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BILLETTSYSTEMER FOR RUTEBILDRIFT

Av sivilingenior Erik Neess.

Med hjeminet i lov av 11. juli 1947 om samferdsla,
§ 21, punkt 4, har Samferdselsdepartementet i rundskriv
av 22. februar 1949 nr. 4/49.M, fastsatt felgende: «Som
vilkar for fortsatt drift av samélige bilruter palegges bil-
rutekonsesjonzeren & fere neyaktig regnskap samt inn-
fore godkjent billettsystem. Dette gjelder bade person-
og godstrafikk. .

Dette rundskriv trer i stedet for rundskriv av 5. julj
1945 nr. 10/45 M.

De senere rundskriv angaende rutebilbilletter — pem-
lig rundskriv nr. 19/45M av 23. oktober 1945, nqr.
24/45 M av 6. desember 1945, nr. 38M8 M av 21. sep-
tember 1948, nr. 47/48M av . november 1948 og nr.
51/48 M av 23. november 1948 — fortsetter & gjelde med

hjemme! i lov om samferdsla av 11. juli 1947, § 21,

punkt 4.» ]
I ovenneynte rundskriv er gitt narmere regler for

trykking av rutebilbilletter. Enkelte ruteselskaper ser ut
til &4 vere av den oppfatning at det bare er rullebillett-
systemet som godkjennes. Dette er jmidler'tid ikke til-
felle. | det etterfolgende gis derfor en oversikt over den
fastsatte ordning for rutebilbilletter og hvilke krav det
mA stilles til de enkelte billett-typer.

En passasjer p jernbanen kan ga inn pa en jernba{]e~
sasjon 0g kjepe en billett til en ]1v11ken. som helst stasjon
pa vedkommende hanestrekning og til .de fleste storre
i andre deler av landet. Pa billetten er trykt:
Taksten, strekningen som kan kjeres og datum for ut-
stedelsen. Pa toget blir billetten kontn.)lle.rt, klippet, sa
den ikke kan brukes pa ny, og endelig innsamlet for

stasjoner

kontroll.
Man oppnar ved dette system:

1. En billett for hver passasjer.

2. En billett for hver takst.

3. Taksten er trykt pa billetten.

4. Kjorestrekningen er trykt pa billetten.
5. Billetten er datostemplet.

Nette er det ideelle system med hensyn til: trafikk-
kontroll, regnskapsmessig kontroll og trafikkstatistikk.

Nar det gjelder billetter for rutebiltrafikk kan dette
system ikke brukes uten i helt spesielle tilfelle. Det er
nemilig her sjaferen som utsteder billetten og plassen p4
en rutebil er sa sterkt begrenset, at selve billettapparatet
méa innskrenkes til det minst mulige — en billettholder og

en hillettveske.

hensyn til bredde, lengde og papirtykkelse.

Billettmaskiner. Det finnes i handelen sma maskiner
for trykking av billetter som oppfyller alle eller de fleste
av ovennevnte 5 formal.

Disse maskiner kan enten bares av billetteren eller
veere fast montert ved siden av sjaferen. Det er imid-
lertid kostbare apparater som en under de naveerende
forhold neppe kan regne med & fa valuta til. En ma
altsa forelgbig se bort fra deres anvendelse, og de skal
derfor ikke her omtales nermere.

Billettyper. De billettyper som anvendes ved rute-
bildrift er:

1. Rullebilletter.
2. Blokkbilletter.
3. Manedskort.
. Klippekort.

5. Fraktmerker.

Innenfor hver gruppe er det et stort antall forskjellige
billettyper, ja .det er i virkeligheten sjelden & finne to
billetter fra forskjellige ruteselskaper som er like med
For rulle-
billetter varierer bredden fra 24-—40 mm og lengden fra
40—110 mm, og for blokkbilletter varierer bredden fra
45—85 mm og lengden fra 48—200 mm,

Det ser ut til at hver enkelt rutebileier har en bestemt
oppfatning av hvordan en rutebilbillett ber veere, uten a
tenke over de fordeler som kan oppnas ved en standar-
disering av billettypene for hele landet. Med den ord-
ning som na er fastsatt med godkjenning av et begrenset
antall trykkerier for trykking av rutebilbilletter skulle
det vaere en forholdsvis enkel affeere a oppna besparelse
pa billettkontoen ved en standardisering pa dette felt.

For & fa& istand en bedring i de meget uensartede og
lite heldige forhold som né bestar, nar det gjelder rute-
bilbilletter, skal en her gi en rettledning til rutebileierne
med hensyn til hvilke billett-typer som kan brukes og
hvilke krav myndighetene ma stille til billettene. For de
enkelte billettyper narmere omtales, skal en gi en over-
sikt over den ordning som departementet har fastsatt
med hensyn til rutebilbillettene og som danner grunn-
laget for billettenes utstyr og anvendelse.

Trykking av rutebilbilletter.

Den fastsatte ordning med rutebilbilletter er basert pa
oppgaveplikt fra godkjente trykkerier. For at kontrollen
skal bli sa enkel og sikker som mulig skal hvert rutesel-
skap bare skaffe seg billetter fra ett trykkeri. Derfor
har en forlangt at de godkjente trykkerier skal kunne



68 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTQREN

trykke alle slags billetter ogsa rullebilletter. Man opp-
nar derved ogsa den fordel at antallet av godkjente tryk-
kerier blir forholdsvis lite. Til gjengjeld vil disse fole
seg forpliktet til 4 gi god service i form av sikre opp-
gaver til vegkontorene. Et ruteselskap ma altsd kjope
alle billetter, bade rullebilletter, blokkbilletter, maneds-
kort, klippekort og fraktmerker fra samme trykkeri. Av
hensyn til kontrollen ma ruteselskapets navn og tryk-
keriets navn sta pa alle billetter.

Taksten ma -ogsa veaere trykt pa billetten.
bli neaermere behandlet
billett-typper.

Billettene trykkes med fortlepende nummer og leveres
enten i ruller eller samlet i blokker.

[Folgende trykkerier ‘har maskiner for fortlepende
trykking av rullebilletter og er godkjent for trykking av
alle slags rutebilbilletter:

Fabritius & Senner, Billettrykkeri ‘A/S, Oslo.
J. Steenberg & Co., Boktrykkeri, Drammen.
Dreyers Grafiske Anstalt A/S, Stavanger.
Finn Andersen, Papirhandel, Bergen.

A/S Beyers Papirvarefabrikk, Bergen, for
billetter til Bireka-billettsystemer.

Dette skal
under omtalen av de enkelte

SR S

rulle-

Trykkerienes oppgaveplikt.

Trykkeriene sender ved arets utgang for hvert selskap
oppgave til vegkontorene over leverte billetter.

Med ‘hensyn til billetter bemerkes at det er forutset-
ningen at trykkeriene ved hver nybestilling gar tilbake til
den foregaende ‘bestilling og serger for fortlgpende
nummerering. Trykkeriene er ansvarlig for at det ikke
foregar dobbeltnunrmerering.

Billettene mé& trykkes i serier, f. eks. fra nr. 1—100 000
for hver prisklasse. Hver serie gis bokstavene A — B
— C osv.

Ruteselskapenes oppgaveplikt.

Ruteselskapene sender ved arets utgang sammen med
arsregnskapet en oppgave over billettbeholdningen og
over kjopte og solgte billetter. Skjema hertil fdes hos
Vegdirektoren eller hos trykkeriene. [For billetter hvor
flere takster er trykket pa billetten og hvor den gjel-
dende takst markeres ved klipp i billetten eller ved at
hilletten klippes over ved takstbelopet ma talongen eller
gjenpart av billeften vedlegges regnskapet til kontroll.

Det er forutsetningen at ruteselskapet utleverer billett-
ruller og -blokker 1 nummerrekkefolge til sjaforene for
i lette kontrollen 'med lagerbeholdningen.

P& grunn av de saregne forhold ved rutebildrift lar
det seg ikke gjore 4 finne et billettsystem som passer
for alle. Det finnes bilruter som ‘bare har en takst og bil-
niter som har 80 takster. De fleste ruteselskaper gir
rabatt til folk som reiser meget, men det finnes ogsa
ruteselskaper som gir rabatt for returreiser selv om man
bare reiser en enkelt gang.

Enkelte ruteselskaper krever en lavere betaling av
lokalbefolkningen enn av fremmede, andre gir modera-
sjon til turistselskaper.

Disse forhold medfgrer ngdvendigvis at et ruteselskap
ikke kan greie seg med ett billettsystem, men ma ha flere.
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Det gjelder da om a gjore det hele sd enkelt som
mulig, si sjaferen far minst mulig bryderi og tidsspilde
ved billetteringen, og at en likevel oppnar det som er
hensikten med billettsystemet, nemlig & skaffe ruteinne-
haveren oversikt over hans intekter og veere et hjelpe-
middel bade for ruteinnehaveren og myndighetene til &
fore kontroll og skaffe de nedvendige data for rutehil-
statistikken.

1. Rullebilletter.

Billettene er trykt i ruller, en for hver takstenhet, f. eks.
5 gre, 10 gre, 20 gre osv. Billettene i hver rulle har fort-
lspende nummer. De trykkes i serier fra [—100000.
Forste serie benevnes A. Nar 100000 billetter i serie A
er trykt, begynner en pa en ny serie fra nummer 1—
100000. Denne betegnes ved bokstav B. Deretter fort-
settes med serie C fra nummer 1—100 000 osv. Billettene
byr helst veere atskilt ved en perforering, hvorved en
lettere unngar misbruk ved at billetten avknappes ved
avrivningen. .

Billettrullene anbringes i en billettromle slik at billet-
tene let kan avrives og rullene fornyes.

En sammenlikning av forskjellige billetter viser at en
bredde pa billetten pad 24 mm skulle vare fullt tilstrek-
kelig. Da det ikke er praktisk & ha lengere tromler enn
50—55 cm vil en altsd kunne fa plass til 20 billettruller
i en tromle.

Hvis antallet av takster ikke er storre, si er dette
system det enkleste og billigste og oppfyller alle for-
dringer med hensyn til kontroll og statistikk: En billett
for thver passasjer, en billett for hver takst og billetten
gir opplysning om reiselengden og passasjerantallet.

Hvis antallet av takster er stgrre enn det antall billett
ruller som far plass i billetttronmlen s& mA man enten
a) bruke 2 billetttromler eller b) man ma bygge billett-
taksten opp av flere billettgrupper (takstenheter).

I tilfelle a) oppnar man de samme fordeler som ved
den enkelte tromle, men med opp til 40 forskjellige
takster. Det er selvfolgelig litt mer tungvindt enn med
bare en billettromle, men mé likevel anbefales framfor
andre billettsystemer pa grunn av de fordeler det byr-

b) Vil en ikke bruke 2 tromler eller er antallet av tak-
ster storre enn 40 sd m4 en ved billettrullesystemet bygg€
taksten opp av flere billettgrupper.

Dette er det mest anvendte system ved lengere ruterl
med mange takster, men ideelt er det ikke, Det har
den ulempe, at passasjeren ma regne sammen verdien av
de enkelte billetter for 4 se om disse stemmer med det
han har betalt. Det gjor folk sjelden og dette kan lede
til misbruk. Dessuten kan selvsagt billettoren regne feil.

Dette system har tillike den ulempe at passasjerantallet
ikke registreres ved billettenes nummer. Av hensyn til
rutebilstatistikken ma en derfor ha en ekstrarulle med
fortlspende nummer, men uten takst pafert for registre-
ring av passasjerantallet. Billetten gir ved dette system
ikke opplysning om reiselengden, man kan bare fa den
gjennomsnittlige lengde. Systemet kan med en enkel
billettromle brukes for de lengste ruter.

Kontrollen med hade dagsoppgjer og arsoppgjer €r
lett & foreta.
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2. Blokkbhiltetter.
Billettene er her festet sammen i en blokk.
flere forskjellige typer.

Det finnes

a) Blokkbilletler for bymessig irajikk.

Det er slike billetter som brukes av sporvegsselskapene.
De kan ha en storrelse pa -5 < 30 mm, De er nummerert
fortlopende og taksten er irykt pa hver billett.  Enkelte
ruteselskaper bruker sadanne billetter for en eller noen
fa takster. De er utmerkede i sterk trafikk hvor billett-
salget ma ga fort, idet de kan betjenes hurtigere enn
rullebilletter,  Disse lose billettblokker egner seg bare
for ganske fa takster, men de tilfredsstiller kravene til
oppgjar, kontroll og statistikk.

h) Blokkbilletter for [flere takster.

Pa hver billett er trykt et stort antall takster, f. eks.
fra 10 til 20. Den gjeldende takst markeres av billettoren
enten ved ett klipp i hilletten eller ved at denne skjaeres
over ved taksten.

Blokkbilletter for klipp.

Billettene er forsynt med gjenpart.  Det kan veere
praktisk at billetten har en annen farge enn gjenparten,
Billetten avrives ved en perforering, men gjenparten blir
sittende i blokken og skal vedlegges regnskapet tj)
kontroll.

Billetten kan passende ha en bredde pa 30 mm. leng-
den avhenger av hvor mange takster det skal std pd den.
Med 20 takster blir biletten ca. 100 mm lang. Har map
60 forskjellige takster md man ha 3 forskjellige billett-
blokker, Billettene klippes av billettoren med et hakk
i kanten utfor den gjeldende takst.

Man far altsa 1 billett for hver takst og I billett for
hver passasjer. Billettens nummer angir passasjerantallet,

Pa hilletten kan trykkes datum, hvis det onskes at den

Bilruten
N—N
A 89345 D ’
|

l

|

3,00 |
2,75 | |
72,50 |
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skal gjelde flere dager og gyldighetsdagene markeres
ved klipp.  Man kan ogsa trykke stoppestedenes navn
pa billetten og ved klipp markere pastigningsstedet, sa
det kan kontrolleres at pasasjeren ikke kjerer lenger enn
han har betalt for.

Ved disse billetter kan ruteselskapet skaffe seg alle
statistiske opplysninger for hele ruten.

Det bemerkes at gjenparten bar i blokken ligge ovenpa
hilletten som leveres. Derved kan passasjeren kontrollere
at begge billetter klippes likt.

Systemet er bra, men det er dyrere enn rullebilleft-
systemet og regnskapsoppgjeret er tungvindt, da alle
billettene ma summeres ved oppgjoeret. Billettgjenparten
ma derfor oppbevares og vedlegges drsregnskapet.

Blokkbilletler for avrivning (avskjering).

Billettene er her samlet i en holder. Pa hver billett er
trykt et stort antall takster, opp til 20 stk. Det brukes
ikke gjenpart. Bilrutens navn og billettens nummer er
trykt i begge ender av billetten.  Ved hjelp av en kniv
sem kan fores langs blokken til det belop som passa-
sjeren skal betale, kan billetten rives av og passasjeren
far den ene de!, mens resten blir sittende igjen i blokken
og blir levert inn med regnskapet til kontroll.

Bilruten l
N—N |
A 7942 '
|
Kr. 2,80
Kr. 2,80 Kr. 3,00
Kr. 3,00  Kr. 4,00
“Kr. 400  Kr. 5,00
Kr. 5,00 Kr. 6,00
. Kr. 6,00 |
| |
! A T942
' Bilruten
' N—N

Billettens bredde er 30 mm. Lengden avhenger av
hvor mange takster en vil ‘ha pa hilletten. Det ma antas
at billetten ved dette system kan gjeres noe lenger enn
ved det foran nevnte system, sa en ved 60 takster kan-
greie seg med 2 forskjellige billettblokker.

Ogsa ved dette system far en 1 billett for hver passa-
sjer og I billett for hver takst. Kjerestrekningen kan
ikke markeres ved dette system, heller ikke datoen.

Da en billetthlokk av denne type representerer like
mange billettruller som det er takster pa den, ma en ved
oppgjvret summere belppet pa de enkelte biletter som
ved klippsystemet.

Alle billelthlokker ma derfor medfolge regnskapet.
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Kvitteringsblokker.

Enkelte ruteselskaper bruker blokker med kvitteringer
som utfylles og undertegnes av sjafgren. Kvitteringene
er nummererte og taksten paferes av sjafgren. Kvitte-
ringen utfylles med blyant og blapapirgjenpart. Det
brukes ogsa blokker, hvor «billetten» er karbonisert pa
baksiden og hvor gjenparten leveres ved regnskapopp-
gjoret.

Slike kvitteringer oppfyller ikke kravene til et betryg-
gende billettsystem. De er ikke billetter og kan ikke
godtas som sadan.

[ de ordinere ruter og i suppleringsruter ma rutesel-
skapene bruke billetter med taksten patrykt, ogsa for
kjoring utenfor rute ma sadanne billetter brukes hvis
det er mulig.

Bare i rene unntakelsestilfelle kan kvitteringsblokker
ov denne sort brukes, f. eks. for lange ekstraturer for
sluttede selskaper som leier bilen. Slike kvitterings-
blokker ma leveres av samme trykkeri som trykker de
vanlige billetter. Gjenpartene av kvitteringene ma inn-
leveres sammen med regnskapet.

3. Manedskort.

Manedskort ber vere av god kartong til & brette
sammen, Kortene leveres i blokker og kort og talong
skal ha samme nummer. Navn og kjerestrekning og pris
paferes og kortet forsynes med foto og gyldighetstid.
Talongen innsendes med regnskapet.

Pris ....... Pris....... 1/6 194 1/7
Oslo — Oslo —
Per Larsen Per Larsen FOTO

1eg. nr. reg. nr.

A[S Bilruten
6534

A/S Bilruten | A[S Bilruten

6534

i
1
|
x
1
I
1
1
1
]
|
|
I

I stedet for manedskort kan brukes et billetthefte med
54 Dbilletter. Billettene er nummererte og perforerte.
Omslaget er ogsd nummerert for kontrollens skyld og
prisen og rabatten paferes samt kjorestrekningen.

Fabritius & Senner leverer na klippekort for 54 reiser
og en hvilken som helst takst. Det blir altsa ogsa et
manedskort. Det er billigere enn de forannevnte typer.

4. Klippekort.

Klippekort er en meget anvendt billett-type hvor en vil
gi rabatt til passasjerer som reiser ofte pid samme
strekning.

Det finnes en mengde forskjellige typer av klippekort.
Det kan veere kort med 10 klipp, 12 klipp, 24 klipp og
54 klipp. Da de fleste passasjerer som har klippekort
reiser fram og tilbake hver virkedag ma det veere mest
naturlig & ha 12 klipp eller 24 klipp, hvis en bruker
samme kort for voksne og barn og bruker 2 klipp for
en voksen og 1 klipp for et barn.
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For overskjwring.

| 275
' A[S Bilrutene
10,00
10,00 9,00
9,00 8,00
8,00 7,00
7,00 6,00
6,00 5,00
5,00 4,00
4,00
1 Heyeste palyd. 12
gjelder. |
2 A[S Bilruten 11
275 =
3 Fabritius 10
4 ' 5|6 } 71809
For klipp.
2783
A/S Bilruten
| 15,00 | 12,00 |
| 18,00 | 10,00 |
| 20,00 | 9,00 |
| 25,00 8,00 |
| 30,00 7,00 |
| 35,00 | 6,00 | @
| 40,00 | 5,00 |
| | 4,00 |
12 | Klippet viser 1
_ | taksten 4
1 A[S Bilruten &
A 2783
10 Trykkeri 3
9 | 8 | 7 l 6 ’ 5 l 4

Enkelte ruteselskaper utfyller klippekortene med blekk
eller blyant og tar enten avskrift eller blakopi av kortet
som regnskapsbilag. Slike klippekort kan ikke god-
kjennes da de kan lede til misbruk.

Et klippekort (som en billett for gvrig) er et verdipapir
som det ikke kan overlates til en hvilken som helst sjafor
a utstede.

Klippekort ma oppfylle falgende betingelser:

1. De ma ha fortlepende nummer.
2. Taksten ma vare trykt pa kortet.
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3. Rutens navn ma vare trykt pa koriet.

4. Trykkeriets navn ma vaere trykt pa kortet.

De enkleste klippekort er dem som bare brukes for en
takst. Et cksempel herpa er Oslo Sporveiers klippekort.
Har man flere takster kan man bruke forskjellige far-
gede kort og da star foruten taksten ogsi vegsterkningen
pa kortet.

Har man mange takster som man vil ha klippekort for,
kan en bruke samme framgangsmdte som for blokk-
hilletter, nemlig a trykke de forskjellige takster pa klippe-
kortet og sa markere taksten ved et klipp eller over-
skjeering av kortet. [ forste tilfelle ma en ha en gjenpart
av kortet med samme nummer. [ siste tilfelle blir en del
av kortet sittende igjen i en talong.  Gjenpart eller
talong sendes med regnskapet til kontroll.  Da hvert
klippekort kan brukes for mange takster ma den nyttede
takst summeres for alle kortene sa oppgjoret er tungvindt.

Enkelte ruter setter en frist for klippekortets gyldighet,
f. eks. 2 maneder. Ved a trykke 12 rubrikker pa kortet,
kan en ved ett kiipp lett markere gyldigheten. Men det
kan ogsa franrholdes at om en mann kjoper 12 reiser pa
en gang sa ma han ha krav pa rabatt selvom han ikke
bruker dem opp sa fort som mulig.

‘Enkelte ruter har en bestemmelse om at kortet bare
kan klippes for inntil 3 voksne eller 6 barn.  Det er
formodentlig for a begrense rabatten til folk som reiser
til stadighet og ma derfor sies a vere rimelig.

Det finnes ogsa ruter som gir rabatt ved tur og retur-
kjoring. Det er lite rimelig sa stor som trafikken er na.
Om en mann kjorer 20 km i en retning eller 10 km fram
og tilbake sd bor han betale det samme. Men systemet
lar seg lett gjennomfore ved billetter som klippes. Tak-
sten ma selvfplgelig sta pa billetten.

AjS BILIRUTEN
Reise fra Til
pa billett nr.. den

Kan avbrytes pd

Til og med den

! sjafor.

Avbryting av reise. Enkelte ruteinnehavere finner det
hensiktsmessig at en passasjer gis tillatelse til a avbryte
reisen undervegs.  Av hensyn til kontrollen bur sjafuren
i slike tilfelle gi en skriftlig tillatelse som framvises sam-
men med billetten ved fortsettelse av reisen.  Sadanne
tillatelser bor veere trykt og samlet i blokk og perforert
for avrivning.

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 7l

3. Fraktmerker.

Fraktmerker brukes ved pakketransport for a markere
at frakten er betait.  Taksten ma derfor alltid sta pa
fraktmerket. Fraktmerkene leveres enten 1 ruller uten
gjenpart eller i blokker med eller uten gjenpart. Frakt-
merket paklebes pakken. Brukes gjenpart far kunden
denne og har dermed kvittering for forsendelsen. Aile
fraktmerker ma vaere fortlopende nummerert og billett-
trykkeriet sender ved arets utgang oppgave over leverte
merker.

Konklusjon.

1. Ved bymessige ruter med sterk trafikk og en eller
noen fa takster er blokkbilletter det enkleste og billigste
system.  Det oppfyller alle krav til kontroll og gir en
lett regnskapsforsel.

2. For ruter med inntil 20 takster er rullebillettsyste-
met det enkleste oy Dbilligste og oppfvller alle kontroll-
messige og regnskapsmessige krav.

3. For ruter med inntil 40 takster ma ogsa rullebillett-
systemet sies a vaere det beste selv om sjaferen ma ha
2 Dillettromler.

4. For ruter med flere takster kan enten brukes rulle-
hilletter eller blokkbilletter med klipp eller avskjeering.
Rullebilettsystemet er det billigste.

Regnskapsoppgjoret er lett, men kontrollmessig sett
har det flere ulemper. Flere billetter pr. passasjer og
takst. Blokkbilletter for klipp eller avriving er utmerkete
med hensyn til kontroll, men mer tungvindte for regn-
skapsoppgjeres. For ruteinnehavere som onsker over-
sikt over hvordan trafikken fordeler seg langs en rute ma
det anbefales a bruke blokkbilletter med klipp og pa-
trykt stedsnavn.

5. Klippekort er et godt likt.billettsystem for lokal-
reisende.  Kontrollmessig er det bra, men regnskapsopp-
gioret er tungvindt hvis det brukes for flere takster.

6.  Alle billetter, manedskort, klippekort og frakt-
merker som brukes i ordinare ruter og suppleringsruter
ma wveere patrykt takst, rutens navn og trykkeriets navn.

7. Billetter som utfylles med blekk eller blyant ma
ikke brukes uten i helt spesielle tilfelle hvor vanlige bil-
etter ikke kan brukes.

§.  Ruteselskaper som bruker tidligere godkjente bil-
lettmaskiner med billetter som trykkes i utlandet, ma
sarge for at vedkommende importaer sender billettoppgjor
til vegkontoret i det fylke hvor ruteselskapet horer
hjemme,.

VIBRERING AV BETONG

lfolge undersekelser ved Ohio State University’s ma-
skinlaboratorium, cr det meget skadelig for betongens
styrke om den blir vibrert mellom 8—25 timers alder
regnet fra ferdigblandingen. Tidligere vibrering virker
qunstig, senere har forholdsvis liten innflytelse. Naer-
mere data i Ohio State University Engineering Experi-
ment Station News, bind 20, for oktober 1948.

0. K.
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NYE VARSELSKILTER OG SIGNALER FOR VEGTRAFIKKEN

Av overingenior Axel Ronning.

Forslag fra F. N. vedr. ny internasjonal overens-
komst om den motoriserte vegtrafikk skal sluttbehand-
les pA en verdenskonferanse i Geneve i 1949,

Det & foreta en reise med bil gjennom f. eks. Europa,
var opprinnelig en meget vidtleftig affaere. Bilistene matte
bl. a. ha med seg betydelige pengebelgp, fordi tollmyn-
dighetene i de fleste land forlangte et kontant depositum
som Sikkerhet for tollen. | det hele kan man oppsum-
mere 4 hindringer for at den internasjonale biltransport
kan forega lett og 'hurtig over Jandegrensene.

1) Tollklarering av bil og gods.

2) Oppkrevning av eventuelle avgifter for bruk av
utenlandske biler.

3) Ordning av ansvarsforsikring ved innpassering i
land hvor sadan er pabudt.

4y Sikkerhet som de forskjellige land forlanger for
at utenlandske biler er i forskriftsmessig stand, og at
foreren er kvalifisert som sadan.

Bade de respektive lands myndigheter og bilorgani-
sasjonene samt dessuten forsikringsselskapene har i are-
nes lop nedlagt et stort arbeide for & lette og fremme
den internasjonale ferdsel med motorvogner og man var
i ferkrigstiden kommet langt i retning av 4 fa gjennom-
fort en ensartet, grei og tidsbesparende grensepassering.
Det er her berettiget 4 nevne sarskilt innsatsen fra de
to store internasjonale bilorganisasjoner, A. I. A. C. R.
(Association :Internationale des Automobile Club’s Re-
connus) og A. I. T. ‘(Alliance Internationale de Tou-
risme). A. 1. A. C. R. har forgvrig senere endret navn
og heter na Fédération Internationale de 1"Automobile —
F. 1. A.

Toltklareringen

for kjoretoyene er et meget gammelt problem som meldte
seg til lesning allerede da den tekniske utvikling av
trasyklen hadde brakt denne fram til & vare et tjenlig
transportredskap for den internasjonale turisttrafikk. Det
ble nemlig i flere land nar sykkelturister skulle innpassere
forlangt depositum for toll av sykkelen. Allerede i 1895
foreslo den belgiske turistorganisasjon a innfere passer-
sedler for syklene, slik at den organisasjon som utsteder
passersedlen, garanterer likeoverfor tollvesenet at tol-
len for en innpassert sykkel blir erlagt, hvis den ikke er
utpassert igjen innen et visst tidsrom. Denne ordning ble
etterhvert tatt opp av flere land og ble ogsa i ikke
liten utstrekning anvendt for bilene, da disse omkring
arhundreskiftet begynte & ta del i den internasjonale
turisttrafikk. De her omhandlede passersedler, som van-
lig ble kalt triptyques, gjaldt imidlertid bare for én
grensepassering og viste seg derfor mindre skikket nar
det gjaldt bilturer gjennom flere land. Det var oyen-
synlig behov for et tollpasseringsdokument som kunne
anvendes ved reiser gjennom flere land og et slikt fikk
man i 1913, da en rekke land godkjente det sékalte
Carnet des passages en douane. Disse carneter utgis av

A. 1. T. og F. I. A. De utstedes av automobilorganisa-
sjoner som i de respektive land er bemyndiget hertil, og
gjelder i alle land som har godkjent ordningen.

Vognenes tollpassering er forovrig i de senere ar for
en del ordnet pa en enklere mate, idet det ved gjensi-
dige avtaler mellom enkelte land er gitt adgang til at
en motorvogn kan innpassere mot at eieren avgir egen-
erklering om at den skal utpassere innen et visst tids-
rom. 'En slik avtale bestar f. eks. mellom de nordiske
land.

Oppkrevning av avgifter for utenlandske bilers kjoring
er et noksa broket kapitel i den internasjonale biltrafikks
historie. Neppe to land har pa dette omrade like bestem-
melser. Avgift for utenlandske bilers kjoring oppkreves
dels av vogner og dels bare av lastevogner. Beregnin-
gen skjer etter vekt, etter antall passasjerer, etter antall
kjorte km og endelig som fast dagavgift. | vart land opp-
kreves kr. 1 pr. dag for lastevogner, mens kjoringen med
personvogner er fri. Desuten er det adgang til mot
gjensidige avtaler med andre land a sloyfe avgiften
for lastevogner tilhorende disse.

Ordning ‘av ansvarsforsikring ved innpassering i land
hvor sadan er pabudt.

For at den internasjonale landevegstrafikk skulle kunne
avvikles lett og -greitt, viste det seg ogsa pakrevet a lose
de vanskeligheter som voldtes ved at noen land pabyr
at ansvarsforsikring skal vaere tegnet for alle biler —
ogsa de utenlandske — som tillates & trafikere innen
riket. Forholdene var og er nemlig hva spersmalet om
tvungen ansvarsforsikring angar, meget uensartede. Noen
land har ikke tvungen ansvarsforsikring, andre har tvun-
gen ansvarsforsikring for egne vogner, men ikke for
utenlandske og noen krever ansvarsforsikring for alle
vogner. Hertil kommer at omfanget av ansvaret og de
maksimale ansvarssummer ikke er like i de forskjellige
land. Utviklingen pa dette omrade gar imidlertid eyen-
synlig i retning av at tvungen forsikring for erstatnings-
ansvar overfor tredjemann kommer til & bli innfart | de
fleste land. P& dette omrade har for ovrig de nordiske
land gjort en bemerkelsesverdig innsats ved & istand-
bringe ordningen med nasjonale forbund for ansvarsfor-
sikring av utenlandske motorvogner. Forsikringsselska-
pene i hvert av landene har igangsatt et eget kontor
som pa vegne av det tilsvarende kontor i vognens hjem-
land og for regning av dette ordner opp med erstat-
ningsansvar som méatte oppsta. Det behoves mellom de
nordiske land i denne forbindelse ikke noe serskilt for-
sikringsdokument. Vognkort eller annen tilfredsstillende
legitimasjon for at vognen er lovlig registrert i hjem-
landet er tilstrekkelig. Vogner for andrc land enn de
nordiske kan enten pa grensestasjonen tegne ansvars-
polise i Norsk forbund for ansvarsforskiring av uten-
landske motorvogner (Carte d'Assurance, serie B) eller
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ogsa forevise Torsikringskort (Carte d Assurance, serie A)
utferdiget av utenfandsk forsikringssclskap pa vegne av
det foran nevate norske forbund.

For at den internasjonale landevegstrafikk skulle kunne
bli avviklet sa knirkefritt som mulig, var det ogsa pa-
krevd at de deltakende land pa en grei og ensartet mate
ble gitt:

Sikkerhiet for al vognmalericllet var i forskriftsmessig
stand, og at foreren var kvalifisert som sadan.

LEn internasjonal konvensjon, datert 11, oktober 1909,
som ordnet disse sporsmal var allerede istandbragt og
ratifisert av en rekke stater.  Arbeidet med a modernisere
og a komplettere denne konvensjon ble tatt opp etter den
forste verdenskrig og resulterte i den nagjeldende inter-
nasjonale overenskomst om ferdsel med motorvogn av
24, april 1926, Konvensjonen som ble ratifisert av vart
land i henhold til kgl res. av 13, mai 1927, inncholder
bindende bestemmelser om krav til dimensjoner og vekter
samt teknisk utstyr for motorvogner i internasjonal tra-
fikk.  Videre har den forskrifter om utstedelse av inter-
nasjonale vognkort og forerkort og om nasjonalitetsmerke
0g endelig om varsling av farer.  Varselsskiltene var de
enna anvendte trekantplater med rod bord og sort midt-
figur pa hyvit bunn angivende farens art.

Ordningen med varselskilter etter konvensjonen av 1026
var imidlertid ikke tilfredsstillende, og Folkeforbundet
tok denpe sak opp og istandbrakte i 1931 den internasjo-
nale konvensjon om ensartede veg- og varselssignaler.
I denne konvensjon innferes systemet med

A. Fareskilter — trekantede med rod bord.
B. Forbunds- og pabudskilter — runde med rod bord.
C. Opplysende skilter — firkantede og bla farge.

Dessuten er stedskilter og vegviserfloyer tatt med samt
forkjprsretten som for ferste gang er fremme, repre-
sentert ved den omvendte trekant som varsler: Priorite
de Passage.

[ tiden mellom de to store kriger hadde vegtrafikken
som kjent ¢n rik blomstringsperiode, og utviklingen for-
langte ctter hvert mer omfattende regler for den inter-
nasjonale trafikk. F()ll\'eforl_mmlet tol\: .dcrfor 1930
spgrsmalet om ¢n gjcnnonlgrmswule revisjon av Konven-
sjonene av 1026 og 1931 opp pa en bredere basis. Bl. a.
var det hensikten i denne forbindelse @ soke istandbragt
ensartede trafikkregler i de forskjellige land,  Krigs-
utbruddet i11939 stanset imidiertid arbeidet hermed,

Etter frigjoringen har na Forente Nasjoner igjen tati
fatt pa dette viktige arbeid. I..N.s okonomiske og sosiale
réd (Economic and Social Council) ga den @konomiske
kommisjont  Jor Europa  (Economic Commission for
Europe) i oppdrag a bearbeide og & framkomme med
forslag om hele ordningen av den internasjonale lande-
vegstransport.  Arbeidet hermed ble overfort til en
komits for innlandstransport (Intand Transport Com-
mittee) som satte opp et detaljert arbeidsprogram og
instituerte en swerskilt wnderkomité for vegtransporten
(Sub. Committee on Road Transport). Det forberedends
arbeid er overfort til forskjellige arbeidsutvalg hvorav
Working Party on Road Traffic Conditions har utfert
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Fig. 1. Palais des Nations | Genov
g ons i Gencve.

det vesentligste, for sa widt angar forslaget til ny inter-
nasjonal konvensjon om landevegstransporten.

[ det mektige nye Palais des Nations i Genéve finner
forhandlingene sted. Bygget ferdig i arene 1929 til 1936
— beliggende pa en solfylt sorskraning i den skjonne
Ariana-parken, med Genfersjoen i forgrunnen og kranset
av mektige alpeformasjoner — Mont Blanc hevende seg
over alle de andre — er det en verdig ramme om det
samlings- og samordningsverk som E. C. E. driver.

Det er ‘med en eiendommelig folelse man her er vitne
til hvordan de forskjellige deltakernasjoner etter hvert
greier a samle seg om felles linjer for 4 na fram til feiles
mal, Ofte gdr det tratt — motsetningene synes a yere
til ikke a komme forbi, men sa jenker det seg likevel
Det er ikke lett a samstemme sa mange nasjoner. Dels
er det de forskjelligartede konstitusjonelle og geogra-
fiske foruten mange andre forhold som gjor seg gjel-
dende, men en hovedvanskelighet bunner nok ogsa i
tregheten — ulysten til & endre det man selv har og som
man har vennet seg til.  Alle er enige om at vegtranspor-
ten ‘ma komme til @ bli regulert -greit, énkelt og ens-
artet, men hver enkelt av de delegerte er som regel helt
forvisset om at dette mal best ndes, ved at man opphoyer
hans lands nasjonale regulering til internasjonal ord-
ning. Beundringsverdig er imidlertid likevel den evne
og vilje til tillempning som tross alt er til stede.

Delegerte fra som regel 16—18 land har arbeidet med
alle problemer vedrorende landevegstransporten, og dess-
uten har en rekke internasjonale organisasjoner med-
virket: International Organization for Standardization
(1.8.0.), International Chamber of Commerce (1.C.C.),
International Transport Workers' Federation, Interna-
tional Road Transport Union (L.R.1.), Permant Burcau
of Automobile Manufacturers samt ikke minst de inter-
nasjonale motororganisasjoner A.LT. og F.LA.

I arbeidsprogrammet var det fastsatt at sa vel Kon-
vensjonen av 1943 om regulering av den inter-amerikan-
ske bilfrafikk som forslag fra Infand Transport Committee
skal legges fram for den verdenskonferanse som aktes
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holdt i Geneve i august 1949 som skal endelig vedta ord-
lyden av den nye konvensjon.

1 Genéve er det sé arbei(.iet med
maélet, jfr. de foran nevnte fire punkter. . .

Pa et tidlig tidspunkt av arbeidet var det llenfsq(ten a
innarbeide mest mulig av hele stoffet i den revisjon av
konvensjonene av 1926 og 1931 som skulle vaere grunn-

laget for den fremtidige konvensjon, for pa denne méte

i fa samlet hele stoffet i ett dokument. Det har imidlertid
vist seg at dette ikke lar seg gjennomfore ”3 _

Hva tollpasseringen angar har et sarskilt Wor/fz.ng
Party on Customs Formalities arbeidet med'd.enne side
av saken og framlagt forslag om nye retningslinjer. Toll-
spersmalene viste seg imidlertid & ligge utenfor det man-
dat som Sub-Committee hadde & gi etter. Forslagene
fra det nevinte W. P. blir derfor nd fremmet szrskilt til
regjeringene og vil formentlig bli tatt opp som sarskilt
sak pa verdenskonferansen. 1 oyeblikket er det imid-
lertid ikke mulig a forutsi i hvilken form og pa hvilken
mate de vil bli satt ut i livet.

Saken om obligatorisk og ensartet forsikring, nar det
gjelder ansvar som matte oppstd overfor tredjemann, har
ogsa vart behandlet. 1 Sub-Committees siste mate ble
angéaende dette punkt vedtatt en tilrading géende ut pa at
en ordning i likhet med den som fgrst ble tatt opp av de
fire nordiske land, skulle sgkes gjennomfert over det
hele. De forskjellige lands regjeringer vil na bli opp-
fordret til 4 foranledige at forsikringsselskapene gar sam-
men om 4 starte felleskontorer for forsikring av uten-
landske motorvogner. Det er morsomt i denne forbin-
delse a kunne konstatere at den ordning av ansvarsfor-
sikringen som de nordiske land kom fram til for henved
15 ar siden, altsa na uten forbehold er adoptert som ret-
ningslinje for det videre internasjonale arbeid pa dette
omradet.

Spersmalet om avgifter pd utenlandske bilers kjoring
var ikke tilstrekkelig utredet, og Sub-Committee besluttet
at ytterligere opplysninger skulle innhentes, og at det
skulle arbeides videre med denne sak. Det som altsa na
kommer opp pa verdenskonferansen i august i ar, er for-
slaget av 4. februar 1949 (E/ECE/Trans/SC/1/30) fra Sub-
Committee om bestemmelser som skal tas inn i en konven-
sjon om veg- og motorisert transport (Draft Provisions
for insertion in a Convention on Road and Motor Trans-
port). 1 det hele kan man si at det som na foreligger er
en revisjon og komplettering av konvensjonene av '1926
og 1931. Selve oppbyggingen av forslaget er preget av
de mange vanskeligheter som har vert til stede ved dets
tilblivelse. Flere land har vert sterkt bundne av sine
nasjonale bestemmelser, som ofte var bundet i lover som
vanskelig lot seg endre. Selve konvensjonens 24 artikler
inneholder derfor bare de bestemmelser som man med
noenlunde sikkerhet kunne ga ut fra at alle deltaker-
landene ville godta. Hele det gvrige stoff er samlet i
Annexer, og det er forutsatt at deltakerlandene star fritt
i retning av 4 godta, helt eller delvis, de enkelte Annexer.
I disse Annexer finner man da ogsa alt det tekniske stoff,
som i utviklingens medfer forholdsvis hyppig ma endres.
Endringer i Annexene er derfor forutsatt & kunne foretas
etter en enklere framgangsméte enn den som er gjeldende

alle sider av spors-
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for selve konvensjonen, hvor ratifikasjon fra regjeringene
er pakrevd. Det er i denne forbindelse antydet av F. N.s
generalsekreteer skal kunne sammenkalle deltakerlandene
til konferanser om endringer i Annexene — enten ctter
palegg fra Economic and Social Council eller etter opp-
fordring fra et visst antall av deltakerstatene. Videre
er det nevnt at slike konferanser, selv om det ikke ser-
skilt forlanges, bor holdes med visse tidsmellomrom for
gjennomga Annexene., Deltakerlandene skal sa sta fritt
iretning av 4 godta de endringer som matte bli vedtatt
pa de her omhandlede konferanser.

Konvensjonsutkastet

¢r som foran nevnt oppdelt i 24 artikler som er ordnet
under 8 kapitler, hvorav det furste inncholder Alminne-
lige bestemmelscer, '

‘Artikkel 1 fastslar at de kontraherende parter skal til-
late at deres veger nyttes for internasjonal vegtrafikk pa
de vilkar som er anfort i konvensjonen. Ut over dette
hlar hver stat full rett til selv a regulere all ferdsel pa
sitt vegnett.

Artikkel 2 sier bl. a. at enhver av de kontraherende
stater kan, nar den tiltrer konvensjonen eller nar som
helst senere helt eller delvis hinde seg til ett cller flere
av konvensjonens annckser, 7

I'artikkel 3 er anfort at alle tiltak som de kontraherende
st.ater elier noen av dem framtidig matte blj enige on &
g]eqn0ﬂ1fzre for derved a lette den internasjonale veg-
trafikk, skal ansees a vere i samklang med det som
sokes fremmet ved konvensjonen, og skal derfor stottes
0g ikke motarbeides. Artikkel 3 inneholder ogsa den for-
ngdne hjemmel for giennomfering av forenkTinoer m. V.
vedrerende tollpasseringen. l

Artikkel 4 inneholder en rekke definisjoner,

K.apitel Il som omfatter artikkel 5 ti] 14 inneholder de
{rt_zﬂk/crf’gulcrcndc bestemmelser. Vi finner gtort seft
igien vare nd gjeldende trafikkregler om plikt til & vise
aktsorphet, heyrekjoring, motning og forbikjgrinoe bakfra,
wkgpllkt i vegkryss, forkjorsrett, parkering sykl'Tin«r lys-
fgrmg osv. Av wiktighet er det at trédb;s,ser i h:r;hold
til Annex 3 som er fastsatt med hjemmel i artikkel 14, er
¥1enfgrt til kategorien motorvogn. Disse kjoretoyer )var
i e.t tidligere utkast behandlet likt med skinnegangsvogner
hvilket ikke stemmer med vare traf:ikkregIZr grr ncéppe,
kunne blitt godtatt her. l
. Om dette kapitel kan man stort sett si at det bare
inneholder de mest elementaere trafikkreguy
stemmelser. Det wille selvsagt ha vert upgkelie om
kon.vensjonen hadde kunnet gi meget mer detaljertz for-
skr.lfter om en rekke tvilsomme spersmal i trafikkreou-
lgrlr!ge.n som etter hvert har meldt seg, f. eks, reglene ?or
l)xﬂlk]@rmg, forbikjering bakfra i vegkryss, n,ér det skjer
pa f.orkjgrsveg, trafikkens regulering i rundkjeringer,
ordmpgen av kjeringen i dysregulerte gatekryss osv. T)et
har .lmidlertid selvsagt veert vanskelig eller kanskje
u{nullg ved denne anledning & komme til noen enighet om
fi.lsjse i og for seg ikke enkle problemer. Nyttig vil det
Jmldlertid veere om konvensjonen eller dens Annexer med
tiden kan komme til a gi uttemmende og ensartede
trafikkregler som med den tyngde det internasjonalt fast-

lerende be-
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satte Vil ha, ogsa kan bli tatt opp i de forskjellige lands
nasjonale hestemmelser.  Det er @ hape at framtiden
vil bringe oss noc i den retning.

Kapitel HI, art. 13, inncholder hjemmelen for varsel-
skilter og signaler, hvilke er niermere fastsatt i Annex .

[ kapitel IV finner vi bestemmelsen om motorkjore-
foyers registrering, om deres tilstand og om dimensjoner
og vekter, hvilke  punkter nwrmere  er behandlet i
Annexene 7, 8 og 9. Bemerkelsesverdig er det for ovrig
at det tas sikte pa a sloyfe det internasjonale vognkort
og erstatte det i internasjonal trafikk — enten med de
nasjonale vognkort som skal sokes holdt sa like som
mulig i de forskjellige land, eller ved at tolldokumentet
pafores data om vognens spesifikasjoner.

Kapitel 'V inneholder bestemmelsene om motorvogn-
Jorere i internasjonal trafikk. Det tas ogsa her sikte
pa a crstatte i storst mulig utstrekning det internasjonale
forerkort med det nasjonale.  De kontraherende stater
skal viere forpliktet til 4 godta nasjonale forerkort, nar
det er utstedt pa herfor fastsatte skjema (Annex 11)
0g ellers etter betryggende prove m. v. Det internasjo-
nale forerkort (Annex 12) skulle da bare komme i bruk
for forere ira stater hvor det ikke forlanges sertifikat
for a fore motorvogn eller nar sertilikatet ikke utstedes
pa skjema som fastsatt i Annex 11.

I kapitel V1, art. 23, forplikter de kontraherende stater
seg til a meddele hverandre alle opplysninger, slik at
personer som ynder internasjonal kjoring har forgatt seg
mot de fastsatte trafikkregulerende bestemmelser, kan
bl identifisert ny. v.

Kapitel VI, art. 4, gir hjemmel for de detaljerte be-
stemmelser om trasykiene. Disse er fastsatt i Annex I

Annexene:

Annex [ inneholder en bestemmelse om at sykkel med
hjelpemotor med sylindervolum ikke over 30 cm?, ikke
skal regnes som motorkjuretey.

Annex 2 har en del definisjoner.

Annex 3 fastsetter som tidligere nevnt at t(rddbusser
skal regnes som motorkjeretayer — jkke som skinne-
aangsvogner. Videre omhandler dette Annex Jorkjors-
retlen og fastslir herunder at jernbanetog og sporvogner
Altid har forkjorsrett.  Om syklistene er det anfort at
de skal bruke sykkelsti, hvor sdadan finnes, at de skal
kjore i en rekke etter hverandre, og at det bare under
seerskilte forhold er tillatt a sykle to 1 bredden. Dessutenp
or det forbudt at syklister lar seg trekke av motorkjpre-
tayer.

Annex 5 gir forskrifter om kjennemerker.
gyvarer vare nagjeldende bestemmelser.

Disse til-
Annex 6 omhandler nasjonalitetsmerker.  Disse  til-
svarer vare nagjeldende bestemmelser.

Anncx 6 omhandler nasjonalitetsmerket.  Skiltet med
nasjonens kjenningsbokstav blir heldigvis noe mindre enn
det som na er foreskrevet.

Annex 7 fastsetter at det for en registrert motorvogn
skal veere angitt folgende identifikasjonsdata: Fabrikat,
understelinr., og motornr., hvilket tilsvarer vare
skrifter.

for-
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I Annex 8 finner man de tekniske krav til motorkjore-
toyer i internasjonal trafikk: Oremser og bremseevne,
styreanordning, speil, lys, retningsvisere, signalhorn,
vinduspusser, sikkerhetsglass [ frontruter. reverserings-
anordning, Ivddemper, gummi. De her foresldite for-
skrifter tilsvarer i det store og hele det som vi har gjen-
nomfort. Vanskelig kan det muligens for tiden vise seg
a skaffe sikkerhetsglass til frontrutene. Bestemmelsene
om bremsing av tilhengere er mer vidtgaende enn vare na
gjeldende forskrifter, men de ber bli gjort gjeldende for
kjoring utenlands.

Annex 9 vil komme til a fastsette de maksimale dimen-
sjoner og vekter for motorkjereteyer som skal tillates
anvendt i internasjonal trafikk. Det bestar nemlig ennd
betydelig meningsforskjell vedrerende dette punkt, og
det har ikke veaert mulic & komme til enighet om et eksakt
forslag., Det opprinnelige forslag gikk ut pa en maksimal
bredde av vognene pa 2,45 m og et storste akseltrykk
pa 8 tonn. 1 det utkast til forslag som ble framlagt pa
siste mote i arbeidsutvalget, var det foretatt en okning til
2,50 m's bredde og sterste akseltrykk 10 tonn. Disse
verdier som er det ytterste som vart land kan tenkes a
ville ga med pa, var imidlertid supplert med en sakalt
rekommandationsliste, hvor storste akseltrykk var hevet
til 13 tonn. En overveiende del av de delegerte kunne
ikke veere med pa 13 tonns akseltrykk. Spersmalet om
de maksimalt tillatte vekter er derfor na under videre

bearbeiding.
Annex 10 fastsetter IS8 dr som minimumsalder for
motorvognferere — som hos oss.

I Annex 11 er motorvognforerne delt i 5 klasser:

A) For faring av motorsykkel med og uten sidevogn
samt trehjulet motorkjeretoy med egenvekt ikke over
400 kg.

B) For foring av personmotorvogn med ikke over
8 scter (fereren ikke medregnet) samt lastevogn med
totalvekt ikke over 3,5 tonn.

C) For foring av lastevogn med totalvekt over 3,3
tonn.

D) For foring av personvogn med mer enn 8 sefer
(foreren ikke medregnet).

For klassene B, C og D kan motorvognen trekke en
lett tithenger (totalvekt under 700 kg).

E) For fering av vogner av klassene B, C og D, nar
disse trekker en tilhenger med totalvekt over 700 kg.

Annexene 12 og 13 inneholder skjemaenc for hen-
holdsvis det nasjonale og det internasjonale forerkort.
Begge er anordnet slik at de svarer til de i Annex 11
foran fastsatte fem klasser av motorvognferere.

I Annex 14 er det fastsatt at frdsykler skal ha i det
minste en effektiv bremse og dessuten varslingsklokke.

Varselskiltene og signalene
inneholdes i Annex 4, og det er disse vi vel far se som
det forste resultat av den nye konvensjon. | arbeids-
programmet var det bl. a. sagt at man skulle soke a
minske antallet av varselskilter. Noe synlig resultat av
bestrebelsene i den retning er imidlertid ikke & spore —
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tvert om. For tiden opererer vi i henhold til konvensjonen
av ‘1931 med tillegg med ca. 30 skilter, mens det fore-
liggende forslag har over 60. Na er det riktignok sa at
trafikkforholdene etter hvert er blitt mer komplisert og
forlanger flere regulerende tiltak. Forslaget er selvsagt
preget av dette, men det som er av vekt for oss, er at en
hel del av de nye skilter gjelder forhold som ikke er
aktuelle her hjemme. Det vil derfor heldigvis ikke bli
sa mange nye skilter a4 lere, sa lenge man holder seg
innen landets grenser.

Skiltene m. v. er som foran nevnt delt opp i tre grupper:
I. Fareskiltene.

II. Skilter som gir absolutte direktiver. A. Frobuds-

skilter. B. Pabudskilter,
[lI. Opplysende skilter.
visere.
skilter.
En oversikt over de for vart land mest aktuelle skilter
skal na bli gitt:

A. Anvisningsskilter. B. Veg-
C. Orienteringstavler, stedsskilter og vegnummer-

Fareskiitene skal vere trekantede med rod bord, hvitt
midtparti og sort figur. Sidelengden er foreslatt 90 cm.
Dette er imidlertid unedig stort for vare forhold, og det
er fra norsk side tatt reservasjon om framleis a nytte tre-
kantskilt med 70 cm sidelengde.

I fig. 2 treffer vi i everste rekke fem gamle kjenninger,
nemlig: ujevn veg (I, 1), skarp sving (1, 2), vegkryss
A, 7), kryss med jernbane i plan med grind (I, 8) og
kryss med jernbane i plan uten grind (I, 9). Trekant-
skiltet med den loddrette strek som tyder annen fare enn

angitt ved 1—5 er dessverre falt ut. Det ple i denne
forbindelse tatt reservasjon fra de nordiske land som
hevdet at det meget ofte var pakrevd & varsle ikke bare
en fare, men en kombinasjon av slike (f. eks. skarp kurve
og vegkryss), og at det derfor er bruk for et alminnelig
faresignal som gir beskjed om at swerskilt aktsomhet ma
vises, og at farten eventuelt md nedsettes. Ogsa for
dette skilt er det derfor tatt reservasjon om fortsatt bruk
her i riket.

Av nye fareskilter er det foreslatt hele ti stykker:

Skiltet: farlig bakke (I, 12b) vil under vare forhold
antakelig bare bli satt opp i rent ekstreme tilfelle. Det
samme gjelder for det neste skilt: smal veg (I, '13) som
er ment bare & skulle nyttes pa steder hvor kjsrebanen
smalner uforvarende, slik at det oppstar fare for trafi-
kantene.

Bru som kan dpnes (I, 13) vil vi heller ikke fa se
synnerlig ofte i vart land.

Skiltet: Vegarbeid (I, 15) ma ansees som nyttebrin-
gende tilvekst til skiltsamlingen, og dette si meget mer
som det i forslaget har fdtt en meget heldig utforming.

Glatt veg (I, 16) er ment & skulle settes opp der hvor
vegbanen under visse omstendigheter kan bli glatt. Det
er mulig at dette skiit kan nyttes med fordel pa enkelte

steder hos oss, men ellers er isdannelse pa vegbanen

hos oss en sa alminnelig foreteelse at det neppe er noen
utsikt til at dette skiltet vil bli brukt i noen nevneverdig
utstrekning.

o

o
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G 3. Forbudsskrilfer

Fotgjengerfert (1, 17).

Forsiktig, dyr i kjorebanen (1, 18) vil neppc heller
komme i alminnelig bruk hos oss, hvor man straks man
kommer utenfor byen overalt ma veare forberedt pa at
husdyr holder til pa vegen.

Skiltet Barn (1, 19) er forutsatt plasert pa steder hvor
harn krysser vegbanen for & komme til og fra skole,
lekeplass 08 liknende.

Skiltet: Kryss med veg som ikke har forkjorsrett (1, 20)
or ment & skulle settes opp pa forkjersveger som for-
varsel for kryssing med ikke prioritert veg. Dette kan
ha en WViss betydﬂling.for land som i dikhet med f. eks.
Sverige, har fastsatt i bestemmelsene om forkjersretten
at kjerende pa forkjersveg s'kal vise aktsomhet overfor
kjorende som kommer fra sidevegene. Denne svenske
utforming vil neppe bli tatt opp hos oss, og vi vil antake-
lig ikke ta det foreslatte skilt i bruk.

Skiltet merket Ferry (ferje) (I, 21 a) er et skilt for
annen fare. Det er i forslaget uttrykkelig pointert at
dette skilt bare kan nyttes med paskrift i landets sprak
om hvilken fare dﬁet varsler (f. eks. steinsprang). Det
kan ogsa nyttes nar farens art er angitt ved en figur pa
en rektanguler plate under skiltet,

Forbuds- og pabudsskiltene,

Gruppen Forbudsskilter skal ha runde plater med
rod bord og hvitt midtparti samt sort figur. Skiltets
diameter minst 60 cm i landdistrikt og minst 40 cm i by.

Stengt for all kjoring (1, A, 1).

Innkjoring forbudt (ll, A, 2) — red skive med bred
hvit tverrstrek.

Sving til hoyre (venstre) forbudt (H, A, 3).

Forbikjoring forbudt (ll, A, 4) — bilen til venstre red
og bilen til heyre sort. Det ter vere meget tvilsomt
om dette forslag er noen forbedring i forhold til det
né fastsatte skilt. Det er for evrig 0gsa tvilsomt om det
overhodet ber vaere et slikt skilt. Forbikjering bakfra
skal bare foretas nar forholdene er slik at det forsvarlig
lar seg gjore, og det bor helst de bilkjerende under fullt
ansvar selv fa avgjere.

Stengt for alle motorkjoretoyer (unntatt motorsykler
uten sidevogn) (11, ‘A, 5).

Stengt for motorsykier uten sidevogn.

Stengt for alle motorkjoretoyer.

Stengt for lastebiler med totalvekt over 55 tonn
(1, A, 8).

Stengt for syklister (ll, A, 9).

Stengt for motorvogner med storste
2 m (11, A, 10).

Stengt for motorvogner med storste hoyde over 3,50 m
(i, A, 11).

Stengt for motorvogner med over 5,5 tonn totalvekt
(H, A, 12).

Stengt for motorvogn med akseltrykk over 2,4 tonn
@M, A, 13).

Kjorehastigheten nedsettes til 30 km i timen (1, A, 14).

bredde over
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Nedsettelsen av kjorehastigheten opphorer (b, A, 13).
Dette skilt males pa baksiden av skiltet i, A, 14. Man
sparer derved et skilt, men man far den ulempe at
trafikantene ma seke opplysning pa vegens venstre side.
Skiltet skal veare lyst eller hvitt med skrastreken i en
morkere farge eller sort.

Stopp — tolisted (11, A, 17).

Venting forbudt (I, A, 18).

Som det vil sees er beklageligvis skiltet Parkering for-
budt na bortfalt, og man skal ngye seg med skiltet
Venting forbudt som tilsvarer vart gjeldende Forbudt a
stanse uten for av- og pdstigming. Dette stemmer imid-
lertid darlig med det behov for regulering nettopp av
parkeringen m. v. som den sterke utvikling har skapt.
Det ter vel na blant alle fagfolk veaere enighet om at vi
trenger 3 skilter for & kunne ordne opp med bilenes par-
kering og venting m. v. i sterkt beferdede gater — nemlig
1) et skilt for absolutt stoppeforbud, 2) et skilt for for-
budt d stanse uten for av- og pdstigning (av- og pa-
lessing) og 3) et skilt for parkering forbudt. Alle disse
skiltene ma kunne inneholde angivelse av bestemte tids-
rom hvor forbudet skal vare .gjeldende. Fra norsk side
er det tatt reservasjon om framtidig bruk av skiltet
Parkering \forbudt.

‘Gruppen Pabudsskilter skal ha runde plater med bla
bunnfarge og hvit figur.

Pabudt kjoreretning (I, B, 1).

Bruk sykketstien (I, B, 2).

De skilter som regulerer forkjorsretten er et temmelig
broket kapitel og kan ikke sies 4 vare ubetinget heldig
lost i forslaget. Serlig er det patakelig at forkjersrett-
skiltene har veert vanskelige & innpasse i det generelle
3-delte system som er anvendt. For oversiktens skyld
er de her omhandlede skilter samlet i fig. 5. :

Trafikken pd kryssende veg har forkjorsrett (1, 22).

Dette skilt kan ogsd utstyres med en angivelse av av-
standen i m til krysset, anbragt pa en sarskilt plate
(I, 22, a) og tjener da som et forvarsel.

Stopp, trafikken pd kryssende veg har forkjorsrett
(I1, A, 16) pabyr ufravikelig stans fer det kjeres inp
pa forkjersvegen. At vikeskiltet skal vaere et faresignal
og stoppeskiltet nermest et forbudsskilt er jkke kon-
sekvent, og det burde vel helst vere sekt frap %l et
losning, slik at begge var blitt henfort til Pabudsskiltene.

Skiltet forkjorsrett (M, A, 8) minner om vir firkant
satt pa spissen, men skiltet skal vaere gult meq sort bord.

Forkjorsrett opphevet (lI1, A, 9),

Forkjorsrett opphevet (I, A, 9 a) skal vere forvarsel.

Alle disse firkantskiltene burde vel helst ha vaert opp-
lysende skilter — altsd bla med hvit figur.

Det er fra norsk side tatt reservasjon vedrerende alle
skilter ang. forkjersretten,

De viktigste av de opplysende skilter er giengitt pa
fig. 4. Denne skiltgruppe har firkantede plater og hvite
figurer pa bla bund.

.
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Parkeringsplass (I, A, 1).

Hospital (111, A, 2) oppfordrer de kjerende til 4 ta
hensyn ved passering av slike anstalter.

Bensinstasjon (11, ‘A, 7) i 300 m’s avstand.

Forstehjelpstasjon (111, A, 3).

I denne gruppe er det ogsa foreslatt skilter for bilverk-
sted og for telefonstasjon.

Vegskiltene skal ha rektanguler form og merkere bok-
staver pa lysere bunn. (Fig. 6.)

Vegvisere (Ill, B, 1a).

Orienteringstavle (11, C, 1 a).

Vegnummerskilter (11, C, 3 a).

Stedsskilter (IIl, C, 2a). Disse skilter kan ogsid ha
lyse bokstaver pa merkere bakgrunn.

1 det hele mé& det kunne sies at forslaget til ny kon-
vensjon for internasjonal ferdsel med motorvogn er et
godt arbeid som wil gi et tjenlig grunnlag for den videre
utvikling. Selv om man kan vare uenig i enkeltheter,
ma man dog hovedsakelig se hen til den fordel som inn-
vinnes ved at forskriftene blir ens i alle land. Full nytte
av det store arbeid som F. N, her har utfert, far man
selviglgelig forst nar ogsa tollpasseringen, avgiftene, og
forsikringsspersmalet er bragt i havn. Det er & hape
at hele stoffet kan bli ferdig bearbeidet og vedtatt om
kort tid. Resultatene vil ikke bare bli innhestet gjennom
den lettere og billigere internasjonale transport, men ogsa
ved den felelse av enhet og den forstaelse som inn-
arbeides i folkenes sinn nettopp ved et samarbeid som
dette pa felles grunnlag og til alles fordel.

PERSONALIA

Ansettelser | vegvesenet.

Vegdirektoratet: Som sekreterer av kl. I er ansatt:
Alf Christoffersen med ‘lennsansiennitet fra 1. juli 1945,
Gert Bjelke og Tor Henmork med lennsansiennitet fra
1. januar 1947. Sekr. Il Egil Olsen er ansatt som sekre-
teer | sammesteds med ansiennitet fra 1. januar 1948.
Som sekreterer av ki. I er ansatt: Ingeborg Gran og
Olav Solberg med lgnnsansiennitet fra 1. juli 1944 og
Ingar Evjenn med lennsansiennitet fra 1. august 1947.

De konstituerte assistenter av kl. | Heine Evjenn og
Odd Skarby er gitt fast ansettelse i samme grad med
Ipnnsansiennitet henholdsvis fra 1. oktober 1947 og 1. ja-
nuar 1948. Samme steds er ekstrakontoristene Lise
Halvorsen og Liv Rom fast ansatt som assistenter av
k1. I med lennsansiennitet henholdsvis fra 1. februar 1947
og 1. januar 1948.

Som fast oppsynsmann ved vegadm. i Aust-Agder
fylke er ansatt midlertidig oppsynsmann Georg Brobak-

ken med lennsansiennitet fra ‘1. november 1944,

Ved vegadministrasjonen i Hedmark: Som fullmektiger
av henholdsvis kI. I og Il er ansatt ndverende fullmektig
Il Egil Hole og kontorist Karsten Sundby.

I Opland: Som kontorist I er ansatt Aasmund johnsen.
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I Nordland: Som kontorist I ved avdelingskontoret i
Stokmarknes er ansatt ekstrakontorist Gusta FHansen.

I Finnmark: Som distriktskasserer i Alta er ansatt

kontorist av kl. 1 Rolf Dahl.
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S. nr. 9 M. 12. april 1949 til politimestre, bilsakkyn-
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