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La11dsk�apet og ve1e11 

Estetiske og kulturelle verdier 

Nettopp i v,'ir ompustne tid er det på ·sin plass åminne om at en må slå ring om disse verdiene. Ved planlegging av en veg er elet ikke bare ·kravet 
0111 l1Urtig og si'kker trafikk å ta omsyn til, bildet av landskapet og ele eiendommeli·glTeter elet rommer, historiske minn·er og verdien de har, må også vernes. Samfunnsmessi•ge interesser krever det, 0111 enn sti'llfarende - altfor stillfarende. Interessen for vegen rekker i meget liten grad utover elet ·som har med 'Stign•ingsforho'ld, -svinger, ve<Ydekke og llrnkostninger å gjøre. Hos de fleste 

0 ·ei·e v1·1 naturlirrvis og·så ele rene teknis·ke arunne1 o krav komme til å stå i skyggen av ønsket 0111 at eiendommen, som en veg leg
ges over, forringes mins_t mu�Vig. Å regne med -grunne iere �1 

ikke uvesentlig. De og and1 e 

b et lokale interesser egrens . o·fte På tvers av lover ot:>øver, o · llers en aanske almene omsyn e ' 0 • 

sterk innflytelse på plasenngen 

leag Dette er sikkert av vegan o · "kt· (J" side av de ganskeen v1 1
0 s·tore vanskel•igheter ove�111ge-

niøren utvHsoimt har a ·kiempe 

mot. Det mangler ikke fol·k til å

Arhiteh-t Halvor VreimDK 7�.01 : 625.7/.8 v,ille være uheldig om vår kult urstandard •skulle bl'ivurdert ut fra det som veo;byrrrrinrren oftie vitner om .o 00 o Vegbygging er riktign·ok på sett og vis jordnær,men 'Som regel ikke underjordisk og da må en sNHe vi'sse immatePielle krav ti,! den også, - imøtekomme de samfunn"Smessige interes·ser som erknyttet til det å verne om verdi-er. Trær, •som står·mer ti'lfeldig e'ller er pl·antet, -så som alleer, ogannen vege:tasj"on er det nødvendig å •s_lå ring om,der ,det er et tap å miste det.En oppfatning 'Som mer og mer vinn·er fram erat landskapsbildet er allemannse·ie, det samme gjelder ·hl dels vis'Se ·kuHurminner. D·e fra førhi'Stmisk

ta seg av -de tekniske og øko
nomiske sider som har med 
veabygging å gjøre, men det 111;11-gler folk til å 'ta "Seg -av de interesser som i vid mening er knyttet til vernet om naturherlighetene og kulturverdiene ved stikking ·og den videre gjennomføring av veganlegg. I så måte ·er forholdene her i landet temme lig primitive. Det Fi,g. l. -Nor.d:re Husrun i A.lv<l-a,1. En stukken veg .fo.r-u,tsatte 1li,,ni1.g av et hus i det godt bevwrte by,gde.t-w1et. 
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Fig. 2. Alvdal bru. 

�·�-=- . 1 

F'ig·. 3. Svines.undJb.rua. Nord-·Europas høyeste bruspern1 67 m ove.r havet. 

Fig. 4. Ny _veg ve.d Vreim. Bø i Te.le
marJc SkJænhng i ledrbaJ,•ke. Ved 
en .m1.ndme forskyvn,in.g til høyJ·e vi'lle 
�11 un,n,gåibt det sity.g.ge sår i lame!
. pe,t. T,l ve.no,t,·e <len gamle veg. 
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l"ig. 6. 1-lahjem g·amle bnu. Øs,t1·€ To,teJ1. 

Fig. 7. 
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He.nge,brua ,·ed Alna. Øs,tcr
cla,Ien (1by,gcl 1923). 
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V,·gen fra hrda.l.s.vainn Ul Ty•;,n. Høydef,o.rskjell me,llorn 
fo,t o,g ,topp 1000 m, v.e,gile1,g.ae 10 ,km, 

rid disponeres direkte av samfunnet på nærmere 
fastsatte vilkår. 

Som trafi'ka·nter i fartens t<idsa;Jder vi1l vi gjerne 
føle rytmen i landskapet, til en viss grad svinge 
sammen med det når bilen haster av sted. Vi 
ønsker å nyte gl·eclen av god -utsi•kt fra ett og 
annet punkt, � ·se mot bestemte mål, et vakkert 
byggverk, kirkespir, en kara'kteri-stisk fje'llforma
sjon, et tre eller t·regruppe som tegner seg mot 
horisonte n . Alle 'har ·som bilde like stor rett til 
å se det som sitt eget og har da også -lov til å vente 
at elet hegnes om. Det er sikkert mange som har 
sett og gledet seg over en ·stor bjørk, ·som står på 
en haug ·i Sandsvær og tegner seg mot himmelen 
på venstre side av vegen meHom Drammen og 
Kongsberg, ved si·den av -kirketårnet i Haug, det 
va1kreste bil·de ·en ser på hele denne strt:kningen. 
Det er også drnmatisk. Den nyrestaurerte hoved
bygn ingen på Fosses'.ho!Jm ved Vestfos'Sen er i•kke
synlig fra denne veo-en Veabyryo-eren må i eletb . 

b bb hele søke å fange inn ·landskapets melod-i.

Under mange reiser i alle deler av landet, i mitt 
arbeid og ellers, 1har jeg sett adskillig av 111inclre 
heldig stukne og ·bygde veger. Det kunne nevnes 
en rekke eksempler rnr�: bestemte adresser. Ved 
et gammelt, verdiful.Jt tun i Alvdal, Nordre 1-!usan, 
·som staten for å redde iilll i fremtiden har sikret
seg eienclomst'etten til, ble en veg i 194G stukket
·slik at hus måtte rive:, når byggearbeidet hie satt
i verk. På grunn av lendets egenskaper ville den
ocrså critt styaae rift i naturen til skade for lunet

b b bb 

og en sentral ele·] av bygda. Tit!ligere var vegen
stu'kket og vedtatt lagt lenger øst, hvor den uten
skade kunne legges uten å slå av på kravene som
trafikkrnessig stilles til en 111oderne veg. I Skedsmo
ble det gjort 'lokaH vedtak 0111 å legge en veg gjen
nom prestegåt'clens tun og kloss inn l'il kirkens
inngang. Vegen lagt ·her ville medføre riving av

en gammel bygning, i høy grad være til ulempe for
de kirkesøkende og hindre menigheten i å få en
brukbar· kirkebak1ke. Ticlli,gere var vegen også
her ·S'tukket lenger øst, hvor den ut fra et videre
syn ikke kom til å skade intereS'sene ·som er knyttet
til prestegården, kirken, og for øvrig bygda som
helhet, og hvor de tekniske krav som trafikken
stiller ble vel tilgodesett. På Eidanger rnestc
gårcl er en gammel og useclva'll'lig vakker alle.
Den står som elet ·sentrale i hildet av elet fine frukt
bare landskap, gir cl'et kara-kter, stemning og en
s·kjønnhet ·som bare elet mest •hardkokte sinn ikke
ser. Her er pent. Vegmyndighetene i Telemark
har med støtte av ·et herreclstyreflertall clø111t den
ene siden av alleen til døden.

Små forskyvninger av trafik1ldinjer kan redde
verdier, redde landskapet fra å få sår ·som skjem
mer, noen få meter kan være nok. Så lite skal elet
ofte til for å få en veg som er godt lagt, uten at
det øker anleggsomkostningene eller gir en dår
ligere trase. Et typisk eksempel på ·det er en ny
veg ved Vreim i Bø, også i Telemark. Ved hjelp
av en liten forskyvning ville en ha unngått en stygg
skjæring gjennom en ·1ei11bakke, alment ville elet
også ha vært til fordel for trafikken.

Ofte legges vegen med vold inn i lendet, av og
ti'I som den gamle kjerrevegen, men uten den tro
skyldige og innta•gende rniljøvi11kning. Særlig ·der
elet er srnå ,da,J·er og spisse bakkekarnmer, brytes
under ·siktelinjens tvang, lendets fine rytme når
vegen skjæres tvers gjenno'lll dem. I lei11bakker og
bakker av visse andre jordarter kommer den til å
vil'i<e ·som ·stygge betente sår. Og elet gror a'lclri,
så som ved Vreim. En a·Jvorlig praktisk ulempe
er at ·skjæringer fyl'les av snø.
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Fig. 9. K,·,istad bru. Sæbo. Sunnmø,re. 

Selvfølgelig kan ikke skjæringer ·og fyllinger 
unngås, men de kan ved hj·elp av 1litt smidighet 
innsikrenkes og fremfor alt gjøres mindre stive og 
kjedelige. Vegen bør modelleres inn i landskapet 
og gjenspeile noe av eiendommelighetene ved det. 

Den smale vegen som dominerer hos -oss er 
meaet -vans'keligere å passe ·inn i lendet enn den 

b 

brede autostradaen, fordi denne er en virkelig 
dominant i landskapet. Det kan den sma'le vegen 
ikke bli, derfor må den ved hjelp av fin fornem
melse i passende grad fø1lge linjeføringen, under
ordnes lendet, s'lik en på s'ine steder opplever det 
på vegen fra Horten til Larvik, som til dels ligger 
på det store ra i Vestfold. Her er den gitt en lokal 
kjenningsmelodi. • • • . . Forklaringen pa at en sa a s1 ikke har sett de 
problemer som er k_nyttet til Iai?dskapets pleie o-g
vern kan være at v1 har hatt s,a mye urørt natur. 
Litt om senn har det endret seg. Faren ved ufoT
stand er ofte undervurdert. Nå kan en mest il<1ke
komme noe sted uten å se «tar·etter menneske» som
s'kj em mer. Bestemt å. h�vde pietets- o·g kvalitets
kravet er i høy grad pa sm plass. 

Av veger, bygd ut fra rene teknis:ke og trafikk
messige krav har vi fått, det er hyggelig årkunne
S• rwen -o-ripende o-ode. Det er de ·som s1lynger l, t:, t:, 

seg oppover bratte fjellier fra dalbunnen og helt
opp på snaufjel·let, med flere hundre meters høyde
skilnacl. De trer frem ste1'kt saklig selvfølgelig og 
er av god 1virkninig i bildet av fje'l'lsidene, - trer 
frem som primitive, men fengslende ornament. 
Veatypen er dekorativ. 

Trollstigvegen i Indre Romsdal, vegen fra Årdal 
ti1I Tyin o,g den i Måbøda·len, som fører opp til 
toppen av Vøringsfossen i Eidfjord, er tre av dem. 

Det er imponerende anlegg, som med god grunn er 
vist på mengdevis av prospektkort sendt til alle 
ver-den·sdeler som tegn på at bmken eller ·synet av 
de111 1har gitt en opplevelser utenfor det vanlige, selv 
om liknende veganlegg 1også finnes i andre bratt
lend te land. 

Nye bruer bygd etter sunne 'kon·struktive prin
sipper har vi også gode eksempler på. 1 første 
rekke tenker en på den nye hengebrua rned stort 
spenn, som uten vall'skeJoighet kan være 500 m, 
de kan oaså by01ges med fenader som måles i ki1o-::, t:, t:, 

meter. En må beundre det saktlig 'konstruerte 
bya!:l'Verk som med litt mer forfinet utformin� av 

" bb � 

de parvis oppsatte stolper ved bruhodene, nærpå 
ville nå opp til det estetis1k mønstergyldige med sine 
nervepirrende og klare konstrukti've linjer. Det 
finnes oaså dri•stia oa smidia by-ade tfrvelvbruer fra 

b t:, t:, t:, b 

senere ri<d. Av dem kan nevnes brua over Skodje-
straumen på Sunnmøre, - svens:ke i11geniører har 
konstruert Svinesund'bma. P.å brubyggingens om
råde synes en med rette å kunne tale om gjennom
brudd de siste 50 år. Her har ingeniørene fu'l'It ut 
vist seg s-om ve'lbetarne fagmenn, mens inn
passingen av vegen i vårt noe mer moderate Iand
s·kap vitner ·om -at de ennå står på et noe hjelpeløst 
stadium. Hvordan er det med den innføring på 
området ingeniørstuden:tene får ved vår tekniske 
høgs•kole? 

Til vegen er knyttet en fang og rik tradisjon. 
sin enkleste form, stien, ·er den like gammel som 
menn-es:ket i ·landet. Det og etter hvert krøttera har 
ti1åkket den opp. Det Vitner den dag i dag mange 
landeveger om. Vi har .her på sett og vis en 
·levende tradi·sjo·n helt fra steinalderen. Alt i for
histor-is'k tid var det blitt sedvanerett for ferdsel
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og veg. For en vesentlig ele! var elet den som kom 
inn i de eldste landskapslovene i tusenårene og ut
�ver, med sine praktiske og juriclis,ke bestem
melser. De førhistoriske rettsregler fikk v·isse til
Jecrcr i Macrnus Lae-abøters landslov fra I 274. De 

00 o � 

ble ikke revidert i noen større utstrekning før i veg-
loven fra 1824, avløst av en annen 1851. Den 
siste loven er fra 1912 med e1�'kelte senere til
føyelser. 

Den første vegen hos oss, ·som ble bygd etter en 
fastlagt plan, var mellom Hokksund og Kongs1berg, 
cia gruvedriften begynte her oppe i l 624. - Først 
utover i 1800-årene -kom elet mer fart i veg
byggingen, som også hadde tatt seg gans·ke godt 
opp i siste halvpart av l 700-årene. På grunn av 
bilen kom den egentlige revolusjon i vårt århundre. 
Utvi:klingen av vegibyggingen følger utviklingen av 
fremkomstmidlene og kravene som ele stiJiler. l 800-
årene var et viktig mellomstadium i vege1Ts ut
vikling. 

I lii-khet med tidligere lover inneholder den siste 
også rettledning alene av teknisk, praktisk, juriclis,k, 
økonomisk og administrativ art. Av mindre 
eksa'kte ting som at vegen må søkes lagt pent i 
landskapet, skåne vegetasjon hvor •elet lar seg gjøre, 
ta omsyn til kulturminner og ha va·kre utsiktspunkt 
for øye, står det i'kke noe om. Imidlertid vil ele 
nye normal1bestemmelser fra Vegdirektoratet også 
gi spesielle direktiver ·av estetisk art til landets veg
byggere, men kulturminnene må rheller ikke glem
mes. Det er viktig å huske på at å bygge veg ikke 
bare rommes i teknisk betonte begrep, estetiske 
og kuaurelle verdier tell·er også med i vurderingen 
av resultatet. 

Til den ga·mle vegen, naturvegen kan vi kalle 
den, knytter det seg ingen ·vans'keJi.ge estetis'ke pro
blemer. Den er vokset frem under den fredelige 
erobring av landet. J'kke sjelden går den gjennom 
tunet fra går,d til gård, forbi kiirken, viker tiil side 
for hindringer, så som en gjør under vandring 
i uryddet mark. Når elet l·ot seg gjøre svinget 
vegen ut på en høyde som ga orientering, ellers 
arbeider den seg frem fra pun;kt til punkt uten 
egentlig å ta sikte på fjerne mål. Med passende 
avstander var det hvilepl•asser, det ,ga et mål for 
den strekning som var tilbakelagt og den tid en 
måtte -bruke for å ·komme fram cloi·t en s·kuHe. Oms 
og lyng grodde helt inn i fottråkket eller mot kjerre
hju'1ene. Det gjør sitt til at den gamle idylliske 
vegen smelter sammen med lancls•kapet og er miljø
bestemt. Den nye vegen vitner om liten sans for 

betydningen av ordentlige og velpleicle kanter. 
Øst-Finnmark så jeg før krigen at vegkanten i en 
skjæring var forsynt med rekkverk, konstruert på 
tre forsJkjellige 'lllåter, sånt virker ikke bra. 

Vi som liker å gå vil gjerne få lov til å behnlde 
noen av de gam I e vegene mecl sine en k'l e og 
idylliske bruer over bekker og elver. Det er bevart 
noen trebruer, so111 det har vært 111ange av, men 
ikke særlig ·gode i utformningen, noen få av stein 
i 'hvelV1konstruksjon og en del med enklere ut
førelse, mest på Vestlandet. De er vakre, har et 
stedlig preg og kulturhistorisk interesse, sett i sam
band med vegens 'Utvikling. Vegdirektoratet søker 
på bes'te måte å legge forholdene til rette så enkelte 
av ele gamle bruene kan reddes inn i fremtiden. Til 
tross for prisverdige redningstiltak står dog stort 
sett bruene i fare for å bli skjøvet til side av presset 
fra moderne ·kommunikasjonskrav. De må så langt 
elet er muVig imøte·ko111rnes, men det er viktig at ele 
løses på en måte som gir andre samfunnsverdier 
den plass og sikkerhet i utvi·ldingen som de bør ha. 

Det er som oftest flere brukbare alternativer når 
en ny veglinje skal velges. En bør se·Jvfølgelig 
søke å velge en sam i'kke krenker verdier av 
antikvarisk og arkeolo-gisk art, og dessuten til
godeser estetiske og andre krav. - I allfall i 
en'kelte andre land er elet organer som kan støtte 
ingeniøren i å nå s'itt mål, en i alle deler vel
lykket veg. 

Det er vanskeligere å være vegbygger i Norge, 
med elet voldsomt varierte lende, enn i Finnland, 
Sverige, Danmark, England og på kontinentet, der 
landskapet kan sies å være mer temmet. Det gir 
milevid oversikt med vegen som forsvinner i 
rytmisk forløp langt borte i horisontens dis. 

Å finne fram til den gode, norske moderne veg
typen, med den rH<tige linje-føringen, er en stor og 
betydningsfull oppgave som tekni1kkens menn ikke 
kan løse helt alene. De trenger hjelp fra estetis1k 
og kunstnedsk skolert hold. - Vi må løse den 
selv, her duger ingen utenlandsk resept. Ennå er 
eler ingen som :kan s,i med tilfredshet, her er den nye 
nors'ke bi'lvegen. 

Y.i ønsker våre vegingeniører med sin utvilsomme
yrke-sdykti-ghet, evnen så de med våken sans for 
landskapets karakter, kulturminners og naturens 
verdier kan nå frem til det viktige, den helt ut gode 
norske veg. En må regne med at elet overskudd 
av egenskaper som trengs til å løse oppgaven er 
til stede. 
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Lastebilskolen - et nytt og moderne tiltak 

En ny form for korrespondansekurs har i disse dager 
sett dagens lys ved opprettelsen av Lastebilskolen, hvis 
formål er å gi biltransportens menn anledning til gjennom 
et brevkurs å utdype kjennskapet til transportøkonomi 
og derved også gi den enkelte utøver et bedre grunnlag å 
sta på innenfor denne meget viktige gren av samfunns
okonomien. 

Befordringen av gods på landevegene med lastebiler 
og varevogner er en meget omfattende virksomhet i vart 
land. Vare ca 6--l 000 godsbiler kjører i\rligvis ca 72 mill. 
mil og dette koster en ikke ubetydelig sum, nemlig ca 
650 n;ill. kroner. Det er av stor nasjonaløkonomisk be
tydning at ele verdier elet her gjelder, blir tatt godt vare 
på. Det er 0111 å gjøre at kjøringen blir utøvd så økono
misk OQ' forsvarlig som ri\d er. Trafikken pi\ vegene 
stiger ;tadig, vognene blir større og tyngre, og hastig
heten øker. Parallelt med denne utvikling vokser elet 
ansvar som bil førerne har for menneskeliv og materiell. 

Det er derfor grunn til å hilse tiltaket Lastebilskolc11

som en nyskapning som fortjener anerkjennelse og inter
esse. Lastebilsjåførene har jo et meget krevende arbeid 
og elet er ikke lett for dem ved siden av det daglige strev 
også å følge med i alt elet nye som dukker opp innen 
dette fag. Just derfor kan et korrespondansekursus som 
crir en allsidig, lett, underholdende og kortfattet fremstil
�nrr "J·øre en virkelig innsats pi\ dette område. 

b' � 

Lastebilskolen gir trafikkens menn en instruktiv rede-
gjørelse for alt som er av vesentlig betyc!ning innen yrket: 
bilteknikk, transport- og traf1kkspørsmal. Den tar ogsa 
i høy grad sikte på å fremme trafikksikkerheten. 

Det skal også nevnes at den bringer noe som for de 
fleste vil være temmelig nytt, nemlig en rekke medisinske 
fakta som har betydning for bilførernes helse og trivsel 
ocr dette må anses i høy grad å kunne bidra til å mot
v�ke yrkessykdommer og ellers høyne nivået forsåvidt
angår den faglige dyktighet. 

Fig. 1. S.t. O[a\'S bru. 

Lastebilskolen vil gjøre ,arbeidet lettere, mer interessant 
og tryggere for dem som er i dette yrke. For sjåfører 
og lastebileiere er elet en god investering å anvende tid 
og interesse på Lastebilskolen. Hertil kommer at større 
trafikksikkerhet på våre veger kan nås gjennom Laste
bilskolen og dette skaper verdier som kommer hele folket 
tilgode. A. R.

«St. Olavs bru» ( «Skipbn:a») på Jemtlandsvegen 

Billedet er et opptak a·v et ·gammelt lfoto, slik som brua 
var o.pprinnelig, av en svensk fotograif (enten i 1860-70 
årene eller omkring 1908, sml. telegraf- eller telefon
stolper) mens ,brua enn·å ·hadde en søndre ende i �,inkel 
over det gamle sund. 

Som kjent er elet i senere tid gjort flere forandringer 
,pi\ den så ·bekjente ·brtL Vinteren 1921-22 'ble det minert 
1bort en større 1bergihammer ved 'bruas søndre ende (se 
:bildet) og med stein .gjen,fylt det smale sund som ved 
søndre strand skilte «skipet» ·ut som en .frittstående steil 
klippe, •lworpå :bn1a var lagt ·i vinkelen. Dette søndre 
sund •var av noen få meters :bredde, slik at en bi\t såvidt 
kunne roes eler. 

En legende om denne klippeblokken «Skipe;» �,ar at 
St. Olav på sin ferd hadde seilet ov·er sundet her ved 
·innsjøens v ·estr-e ·ende, •derav kom navne,! «Sk>ipet» •og 
senere «Skip-brua» i 1bygdedialekten. (-Kong Ola,, for 
nok i·k1ke ov,er akkurat her, men gamle kløvjevegen over 
Sul fjelilet noen kiiJometer lenger sør.) 

Fjellomgivelsene omkring ,brua er kjent for sin natur
skjønnhet, og det kan ll'å for sent ,beklages for t·urist
attraksjonen at denne naturens ,eiendommelighet som 
legenden grunnet seg ,på 'ble ødelagt. 

Det forestår n·å ·bygging av en ny «St. Olavs bru» i 
stedet for den opprinnelige, som visstnok var \bygget 
1860? (innhugget i den 1bortminerte klippe), og arbeidet 
er alt kommet godt .på veg. 
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Lastebiler Driftsstatistikk over biler tilhorende 
1. januar-

Bilenes data 
Kjørt e 

D r ivstoff og dri vstoffoml<ostningcr Drivstoff/lon 
Drivst. 

Vedlikehold og reparasjoner Timer 
--

Reg. nr. I Merke I Ars m. I Las t. km Bensin I Olj e I Bensin I Olje I Sum B�r;.
sin I Olje 1,r./l<1n Rep. I Deler I Sum 

1
,,r./lm1 

liter liter kr. kr. kr. l,r. l<r. l<r. l,r. 

Z-10251 Chevrolet 1951 3,5 4 726 l 275 10 I 122 23 I l 451 0 7.70 0,0028 0,242 5 '155 4fi0 0,097 360 
Z-10263 F.W.D. H.A.R . 3,8 36 566 18 236 186 16 048 428 16 476 0,4!l9 0,0051 0,451 2 973 2 7'12 5 715 0,156 2 627 
Z-10264 F.W.D. H.A.R. 4,1 18 934 9 610 90 8 457 207 8 66,1 3,507 0,0047 0,457 I 02!'i 2 176 3 201 0,IW I 988 
Z-10265 Chevrolet 1951 3,5 I I I 17 2 670 39 2 350 90 2 440 fJ,240 0,0035 0,219 100 470 570 0,051 570 
Z-10272 Opel B. 1942 3,1 27 918 8 437 126 7 424 290 7 714 0,302 0,0045 0,276 2 152 4 572 6 724 0,241 2 680 
Z-10273 Volvo 1950 4,5 38 746 15 400 167 13 552 384 13 936 0,397 0,0043 0,359 558 I 479 2 037 0,053 2 349 
Z-10274 Volvo 1950 4,5 21 143 10 523 77 9 260 177 9 437 0,497 0,0036 0,446 3 145 (J(iJ 4 108 0,104 2 260 
Z-10276 Volvo 1951 4,5 6 969 I 935 29 I 703 67 I 770 0,278 0,0041 0,254 40 5!)0 630 0,090 3i2 
Z-10277 G.M.C. 1944 3,1 27 740 13 885 97 12 219 223 12 442 0,501 0,0035 0,449 2 72R 2 45!) 5 187 0,186 2 157 
Z-10278 Ch evr olet 1943 3,0 6 405 2 300 32 2 024 74 2 098 0,359 0,0049 0,327 2 483 I !)87 4 470 0,697 606 
Z-10279 Chevrolet 1943 2,6 7 163 3 145 101 2 768 232 3 000 0,439 0,0141 0,418 2 2,14 I 26!) 3 51:J 0,490 8 73,5 
Z-10281 G.M.C. 1944 3,1 28 277 14 850 260 13 068 598 13 665 0,525 0,0091 0,483 2 36!) 2 788 5 157 0,182 2 053 
Z-10282 Federal 1938 2,6 27 918 12 795 294 I I 250 675 11 936 0,458 0,0105 0,428 I 575 2 0!)5 3 670 0,131 2 704 
Z-10283 Bed ford 1945 3,1 36 597 8 670 148 7 630 340 7 970 0,240 0,0040 0,218 I 790 I 415 3 205 0,088 2 389 
Z-10284 Chevrolet 1951 3,5 16 040 3 630 64 3 J!)4 147 3 341 0,226 U,0040 0,208 275 218 493 0,031 960 
Z-10286 Chevr olet 1951 3,5 15 018 3 610 52 3 177 I 19 3 296 0,240 0,0035 0,219 263 65 328 0,022 906 
z-10286 E. Diesel 1939 2.4 3 922 I 890 79 567 182 749 0.481 0,0141 0,191 369 87 456 0,116 782 
Z-10287 G.M.C. 1939 4,0 - - - - - - - - - - - - - -
Z-10288 Ford 1937 2,6 31 861 10 071 122 8 862 280 9 142 0,316 0,0038 0,286 6 659 2 064 8 723 0,274 2 613 
Z-10289 Chevrolet 1938 1,8 23 698 8 215 140 7 230 322 7 552 0,346 0,0059 0,319 771 I 270 2 041 0,086 2 304 
Z-10290 G.M.C. 1944 3,1 21 510 12 195 lO!'i 10 732 242 10 974 0,566 0,0048 0,510 2 552 3 199 5 751 0,267 I 970 
Z-10291 Chevr olet 1937 2,4 24 194 8 900 51 7 832 117 7 949 0,367 0,0021 0,329 948 497 I 445 0,059 2 463 
Z-10292 Chevrolet 1951 1,8 6 441 l 190 25 I 047 58 l 105 0,185 0,0039 0,172 69 136 205 0,031 468 
Z-10292 Dodge 1935 1,5 l I 074 3 230 96 2 842 221 3 063 0,292 0,0087 0,277 472 463 935 0,084 I 040 
Z-10293 Volvo 1950 4,5 32 351 13 195 143 11 612 329 I I 941 0,407 0,0044 0,369 I 863 I 850 3 713 0,115 I 924 
Z-10294 F ord 1945 3,1 34 113 11 855 134 10 432 308 10 740 0,348 0,0039 0,315 I I 16 2 918 4 034 0,118 3 297 
Z-10295 Ford 1945 3,1 27 713 9 070 93 7 982 214 8 196 0,327 0,0034 0,296 1 350 l 615 2 965 0, 107 2 278 
Z-10296 Ford 1945 3,1 29 295 10 195 119 8 972 274 9 246 0,348 0,0041 0,316 2 369 3 375 5 744 0, 196 2 225 
Z-10297 Ford 1942 3,1 24 162 7 135 74 6 279 170 6 449 0,2% 0,0031 0,267 903 4 797 5 700 0,236 2 162 
Z-10298 G.M.C. 1944 3, I 32 355 15 890 227 13 983 522 14 505 0,491 0,0070 0,448 2 604 3 874 6 478 0,200 2 290 
Z-10299 Chevrolet 1951 3,5 8 630 2 045 45 I 800 103 I 903 0,237 0,0052 0,221 121 503 624 0,072 440 

151 I JO Sum ................................... 1642 59712�
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Gjennomsnitt ........................... I 21 4201 � !��, 108 I 7 ���, 247 I 7 4281 �:�:� I 0,0050 I 0,347 I I 530 I I 74fi I 3 2761 

Gjennomsnitt 1950 ...................... I 21 9701 � !!�I 140 I � ::�1 311 I 6 6931 �'.��� I 0,0064 1 0,304 I I 8691 I 9271 3 7961 

Varebiler 
Z-10270 P euguot 1950 0,75 

I
20 335 

Z-1027 I Peuguot 1950 0,75 I I 277 
Z-10280 Bedford 1947 0,50 24 3t!8 
Z-10285 Bedford 1947 0,30 I ;:4 213 
Sum ......................... , , , ....... / 80 2131 

2 140 68 I 883 
l 428 46 I 257 
2 485 51 2 187 
2 210 55 I 945 
8 2631 220 7 272/ 
2 0651 55 

156 
105 
117 
126 
504 

2 039 0,105 0,0033 0,100 82 114 196 
I 362 0,126 0,0041 0,121 405 l 18 523 
2 304 0,102 0,0021 0,094 I 294 I 614 2 908 
2 071 0,091 0,0023 0,086 I 687 I 010 2 697 
1 115\ - I 3 468 I 2 856 I 6 324 t 

0,153 I I 704 

0,173 I I 986 

0,010 -
0,046 -
0,119 -
0,1 I I -

Gjennomsnitt .......................... · I 20 0531 
Gjennomsnitt I 950 .... , ................. / 19 530[ I 9211 54 

I 8171 

l 633/ 
126 
119 

I 943/ 0,103 [ 0,0027 I 0,097 857 \ 714 I I 581 I O,D78 
---'------ -,---,----,----1 752] 0,098 / 0,0027 [ 0,090 807 I 715 / I 522 [ 0,078 

Fra vegsjefen i Vestfold har Vegdirektøren mottatt
hosstående tabellariske driftsoversikt. Vegsjefen med
deler følgende: 

Som elet vil fremgå av statistikken, har vegvesenet
med egne vogner i år kjørt 642 597 km mot 571 215 km
forrige år. Gjennomsnittlig kjørelengde pr bil er i år
noe mindre enn i fjor, og dette skyldes ele åtte nye bilene
som først ble satt i drHt utover høsten. Gjennomsnittet
for de l 9 biler som har vært i drift hele året er 28 689 km
og dette gir et bilde av kjøreintensiteten i 1951. I for-
bindelse med elet gjennomsnittlirre drivstofforbruk må en
f" 

b a opplyse at ele 19 bilene samlet •hadde ca 90 000 km
mecl hard brøyting i årets tre første måneder.

På noen av de store vognene er de totale utgiftene i 
kr/km vel høyt, og de kan ikke konkurrere med leie
vogner, men Vegvesenet er nødt til å ha dem til brøyting 
og annen tung kjøring. De må derfor betraktes som 
spesialbiler. 

Resultatene for øvrig må kunne sis å være gode. Pris
stigningene på alle mulige forbruksartikler gjenspeiler 
seg delvis i statistikken, men sluttresultatet kr 0,899 pr 
kjørt km mot 1950 kr 0,838 tyder på et relativt bedre 
resultat i 1951. 

De oppførte priser på leievogn er hentet fra Pris
tidenpe nr. 2, 1951, Dag- og kilometerpriser med tillegg 
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vegvesenet i Vestfold fylke. 
31. drsembcr 1951.
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Sj.Hor Gummi Avskrivning og skatter Total 

J<:r. I I<r./km l(r. [ 1,r./km Avskr. I Avskr. Ikr. kr./lon 
Skatt I Skatt 

kr. kr./km 

utgift Sum tonn km Total 

kr. to1111 km l(r. kr./km 
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M ulige Ut nyt- Kr . pr. Leiev. 
drifts- ting drifts- kr . pr. Anmerking 
timer �ri t i me time 

I 450 0,306 - - 710 0,150 - - 3 765 8 271 0,455 0,795 550 65,4 10,46 13,71 I drift fra I. okt. 1951 
8 150 0,222 688 
7 950 0,420 49 
2 290 0,206 -
8 308 0,297 237 
!J 395 0,242 60 
7 685 0,363 -
I 492 0,214 -
8 635 0,31 l I 869 
I 879 0,293 I 503 
2 750 0,383 -
8 220 0,291 830 
8 385 0,390 li 
9 550 0,260 2 280 
3 845 0,239 -
3 625 0,241 8 
2 450 0,624 -
- - -

8 120 0,255 558 

7 605 0,320 l 076 
7 885 0,366 25 
9 330 0,386 25 
l 545 0,240 -
3 435 0,310 -
7 750 0,240 57 
8 645 0,253 l 975 
9 035 0,326 564 
8 850 0,302 70 
8 625 0,356 3 427 
7 550 0,233 4 862 
I 665 0,193 -

0.018 
0,003 

-
0,008 

0,002 
-
-

0,067 
0,234 

-
0,029 -
0,062 

-
-
-
-

0,016 
0,045 
0,001 
0,001 

-
-

0,002 
0,057 
0,020 
0,002 
0,141 
0,150 

-

3 800 
2 384 
I 652 
2 650 
5 420 
2 960 
I 050 
2 400 

640
-

2 000 
-

2 500 
2 400 
2 230 
-
-
-
-

l 800 
-
832 
-· 

4 560 
2 000 
I 780 
I 880 
-

I 450 
I 290 

0,103 - - 34 829 69 475 
0,125 - - 22 258 38 815 
0,149 - - 6 952 19 455 
0,094 - - 25 633 43 273 
0,139 - - 30 848 87 180 
0,139 - - 24 190 47 572 
0,150 - - 4 942 15 680 
0,086 - - 30 533 43 000 
0,099 - - 10 590 9 610 

- - - 9 263 9 315 
0,071 - - 29 873 43 873 

- - - 24 002 36 293 
0,068 - - 25 505 56 725 
0,149 - - 10 079 28 070 
0,148 - - 9 487 26 282 

- l 950 0,497 5 605 4 710 
- - - - -
- - - 26 543 41 420 
- - - 18 274 21 330 

0,084 - - 26 435 33 340 
- - - 18 749 29 035 

0,129 - - 3 687 5 797 
- - - 7 433 8 305 

0,141 - - 28 021 72 790 
0,058 - - 27 394 52 865 
0,064 - - 22 540 42 955 
0,064 - - 25 790 45 410 

- - - 24 201 37 450 
0,045 - - 34 845 50 155 
0,149 - - 5 482 15 105 

0,501 0,950 2 300 114,2 13,26 15,09 
0,573 1,174 2 300 86,4 I 1,20 12,19 
0,357 0,625 570 100,0 12,20 17,60 I drift fra 26. sept. 1951 
0,592 0,916 2 300 116,5 9,56 12,05 
0,354 0,795 2 300 102,1 13,13 1 8,14 
0,508 1,142 2 300 98,3 10,70 12,93 
0,315 0,708 350 106,3 13,28 19,77 I drift fra 20. okt. 1951 
0,710 1,099 2 300 93,8 14,15 13,54 
1,101 1,650 950 63,8 17,47 12,15 I drift fra 23. mai 1951 
0,994 1,292 780 I I 1,9 10,61 9,48 Utgått 5. mai 1951 
0,681 1,056 2 300 89,3 14,55 14,10 
0,661 0,860 2 300 I 17,6 8,88 11,28 
0,450 0,696 2 300 103,9 10,68 15,04 8. febr. inns. Chevrol. motor 
0,359 0,627 940 102,2 10,50 15,89 I d rift fra 30. juli 1951 
0,361 0,630 980 92,4 10,47 15,81 I drift fra 24. juli 1951 
1,190 1,428 750 95,9 7,17 7,51 Utgått den 26. ap ril 1951 

- - - - - -
0,641 0,832 2 300 113,6 10,15 10,95 
0,856 0,770 2 300 100,1 7,93 8,61 
0,793 1,228 2 300 85,7 13,42 12,36 
0,646 0,775 2 300 107,1 7,61 10,31 
0,636 0,572 420 I I I ,4 7,88 9,93 I drift fra 17. ok t .  1951 
0,895 0,671 l 200 86,7 7,15 8,75 Utgått 17. juli 1951 
0,385 0,867 2 000 96,2 14,56 18,37 I drift fra 11. jan. 1951 
0,518 0,802 2 300 99,8 11,93 14,76 
0,524 0,813 2 300 99,0 9,89 13,12 
0,568 0,880 2 300 96,7 11,59 13,73 
0,646 1,001 2 300 94,0 11,19 12,52 
0,695 1,076 2 300 99,5 15,21 14,32 
0,363 0,635 460 95,6 12,46 17,66 I drift fra I I. okt. 1951 

186 109
\ I 

20 I 7 4 
\ 

- \ 48 388
1 

l 950 
1
577 748

1 
I 043 523

1 
151 350 I 

6 2041 0,290 672
1

0,0314 1 l 6131 0,075 65 I 0.003 I 19 2581 34 784
1 

0,554 I 0,899 I l 712 
\ 

99,5 11,30 13,21 I 
4 9101 0,223 I 5921 0,072 I l 030 I 0,047 390 I 0,017 

1
18 415

1 
32 709

,
0,563

1
0,838 101,4 l 9,27 I 11.22 I 

I 017 0,050 9 - 2 250 0,110 - - 5 511 
564 0,050 -

- 1 240 0,110 - - 3 689 
I 219 0,050 245 0,01 I 2 100 0,086 - - 8 776 
I 21 I 0,050 190 0,008 2 000 0,082 - - 8 169 
4 01 I[ 444 I 1 590 I 26 145/ 
l 0031 0,050 

976[ 0,050 
111 I 0,005 
225 I 0,012 

I 897 I 0,095 6 536] 

I 525 / 0,078 6 0021 

for tipp. Disse prisene bl,ir imidlertid stort sett for lave å 
sammen1'ikne med, cia storparten av Vegvesen·ets hilpark 
har vært brukt i brøyting og fyllmassetransport på 
akkord. Det gir imidlertid et lite bilde av lønnsomheten 
ved at Vegvesenet har egne biler selv om administrasjons
omkostningene ikke er tatt mecl på statistikken. 

Vegdirektøren skal i tilknytning hertil bemerke føl
gende: I tabellen er ikke oppført bilens driftstimer, bare 
sjåførens timer som også innbefatter smøring og stell 
etter at bilene er kommet i hus om kvelden. Bilens drifts-

- - 0,270 I
- - - -

- - 0,327 

I 
- - - -

- - 0,360 - - - -
- - 0,337 - - - -

I o,326 
I o,307 

timer ligger sannsynligvis 8-10 % lavere. Skal bildet 
bli fullstendig bør også totalutgiften tillegges kr 20 000 
for garasjeutgifter og administrasjon. Bilens gjennom
snittlige kostnad pr driftstime i 1951 vil da øke til hen
imot kr 13,- som ligger ubetydelig lavere enn tilsva
rende timepris for leievogner. Når en slik sammenlikning 
foretas må imidlertid erindres at ele fastsatte timepriser 

for lastebiler er forholdsvis lave og at leiebilene får en

vesentlirr del av �in inntekt på akkord- og km-kjøring
b 

som er adskillig bedre betalt. 
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l(jørebanemarl(ering 

I. Markeringsmåte.

De inntatte to tegninger, fig. I og 2, viser marke
ringsmåten. Når det gjelder gatekryss har kjøre

banemarkeringen vist seg særlig effektiv i forbin
delse med trnfi'kksignalanl·egg, og elet er derfor i 
første rekke signalregul·erte 'kryss en har konsen
trert seg om. 

Med hensyn til midtbanemarkering på vegstrek
ninger er dette foretatt i første rekke på innfarts

vegene, såsom Drammensvegen, Mossevegen, 

Trondheimsvegen og Strømsvegen. Videre har en 

også foretatt markering på typis'ke turisttraceer 

som Holmen1kollivegen og vegen ut til Bygdøy. 

Erfaringen i Oslo er at all markering må være 

mest mu1'ig overensstemmende med en natur lig og 

fornuftig 'kjøremåte. Det er snevre grenser for 

hvor meget tra·fikantene 1kan ledes, og markering 
som ligger galt, blrir ·!He respektert. En har derfor 

foreta·tt no·kså mange studier i marken før marke-

Strek(y,lrke/sp 0.2om. 
co "'' J 

< co. /Om. 

0 0 0 0 CJ 
�,,, l/� 

= 

c:::::::, 

= 

., 

D 

1] 

I Oslo 

Politi/ ullmelrtig Thor Jalme 

DK 625.7•16 

ring foretas, og notert seg hvor ele fleste kjører 

eg går. Dette gjelder båcle kryssmarkering, 

markering av fotgjengeroverganger og markering 

av midrbanestriper på landeveger. En bilist kjører 

f. eks. over en stopplinje hvis den ligger så langt

tilbake at han ikke har oversikt over kryssende

trafikk, og fotgjengere nytter ikke overgangene

hvis disse Jigger utenfor den naturlige forbindelses

linje mellom fortauene. Noe tilsvarende gjelder

også for fil111arkering1, hvor markeringen må flyttes
hvis clen ikke faller inn i det naturlige spor.

Det er også viktig at midthanemarkering på veg

strekninger Jigger riktig. En bnr'kte lang tid før 

en oppdaget at alle kjøretøyer holder seg parallelt 

med innersvingen i begge retninger, og at elet mate

matiske midtpunkt i ·kjørebanen var ubrukelig som 

utgangspunkt i kurver. 

1 RckkemaJl"kcrrin,g . 
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�- Fig. 1. 
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En ·skulle etter dette tro at nytten av mar,kerina
b var minimal i og med at denne må legges etter

kjøretrafikken. Dette er imidlertid ikke tilfel·le.
En riktig lagt marke!'ing ·er meget effektiv, fordi
den skaper kla11het og kanaliserer kjøretrafikken, 
O!l dernest gir den bilførerne en følelse av tryaa_� 

bb het når de holder seg på den ri•ktige siden av
markeringen. Spesielt viktig er det at bilførerne
fort skjønner betydningen arv å holde seg på den
riktige siclen i tilfelle 1kollisjon. 

2. Markeringsmaterialer.

Til markering har en i Oslo dels nyttet spesial
laget maling av innenlands·k og utenlandsk fabrikat,
metaHstifter, hvit cementstein, plasticnrasse 0a sort

b 

og hvit granitt. 
På asfalt kan en med stor fordel nytte maling

eller plasticmasse. Malingen ih-ar imidlertid den
ulempe at den forlanger forholdsvis høy tørre
temperatur, og derfor bare kan nyttes i månedene
juni til august. P.lasticmasse kan nyttes så fenge
kjør1:banene er rene og tørre, idet den varmes opp
til ca J 50 ·grader, og legges på i flytende tilstand,
lworunder den brenner seg fast til underlaget.
Plastic har videre den forcle·I at elet ·er adskillig mer
slitesterkt enn maling og derfor faHer billi·o-ere i

0 • 
t, 

bruk. Da en begynte a eksperimentere med
pl·asticmasse fikk en opplyst at markeringen var 
aarantert å 'holde i 8 måneder, men at den sann
;ynligvis vill-e 1holcle i minst 3 år. Det viste seg 
imidlertid at plasticen ikke var slitesterk i 'kiulde, 
idet den da ble sprø og 1'1as·set av når b'ilene 'kjørte
med snøkjeder. E1i'keHe steder hvor markeringen 
!å helt riktig, dvs. hvor bi.fhjulene ikke 'kjørte
direkte på markeringen, hadde de•n selvsagt adskil
fio· ·lena-er levetid, men det var likevel ikke til å

b t, 

unngå at den ble sl1itt bort på grunn av snø-

0 
ryddingsmaskiner o. I. Skal derfor plastic nyttes, 
må en regne med å fornye markeringen hver vår. 

Innenfor det tidligere Osloområde består 80 % 
av gatedekket av brostein, og 1her er det meget 
vanskelig å finne tilfredsstil·lende materiale til opp
merking. Maling er lite ibrU'kibart, fordi den ikke 
får tilstrekkelig ·feste på blankslitte 'brosteiner. 
Heller ikke kan plastic anvendes med godt resuHat. 
Metallstifter har også lett for å bli slitt løse. Den 
utveg som står igjen, er da å nytte hvit- og sort
farget stein i et mønster svarende til elet en har på 
Abelihaugen. Omkostningene ved nedlegging av 
sort- og r)witstein vil hl,i en del større enn ved bruk 
av maling, plas,tic, stifter o. I., men til gjengjeld vil 
en ,da 1ha en oppmerking som er enestående s1'ite
sterk. I det lange løp må det antas at slik opp
merking utvi'isomt både blir billigst og best. Den 
stein som anvendes bør for fotgjengerovergangenes 
vedkommende være sort og hvit granitt, mens opp
merkingen i kjørebane for øvrig ·kan utføres ved 
hjelp av !hvit cementstein. En viser i denne for
bindelse til de erfaringer som er høstet i Karl 
Johans gate ved musikkpaviljongen. 

Data fra engelsk vegtransport. Vegtransportene koster 
England ca. 1000 mil-ioner pund pr. år. 1 V,i million per
soner er knyttet til vegtrafikken og vegarbeidet. Veg
transporten betjente 8-10 % av det industrielle potensial, 
mot 3 % for jernbanenes vedkommende. I 1949 utgjorde 
kjøretøyenes antall 4 millioner. 

Et oversI,ag vedkommende kostnaden med driften av 
landets motorkjøretøyer ga iføl•ge Civ-il Engineering (nov. 
I 950) sl,itkt resultat: Veg,bygging og vegvedlikehold 11 % ; 
brensel 13 % ; uhell 13 % ; vedlikehold av kjøretøyer og 
amort,isering 63 o/o. 

Det bemerkelsesverdige i overslaget er at ele samlete 
vegutg,i,fter, som beløp seg til en halfpenny pr. mile, var 
lavere enn brenselsutgiftene eller skadekontoen. Veg
utgiftene beløper seg til en penny pr. dag pr. innbyg,ger. 

ait. 
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Noen utdrag av reiselivs

statistikken for 1952 

Statistisk Sentralbyrå 1har nå offen·tliggjort s'tati
stikken over innrei1ste utlendinger i 1952. Stati
s·tikken bygger på oppgaver fra pasiskontrol-lørene. 

Urlendinger ·som vill bosette seg i Norge, «dis
placed persons» som får understøtte'lse under opp
holdet, og personer ·som antas å ville oppholde seg 

riket mindre enn 24 timer, er ikke tatt mecl. 

Ta b e l I I. Inn reiste 11tlendinger a11 de f orskjelfige 

nasjonalitet er. 
Økni,ng +

1951 1952 Nedgang -i-

Svensker 
. . . . . . . . . .

Danske-r 
. . . . . . . . . .

Finner ........... 
Franskmenn . . . . . . .

Briter ............ 
N orclameri,kanere 

. . ' 

Andre 

I a.Jt ..... 

306 030 419 143 + 113 113
75 754 68 255 7 499
12 990 18 288 + 5 298

6 169 6 812 + 643

28 180 31 559 + 3 379

23 188 31 365 + 8 177

24 925 28 188 + 3 263

477 236 603 610 126 374

Tab e I ·I 2. Jnnreiste utlendinger i 1952 fordel/ 

etter innreisemåned. 

Januar . . . . . . . . . . . . . 8 894 
Februar . . . . . . . . . . . . . . . . . . 31 629 
Mars . . . . . . . . . . . . . . . 17 276 
April . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22 702 
Mai . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 35 172 
Juni . ..................... 75 507 
Juli ................. ..... 178 367 
August .................. . 
September ............... . 
Oktober ................. . 
Novembe·r 
Desember 

138 948 
38 058 
22 709 
14 308 
20 040 

I alt .. .... 603 610 

Den store ·innreisehyppighet i februar måned må 
vel tilskrives De olympiske vinterleker som holdtes i 
Os!o dette år. 

Reisehyppigheten i ele -typi1ske feri·emånecler juli 
og august var relativt større i 1952 enn i 1951. 
I 19.51 utgjoicle antal·I innre,i's,er dis,s1e to måneder 
48,8 9t av saml1li1ge ,innreiser i året, mens den til
svarende prosent var 52,6 i I 952. 

Ta b e I I 3. lnnreisle utler1dinger fordelt etter

Med jernbane: 
tra11sportmiddel. 

Østfoldbanen 
Kongsvingerbanen 
Merakerbanen 
Ofotbanen 

42 176 
46 373 
17 702 
19 892 

126 143 

------ - - -------
--

-

Med båt: 
Over Oslo 

» Bergen ...................... . 
;> Stavanger ....................... . 

37 :'i26 
16 274 

7 2:'iO 
5 144 
7 559 

» Larvik ............................ . 
» K rist i an sa 11 d . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
» Horten ............... . 
» øvrige h yer

Med N.A.L. 

Med fly: 
Over Fornebu 

%:'i 
2-18 

5 105 

80 071 

>; Ua rdermoen . ..................... . 

1 G 825 
3 3-11 
3 668 

652 
>.... Sola ........................ . 
>> l(jeV'ik .................... . 

Med bil etc. ·landevegen ..................... . 
2.J -186 

372 910 

Med flytende hoteller 

a It . . . . . . 603 610 

I 430 

Av lanclevegs·turistene utgjorde svenskene 
334 673, eller 89,7 7r av samtlige lanclevegs·tul'ister. 
I I 951 var ele 1samrne ·tall henholdsvis 235 914 og 
86, I o/c. Det er nærHggencle å se denne utvilkling 
·i forbindelse med opphevelsen av passtvangen for
skandinaviske reisende ·i jul·i 1952.

Ta b e  I I 4. lrmreiste utle11di11ger landevegen etc. i /952.

Halden folldistrikt: 

Holtet .................. . 
Kornsjø ................. . 
Sponvika ................ . 
Svinesund ............... . 
Tyslingmovei,en ..... ..... . 
Årebakke ............... . 

Ørje tolldistrikt: 

Allingmoveien ........... . 
Otteid . ................. . 
Rømskog ... ............. . 
Tolbystranden ........... . 
Ørje .. . . . .......... . 
Øyma·rk ................. . 

Kongsvinger to·lld·istrikt: 

Ausrmarka . 
Borveggen ... . 
Brandval ........... . 
Fald ................. . 
F·lumoen 
Grue 
Lørdalen 
Magnor 
P.osåsen ..... . 
.Rotna ....... . 
Søndre Trysil 
Trysil ... 

Svenske.r 

20 598 
23 745 

391 
99 799 

485 
l 607 

I 619 
75 

392 
22 

50 927 
485 

I 408 
886 

8 862 
130 
837 

4 740 
291 

38 895 
244 
412 
998 

4 222 

�\J,lp 

nasjonal i te.ter 

23 879 
24 205 

393 
114 255 

5 28 
I 613 

I 740 
81 

404 
22 

56 879 
502 

I 448 
904 

9 536 
130 
862 

4 784 
299 

39 990 
254 
426 

I 068 
4 398 

( 

. 
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Utp;ardsjøen ............. . 
Vestmarka .............. . 
V ilsberg 
Åsnes ... 

Trnndhe·im tolldistri,ld: 
l..illebo " 
M11rumoe11 
Sørli .. 
Valda! . 
Va uldalen ............... . 
Ost nes 
Adalsvollen 

Nord-Norge: 
Hellingskogen 
Karasjok ................ . 
Krutva,tn 
Linderud 
Neiden ............... . 
Polmak .............. . 
Rauli ................... . 
LJmbukta ................ . 

1�5 
9 223 

-1788
G 75-1
I 289

3-t7
U 475 

425 
21 996 

I 1�3 
-125

2 856 
6 

8 
5 720 

I alt . ..... 33� 673 

152 
9 320 

4 123 

4 948 
6 SIG 
I 293 

350 
13 712 

�25 
23 37� 

6 328 
4 479 
2 924 

6 
50 
12 
8 

5 990 

372 910 

En viser for øvl'ig ·t1i·l «Sta!'ist-i,ske meldi1110-er» nr 3:::, '

1953, hvor ·innreisestati,stikken for 1952 er inntatt. 

General Motors fabrikk i København 

Under et besøk i !<leibenhavn fikk jeg anledning til å 
besiktige denne fabrikk som opplystes å være Nordens 
største og er en av de 117 fabrikker dette mektige industri
konsern har fordelt utover verden. 

Fabrikken var nettopp ferdibygcl, da tyskerne kom i 
l 940 og la beslag på den. Maskinene var dog ikke kom
n1et cia. fabrikken beskjeftiger 1000 arbeidere. 

Først kom jeg gjennom en spiralbygd sykkelstall,
hvor det sto parkert 800 sykl-er. Enhver hadde ·lett for
å finne sin sykkel og lett for å sette den inn eller ta den
ut ajennom en av de tre innganger. 

0 

Produksjonen omfatter sammenbygmng av de mange,
mest kjente -bilmerker som f. eks. Chevrolet, Pontiac,
Oldsmobile, Oakland, Buick, Cadillac m. m.

De store standardkasser med bildeler kom først på
jernbanespor inn i en hall som var 96 m lang og 30 m
bred. Hallen var full av disse svære, tunge kasser som
var stablet i stor høyde ovenpå hverandre. Herfra ble
bildelene ved løpekatter ført frem til sine plasser ved
det I kilometer tange skinnespor, hvor bilene på «løpende
bånd» ble satt sammen. Sammenbygningshallen var
256 111 x 86 m. I fabrikken v,ar der 1 alt 27 800 glassruter.

Arbeidernes spisestue hadde plass til 600 mann. Stolene
bl·e ,etter bruken skjøvet opp under bor<let, så rengjøringen 
av aulvet ble lett. Avkledningsrommet med dusjbad etc.
had�le særskilt klesskap for hver av de 1000 arbeidere.

Over hele fa•brikkanlegget var automatisk virkende
vannsprinkleranlegg. Lag,eret for la-kker o·g andre ilds
farli rre stoffer var i en egen bygning og sikret også på
andre måter mot brann. 

Overordentlig stor omhu ble på forskjellig vis viet om-
sorgen for å beskytte alle deler mot rust. Først ble 

Fig. 1. Ge,n<"rail l\fotors fabrikk i K0benu1a,--n. 

alle jerndeler bestrøket med eller dyppet ned i en væske, 
som inngikk en kjemisk forbindelse med jernet, som v-isst
nok på en måte ble «eloksert». Delene og vognen 
gjennomgikk deretter forskjellig behandling med be
skyttende stoffer. Rommene hvor dette foregikk var ut
satt ·for lufttrykk, som drev bort de giftige dunster. 
Nedover rommets to sidevegger rislet vann for rensning 
av disse vegger og gulvet; mens rommet på de to andre 
sider holdtes «lukket» ved «vegger» av kaldluft, som gjen
nom en rekke åpninger i gulvet ble blåst loddrett 
oppover. 

Poleringen foregikk raskt og lettvint for hånd ved 
hjelp av en polerende væske. Lakkmalingen ble sprøytet 
ptt og det gikk i en fart. 

U neier prøvningen av den ferdige bil ble den fra alle 
kanter besprøytet kraftig med vann for å undersøke om 
vinduer og dører var absolutt tette. 

Fabrikken fremstiller normalt 80 biler om dagen. Ved 
mitt besøk var produksjonen nedsatt til 50 biler, mens 
samtidig atskillige av bilene kom ferdig sammenbygd fra 
Amerika og England. A. Keim.

Premiering av forslag til forbedringer og arbeids

besparende metoder i vegvesenet 

«Meddel·elser fra Vegdirektøren» nr 9, 1951, på s·ide 
149 gjorde vi rede for de forslag til forbedringer som 
av premieringsutvalget var funnet verdi·ge til premiering 
i møte den 29. november 1950. 

I et nytt mø1e den 2. mars I 953 ble 3 nye saker be
handlet. Av møteprotokollen hitsettes:. 

(Sak nr 1 :) Mal for forarbeiding av trillebår. 
Verkstedarbeider Tellef Thomassen, Aust-Agder, har 

konstruert en mal for forarbeiding av tril1'ebår, og veg
sjefen foreslår at han tildel-es belønniryg. 

Ved liH større produksj-on av trillebår er det vanlig at 
mal ·i en eller annen form ,anvendes for å lette arbeidet 
og gi båren en r-i-ktig utformning. 

Den av T. Thomassen konstruerte rna•! -er av meget 
enkel ·og grei konst,rnksjon ·og vil uten tvil være av 
-interesse for ,rasjonalisering av arbeidet med bygging av 
trillebår også i a·ndre fylker. 

Vedtak: Bedømmelsesutvalget finner at forannevnte 
mal er av så stor •interesse for statens vegvesen at den 
hør premieres. 
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Det anbefal·es at v.erkstedarbeider T·ellef Thomassen, 
Aust�Agder, utbetales kr. 400,- som premie. 

(Sak nr 2:) Sprøyteutstyr for ugrasbekjempe/se. 

Driftsutvalget i Sør-Trøndelag foreslår i brev -av l l .  
november 1952 til Hedømmelsesutvalget at verksted
arbeider Sivert Hovin, Heimdal, premi·eres for et av ham 
forarbeidet sprøyteutstyr. 

Bedømmelsesutvalget har fått opplyst følgende: 
Sprøyteutstyr etter nøyaktig samme prinsipp ble tatt 

i bruk av det svenske vegv.esen for ca 5 år siden. Et 
par år ·senere ble bygd ca 20 appa•rater her i landet etter 
omtrent samme prinsipp. Både de ·svenske ·og norske 
appa,ra,ter har overdekket (skj,ermet) ·bom hvilket bør for
langes når a·pparatet brukes i nærheten av nyt-te- ·og 
prydtrær. Hovins apparat mangler skjerm og må 
formodentlig omkonstrueres for å ,kunne nyttes med 
skjerm. 

Bedømmelsesutvalget vil uttale følgende: 
Apparatet ser ut til å være meget velkonstruert og en 

del detaljer synes originale ,og vel utformet og vil sikkert 
være av interesse for videre utforming av disse apparater. 

Vedtak: Bedømme,Isesutvalget finner etter det ·opplyste 
at ideen ·ik,ke ·er ny, men at konstruksjonen likevel ·er av

så stor ·interesse for statens vegvesen at den ·bør premieres. 
Bedømmelsesutvalget anbefaler at verkstedarbeider Sivert 
Hovi·n utbetales kr. 200,- som [)remie. 

(Sak nr 3 :) Hydraulisk plogløfter. 
Karl Horve, Rogala·nd, har konstruert en plogløfter som 

er montert på ·en av vegvesenets biler. Vegsjefen fore
slår at han tildeles en passende belønning. 

Bedømmelsesutvalget vi,I uttal·e følgende: 
Hydrauliske løftere for snøploger er en kjent ting. 

Vanl·igvis skaffes ,oljetrykket ved hjelp av en liten hånd
pumpe ved siden av bil•ens førersete men det kan også 
tas ut fra tippens oljepumpe ·hvor såd�n forefinnes. Prin
sippet er derfor ·ikke nytt. 

Utformingen av løfteren ,er imidlertid ny samt enkel 
og grei. Den kan lettere -enn a,ndre typer en har sett, 
kobles til en hvilken som helst plog, og den vH sikkert få 
anvendelse i vegvesenet. 

Vedtak: Bedømmelsesutvalget hnner at forannevnte 
plogløfter er -av så stor int·eresse for Statens vegvesen at 
den bør premieres. Det anbefales derfor at oppsynsmann 
Karl Horve, Rogaland, utbetales kr. 400,- som premie. 

Hovedutvalget er en·ig i premieringsutva·lgets forslag til 
premiering ·og v-il oversende saken til Vegdirektøren fi.l 
videre forføyning. 

Hovedutvalget for driftsutv,alg i Statens vegvesen 
sluttet seg i møte den 11. mars 1953 enstemmig ril den 
forehggende innstilling fra premieri·ngsutvalget og over
sendte med skriv av 23. mars s.å. ,saken til Vegdirektøren 
me-d henstill,ing om premiering av de foreliggende forslag. 
Etter senere melding fra Vegdirektøren er premiene ut
betalt overensstemmende med forsla·get fra utva•lget. 

Vi gratulerer premi-evinnerne ·og ·ber a,tle - hver på 
sitt felt - å se på de problemer de ste-Iler med til 
daglig og ovierveie ,om det ik,ke kunne te111kes at disse 
kunne løses på en ·enklere og mer 'hensiktsmessig måte. 
De,t rr sikkert meget å fa fatt på! 

Personalia 

Ansettelser i veuueseuet. 

Som a,·deliJtg.sLngeniør II Yed vegadminislrasjon,·n i More 

og Romsdal e1· an.satt Iva,r Rod.sot. 

Som kontonist I ,·ed vegacLm-in.btm.sjone11 i Tron,., <>·r ansa,tl 

I-Id,ge PedeTsen og som ko.nto1'.ist II samme sted Loyd Lauritsen. 

A,·del.i.ngsinge,niiør II Otta,r Feide i Sør-T.rønd,•lag c•r ansa,U 

som a,·delln,gs,in,gen.iø1· II \'ed vegadministrasjonen i Oppland. 
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Nummererte rundskriv 1952 

Nr. 2:{. 9. a])sl'i.l 1953 ,Hl ve.gsjefene an,g. ,i.n,nmeld,Lng a,v grus
og sand.tak ·LU ar,beidsit·Hsynet. § 3 i lov om a,1,bei,de.n·e,rn a,· 

19. juni 1936. 
Nr. 24, 5. mai 195..1 .til vegsjefene ang. f.l'i J10yde og bredd� 

i ,·egunder.gan,ge,r o, 1. 
Nr. 25. 6. mai 1953 ,tiil vegsjefene a.n,g. fast an.sette,lse av

oppsy.nsme:nt11. 
Nr. 26. 13. rna.i 1953 til vegsjefene ang. vegvese,net.s ,ta.nk

an..leg,g, re,g.ns,ka,p m. v. 
Nr. 27. 15. mai 1953 bl! ,vegsjefene ang. le,id bil mPd sjåfør. 

Rev,ider.te p!'isbestemmelser .m. v. 

Nr. 14 M. 9. mai-., 195:; ,tLl Statens bilsakckynd·ige an,g. lo.tal
,·e,k.t «Buffe!». 

Nr. 15 M. 10. ma.rs 1953 Hl St,a,t.ens bLlsak,kyndiLge an,g. total
\'ekt Ford CounLe,1· Custom De.live.ry, 

S. Nr. 16 M. 14. mars 1953 til iyilkesmenn. ,la.nd,brukssjefer, 
la,nd,b1,uksselsikaper, jordstyr'illr, po.L�timestre og .lensmenn. 
Vegsje-fer, samJ'e,!'clselS1ko,1sul.emte1· og Statens bilsakkyndige 
a11g. Forskr-ifter om fo,Ltakelse ,for avg,iU av beJlS'in til jord
hm1ks.tJrak,toreu· m. v .. g-i.tt •i henhold !Jil § 25 'i lov om motor
vogn.er av 20. februa.r 1926 med se-nere endl'Ln,ge,r. 

Nr. 17 M. 10. ma,rs 195..1 tLl PO•itimes,tre ,samferdsels,ko.n· 
sule,nt,e,r o.g Sta,te.ns b-H'3akkyndige ang , Volkswage:n .K!lein,bUSS

Nr. 18. M. 10. ma,rs 1953 ,Ul vegsjefer. po.Liltiimes-tre og Statea1s 

,b�lsak.kyu1dige ang, ,god.kje,1mung av .moton,a,rmen·e. 1) Pu111ke•· 
motorvarmer mode,1,1 C 4. 2) Ge Hå motorvar.me,1·, ,type 7. 

Nr. 19 M. 12. ma,r.s 1953 ,til Statens b-!Lsakkynd,Lge an,g. ,total
vekt Che,vrole,t. 

Nr. 20 M. 17. ma,l'\S 1953 -bil ,fy,l.kesmem1, pol:Ltimestre, sam
ferdselskoa,s,ule,n-te-r o.g Statens :bilsalcky,nd,Lge a.n,g, fø,re,nkort 
for trakto.r, f.orhøy.else av kor�tiro.Mavg-ift.er og ,gebyr .for fører· 
I)1i0Ve.r il11. V. 

,S. Nr. 21 M. 17. mars 1953 ,til .fyl-kes,n1€n.n, Pobttimestre, sa.111-
fe,rdsels.ko,ns,u:le11Jte.r og Statens bilsakky,ndi,ge am,g. eonct,ringer 
" §§ 13, :�6. 40, 55 og 56 i A,rbeidsdepa,nteme111,t.ets (nå SaJ11· 
ferdselsde,pa,rtemen,te,ts) fors.kri,fter � •he.nh0<ld ,til motorvo.gn· 
loven av 3. jw11i 1942 med se,ner,e tillføyelser og e:ndiri;nge,r, 
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