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UTBEDRING AV LAGENDALSVEIEN INNEN BUSKERUD FYLKE

Avdelingsingenior

I forbindelse med igangsettelse av o den statsdrevne
automobilrute @ Lagendalen (kfr. . Meddelelser fra Vei-
ne., 2 1926) blev det ogsa bestemt a
foreta utbedringer av veien sammesteds.

lLagendalsveien innen Buskerud fvike fra Kongs-

direktoren
cndel

berg il Lardal grense har en lengde av 39,06 km
hvorav 4.0 km innen Kongsberg by, 6,56 km innen

Ovre Sandsver og 285 km innen Ytre Sandsver.
Den eldste del av denne vei som fremdeles var
henyttet uforandret er bygget som  grusvei i

begvnnelsen av 70 arene, den nyere del er bygget
som stenlagsvei 180 ag 90 arene og den nyeste parsel
blev ferdighygget i 1912 ngsa med veidekke av sten-
lag, pukk og grus. Veien hadde overalt savel pa de
cldste som nyere parseller en kjorebredde av 4,0 meter.

Den alt overveiende del av veien er saledes bygget
lenge for automobiltrafikken begynte. Den er imid-
lertid giennemgaende godt vedlikeholdt sa den selv
i de senere ar klarte den voksende antomobiltrafikk
utmerket, men den led av mangel pa oversiktlighet
i kurvene, hvilket var swerlig generende i Ytre Sand-
sver hvor terrenget pa flere steder er noksa kupert.
Med tanke pa igangscttelse av storre biler var man
ousa klar over at c¢n maksimal kjorebredde pa 4,0
meter var forliten, selv om denne i arenes lop heller
var oket ennominsket.

De nye omnibusser som  trafikkerer ruten Kongs-
berg—~Larvik har en bredde av 2,0 m. Akseltrykket
med fullt belatset vogn er pa forakselen 3,0 tonn
og pa bakakselen 4,0 tonn. Detoer forutsetningen
at bilrutene skal holdes gaende hele vinteren.  Sne-
mengden  er ofte ganske stor og rutens biler har
derfor kraftige motorer, saledes at de i storst mulig
kan utfore snerydning samtidig med
rutekjoringen.  For  vintervedlikeholdets  vedkom-
mende viste ogsa stabbrekkverk — som tildels var
satt pa ganske lave fyllinger — sig meget generende.
Og sist men ikke minst var teleskytning om varon
i det ofte forckommende lerholdige terreng en stor
ulempe for trafikken.

For a rette pa de verste her nevate ulemper blev
foruten til reparasjon og forsterkning av
broer bevilget kr. 50 000, Dette belop var vesent-
lig tenkt anvendt pa Skollenborg—
Vittingfos, og det sier sig sely at man pa denne

utstrekning

der —

strekningen

Gisholts rapport.

lange strekning ikke kunde fa utfort en gjennem-
vaende forbedring, men matte innskrenke sig til det
mest pakrevete.  Efter flere befaringer og overvei-
clser blev man da enig om a utfore folgende arbeider:
[. Omleggninger. 2. Utbedring  av
3. Forokelse av veibredden. 4. Drenering.
Hyor stor del av belopet der skulde fordeles til
de forskjellige arbeider var vanskelig pa forhand a
ha nogen formening om, da det bevilgede belop kun
dekket endel av den oprinnelige plan og de arbeider
som der var forutsatt, Med denne innskrenkete plan
blev derfor arbeidet utfort i den rekkefolge som
svnies mest berettiget, saledes at det mest pakrevete
blev tatt for-t.  Arbeidet blev pabegynt vinteren
1925—26 og ¢r nu avsluttet hvorfor en kort frem-
stilling og oversikt over de utforte arbeider kanskje
kan ha sin

kurvatur.

interesse.

Omlegninger.

Det var oprinnelig forutsetning at den statsdrevne
automobilrute mellem  Kongsberg og  Skollenborg
skulde ga cfter hovedveien pa ostsiden av Lagen,
men da denne vei er meget bakket og tildels ogsa
smal matte man her i tilfelle ga til hel omlegning.
Dette vitde for det forste bli meget kostbart og for
det annet kom der krav bad fra Ovre Sandsver og
Kongsberg om rutens henleggelse til vestsiden. pa
vestsiden er imidlertid veien ca. 2 km lenger enn
pa wstsiden, men nar undtas ,, Veumsdalew’” har dep
gode stigningsforhold og gjiennemgaende ca 4,0 meters
kjurebredde.  Dessuten vilde omlegningsomkostnin-
gene kunne reduseres betraktelig og den blev derfor
valgt.

Veumsdalens omlegning — hvortil der var gitt
sierskilt bevilgning — blev utfort i 1925, Stigningen
pa den gamle vei som var bhygget i aret 1839, varl:3
og 1:4 mens den nu efter omlegningen i maks. er
1:13 og 1:14,8. Ennvidere blev der utfort en mindre
helomlegning i Kjennerudbrekka (Sunnegrenna) hvor
den gamle vei var meget kroket og tildels smalere
samt var serlig utsatt for snefokk om vinteren. De
omlagte partier er alle utfort med 5,0 meters kjore-
bredde og grusdekke. '

Pa det omlagte parti i Veumsdalen var (et op-
rinnelig meningen a utfore veidekket av stenlag,
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pukk og grus, men dette blev senere forandret til
kun grusveidekke, og man var derfor litt spent pa
4 se hvordan dette vilde holde sig pa de heic ferske
fyllinger. | det ar som er hengat siden arbeidet
blev fullfgrt, har det imidlertid tross den store trafikk
holdt sig utmerket godt, sa efterarbeidet i sommer
var minimalt. Andre helomlegninger er ikke utfort
nar undtas ,,Gransfjellet”” i Ytre Sansver, men denne
utbedring ma n@rmest karakteriseres com rektifika-
sjon av den gamle vei i forbindelse med kurveut-
bedring.

Utbedring av kurvatur.

Pa partiet fra Skollenborg til Helgelekken i Ovre
Sandsver og Gran—Ulleberg i Ytre Sandsver hadde
gen gamle vei flere meget skarpe kurver som sarlig

F
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av partict i Gransfiellet hvor kjorehredden i den
tidligere skarpe kurve nu er utvidet til 6 m. Den
prikkete linje angir det bortsprengte fiellparti. | for-
bindelse med utb:dring av kurvaturen cer ogsa an-
ordnet passende overhside. [ jordterreng er rekti-
fikasjonene utfort pa samme mate i forbindelse med
pwkning av veibredden.

Utvidelse av kjorebredden.

Som foran nevnt var man enig om at en maksimal
kjorebredde pa 4 meter vilde vise sig for Iten, og
man besluttet sig derfor til i den utstrekning bevilg-
ningen tillot a fa kjorebredden utvidet til minimum
4,5 meter og helst mere pa de vanskeligste partier og
forpvrig anleggs maoteplasser. Det viste sig ogsa at
en utvidelse til 4,5 meter pa flere steder kunde gjores

Fig 1.

pa sistnevnte par i var lite oversiktlige i det kuperte
terreng med heie fjellpartier pa den ene side og mur-
eller stenskraning pa den annen. Disse kurver blev
utbedret ved bortsprengning av partiet i utkurven
med tilsvarende fylling i innkurven saledes at vei-
bredden pa de minst oversiktlige partier blev foroket
med optil ¥4 part — altsa utvidet til ca. 6 m kjore-
bredde — og i de mere oversiktlige kurver utvidet
til 5,5 eller minimum 3 m, alt efter terrengets be-
skaffenhet og forholdenc forevrig. Fig 1 viser endel

Gransfjellet,

med en minimal utgift, da veilegemet i arenes lop
var blitt bredere enn oprinnelig anlagt. TForpvrig
blev storre kjorebredde opnadd pa folgende mate:
d.
b.
&

Ved almindcelig planeringsarbeide og utvidelse.
Ved anvendelse av flate grofter.
Ved flytuing celler hel fjernelse av stabbrekkverk.

Ved samtlige arbeider var forutsetningen kun ut-
videlse innen gammel veis omrade uten nevneverdig

erhvervelse av ny grunn.
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De almindelige plancringsarbeider er anvendt pa
steder hvor veien var smakroket men forovrig over-
siktlig ved bortgravning i utkurven med tilsvarende

Fig. 5.

fylling i innerkurven. Ennvidere er denne utvidelse
foretatt pa cnkelte steder hvor veien ligger i ganske
lav fylling, men cllers er som regel planeringsarbeider
utfert i forbindelse med ifylling av groftene (flate
grofter) enten med eller uten drenering. Fig 2 viser
en sadan igjenfylling med kultsten og fig. 3 likeledes
en igjenfylling kun med grus.

Forstnevnte frumgangsmate er anvendt pa steder
hivor man antok at grunnen hadde naturlig drenering,
men hvor veikanten var for svak til a fylles uteluk-
kende med geus. Den gamle banket mellum stenlag og
graft blev derfor utgravet og erstattet med stenfylling
i forbindelse med fyllingen i groften.  Hertil medgikk
0,42 m® pr. 1. m. Sistnevnte fremzangsmate (fig. 3)

-
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blev likeledes anvendt i naturlig drenert terreng men
pa s‘eder hvor veikanten og den gamle banket mel-
lem stenlaget og denne var sd hard og bestod av
sa god masse at den vilde tale trafikken. Som det
fremgar herav er pa denne mate opnadd en forgkelse
av den halve veibredde paa 0,5 meter og der kan om
onskes kjores vtterligere 0,5 meter ut i groften om
nodvendig ved moting. Endelig er i fig. 5 vist vei-
utvidelse ved ifylling av giefter i fjell, hvor den
halve veibredde er oket med inntil 0,75 meter. Her-
til medgikk kun ca. 1/5 m?® pr. l. m.

Det mest drastiske skritt for utvidelse av vei-
bredden pa fyllinger er kanskje utfylling og senk-
ning cller hel fjernelse av stabbrekkverk.

Gammelt stabbrekkverk som nu er fjernet.

Som foran nevnt er stabb ofte satt pa tildels lave
fyllinger og er gjennemgaende 0,8 meter hsie. Det
har vist sig tidligere cg ennu mere under rutebil-
trafikken siste vinter at disse heie stabber var meget
generende for snebreitningen, foruten at de optok en
forholdsvis stor bredde av veilegemet. Ennvidere har
de veert til ikke liten fare for trafikken da de i arenes
lep flere steder var kommet ut av retning (se fig. 6 og7)

Salangt bevilgningen tillot blev derfor stabbrekk-
verket sleifet pa alle fyllinger som er 1,5 meter eller
derunder og tildels ogsa pa hoiere fyllinger, eftersom
forholdene tillot og efter veiens beskaffenhet. For-
ovrig blev stabbene utflyttet og senkzt som vist pa
fig. 6 og fig. 7. Som det sees c¢r veibredden her gket
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Fig. s, Veipartier med utilyttet og senket stabb.

fra 4.0 meter til 3,0 celler minimuam 4,8 meter. Enn-
videre er stabbenes hoide nu 0,4 eller hoist 0,5 meter
og som det sees har savel jordstabb som fotstabb ct
bedre fotfeste nu en for. Pa heicre fyllinger har
banketten mellem stenlaget oy fyllingsskraningen vist
sig sa hard at det ikke var nodvendig a legge sten-
lag pa dette parti.

IFig. 8 viser ¢t sadant veiparti hvor stabbh er ut-
flyttet og senket med forskelse av veibredden som
foran nevnt. Pa de partier hvor man fant helt a
kunne sloife stabb fikk disse en utmerket anvendelse
til den nedenfor omtalte drenering.
arbeider  har medfort en oket veibredde av o ialt
ca. 65266 m? hvorav 3266 m? med stenlag og ca. 3000
grusveidekke usiveckskl den okning  av

som er fremkommet  ved  flytting
stabb.  Det  tilfoies  at
parti i Veumsdalen hvor fyllings-

[Forannevnte

m= Ted
veibredden
eller

pa det omlagte

fiernelse  av man
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hoiden er over 4 meter ikke har opsact stabb men kun
utfylt stabberum som pa endel av fvilingen er forsynt
med en lav jordvoll av tiloversbleven masse.

Drenering.

Pa flere steder i Sandsver gar Lagendalsveien gien-
nem lerterrenyg og delvis ogsa over myrer,
particr er der anvendt drenering enten ved

Pa disse
apne
grofter cller lukkede drensledninger. Avosistnevnte
er anvendt enten ledninger av sten cller av 37
drensror,

by
Fig 9 viser anordningen av sadanne.  Pa
de partier hvor drenering blev foretatt viste det sig
nodvendig a erstatte den gamle jordbankett mellem
stenlaget og grofteskraningen med kultsten. Ved sten-
grofter medgikk 0,74, alt. 0,62 m3 pr. 1 m hvoray
0,32 m”* til drensledningen og 0,42, alt. 0,30 m? til
fyvlling av groften, alt efter av denne.
Drensledningene av sten er gravet 60 cm brede og
fort ned 80 ¢cm under den gamle groftehunn, Sten-
tykkelsen i drensledningen er 40 cmotykt, og er
rundt omkring forsynt med et 10 cm tykt torvlag
der skal tiene il a beskytte mot innsigende lermasse.
Hvor der er anvendt 37 eller 47 drensror er disse ogsa
lagt i samme dybde og forsynt med el mosclag ovenpa

storrelsen

’

FFig. 10.

Lagendalsrutens Lastebil i udrenert grolt,
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hvorpa er fyllt med jord til i hoide med den gamle
groftebunn og forovrig kult som ved stenrenner.
Til sadanne drensledninger medgikk kun 0,42, alt.
0,30 m* kult pr. 1 m vei.

Fig. 10 viser Lagendalsrutens lastebil som er kom-
met utenfor veidekket pa et sted som i hoi grad
manglet drenering og hvor undergrunnen bestar av
hlot lere. Dette parti er nu utbedret ved drenering
med apen  groft samtidig som stenlaget er utvidet
med 1,0 m pa ct lengere parti sammenhengende og
forovrig mateplasser.

Av drensledninger er ialt lagt ca. 300 i m av sten

FRA VEIDIREKTOREN 21

467 1 mav 4" ror og 970 1 m av 3" ror, hvortil kommer
ca. 200 1 m nye apne grofter og forovrig oprenskning
av de gamle. [ forbindelse med drenneringen og de
flate grofter blev det ogsa nedvendig a4 anlegge
flere nye stikkrenner, likesom flere av de gamle
matte forlenges. Som det fremgar av foranstaende
skisser er den ifylte grofteskraning optegnet 1:10,
men da denne i flere tilfeller viste sig a bli for flat
gikk man senere over til en skrianing av 1:5 der
giennemgaende syntes a passe bedre, samtidig som
de masser som blev anvendt til utfvlling kunde
reduseres endel.

VEIFORBEDRINGER I SVERIGE

VEIEN MALM®O-—-LLUND

Til de mange store og nye veiforbedringsarbeider
som i de senere ar er utfort i Sverige, horer omleg-
ningen av Malmié—Lund-veien til de mest interes-
sante. Der intas nedenfor folgende redegjorelse som
anleggets leder, civilingenior Streiffert har sendt en
hervierende interessert betongingenior:

Viigen mellan Malmd och Lund &r Sveriges miist
trafikerade landsvig med en 1100—1200 motor-
fordon pr. dag, och trafiken dkas ar for ar i avse-
vird grad. Landsviigen ligger med sin storsta lingd
cller 10 km inom Bara hiirad och med 1 km inom
Torna hidrad (ndrmast staden Lund).

Landsvigen inom Bara hédrad ér helt hardgjord
d. v. s. firsedd med permanent beldggning. Under
ar 1924 och 1925 hardgjordes tvédnne mindre stré-
ckor pa resp. 1040 och 1335 m bada medelst 8 x 10
cms  smagatsten.  Dessa arbeten utferdes inom
tviinne samhillen som landsvigen genomskir och
didr maste firetagas omfattande plancringsarbeten
vadan kostnaden for dessa arbeten blevo oskilligt
hiig ecller resp. 17,40 och 1540 pr. m2 Under ar
1926 har sa aterstoden av viigen hardgjorts, och
Pésisitt att 2200 m belagts med betong, 400 m med
hctonggatstcn och aterstoden eller 5025 m med

FORSYNT MED PERMANENT DEKKE

8 X 10 cms smagatsten. Kostnaden for de olika
beldggningsimnen hava varit:

for betongen . .......... Lr. 12,66 pr. m?
,, bhetonggatstenen ..... s 1399 ,,
,, Smdgatstenen ........ , 11,69—12,29 pr. m®

I dessa priser iro inridknade ej blott entreprend-
rens kontraktsumma utan dven alla vigstyrelsens
kostnader fir arbetet i fraga, vari ingar kostnad
for underhéll av vigar, vara trafiken dirigerats, da
landsviigen varit avstdngd for trafik. Entrepre-
norernas & priser kan sittas till resp. kr. 11,00,
12,00 och 11,25,

Samtidigt med landsvigens hardgérning har eu
bro dver Hijea mast ombyggas fir en kostnad av
kr. 155000; den éir utférd i betong med granit-
bekliddnad.  Stenséittningen dr utford pa vanligt
siitt, vadan nagot sirskilt ej hdr dr att omtala.

" Betongbeléggningen  édr utford sadlunda.  Sedan
vidgbanan avplanerats och man i synnerhet i vagens
ytterkanter fgrvissat sig om att gamla vdgbanan
holl minst 15 em i tjocklek utlades betongen. Den-
mas  blandning bestimdes till 1:2,0:2,50, men
sedan grussorten undersgkts och befunnits innehalla

Fiirdig betongviiy.

Uppsiitt soltelt.
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JoLstatent synes.
¢noviss kvantitet smérre faststiilldes bland-
ningen till 12225225 Cementen har varit Skan-
ska Cement AL B.s A-cenient, grusen fran , Kloster-
sagen” och makadamen fran Dalb  Stenkross
av storlek lika delar ', och # ", Betongen fram-
stilldes i en blandning smastron av den konstruktion
som i Amerika anviindes och
strax efter varandra,

stenar,

och

utlades i 2
saledes i

lag dock
sainma blandning.
Emellan lagen inlades armeringen bestacnde av 8
mms rundidrn med masker pa 30 cm. Betongens
tjocklek var 17 cm vilken pa betongkakans yttre
700 mm breda del fortjockades till 22 c¢cm. 1 denna
senare del inlades ett 19 mms rundijirn. Mittelfoy
utlades medelst ettt korigerat blick, genom  vilket
blick pa var m i lingd insattes ett 1,2 m langt 8
mms  rundjirn.  Detta  mittelbliack straxt
innan betongen utlades. Som stod for betongen i
utsattes  formkanter av  stabil plat
i marken med jarndubbor.  Detta blick
nljades ock straxt fire betongens inldggande. Scedan
betongen utlagts avstras den med mallbrida varefter
stotningen  vidtogs.  Denna medelst  en
trastit 0,1 m ldngre {in betongvidgens bredd samt
pa undersidan skodd med plattjdrn.  Stiten hand-
terades av 4 man och upplyftes den samtidigt i

oljades

viterkanterna
fastsatta

utfordes

bada dndar. Efter stotningen avgidmnades vtan
medelst dragning dédrdver av en duk. FFor undvi-
kande av solens allt for starka inverkan pa ytan

uppsattes genast ,,soltdllt’” av presinningar pa enkla
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Valsen synes.

tristillningar.
dukar,

Scedan utlades tvirs dver viigen jute-

som  hollos fuktiga 12 dagar, varefter de
borttogos och pa betongen otlades saoett 5 4 7 cms
tockt Tager grus, vilket genom  vattenbegjutning
holls fuktigt i T4 dagar varefter det fick ligga v ter-
ligare 7 dagar utan begiutning. varpa det horttogs,
Betongen fick sa lufttorka i

trafiken paslipptes.

T dagar mindst innan
Scedan  tvitrfogarna dppnat siy

fylldes  desamma med  asfalt. Pa trione  stidlen
inlades s. ko avnatningsmiditare av | Pillins” modell;
dessa besta av 4 hopsatta liksidiga trianglar och

tittas i betongen med spetsarna ned. Trinne kuber
toges vilka provtrycks tviinne ganger och efter 7
och 28 dagar vis des halla resp. 136 och 206 kg
RS

Jetongstenarna  dro fabriksmidssigt  wtforda av
Dalby Stenkross, Dalby, med betongblanding som i
betongviigen.  Storleken  dr 9.5 0.5 I8 cm.
Halva stenar forfiardigas dven.  Stenarna sittas pa
7 pa firdigplanerad
grund, samt sdttes i cementbruk i blanding 1 : 1,5,
Fogarna fyllas medelst cementviélling tills de bliva
helt fulla. Denna vdgbeliggning tror jag kommer
att fa stor anvindning. Mittellinjen ntséittes medelst
rodfirgade stenar.
asfalt

ett H ocms betonglager i 105 ¢

Fogarna kunna ock fyllas med
stenarna sittas ioasfalt. Vil-
ketdera som dr bist har man dnnu ej nagon erfa-
renhet av, men har jag firedragit -cementen. En
konsulterande i ett grannhdrad har satt dem i asfalt,

liksom kunna

D

UTGIFTER TIL SNERYDNING VINTEREN

19251926

Av avdelingsingenior Thor Larsen.

Kravene om vinterbiltrafikk pa vare landeveier
stiger stadig. Nar en ny rute tenkes optatt, melder
siz spyrsmalene om vedkommende rute med nogen-
lunde sikkerhet kan holdes apen hele vinteren for
hiltrafikk, hvilke maskiner og redskaper der skal
benyttes og hvordan arbeidet skal legges an, samt
hvad omkostningene blir og om disse star i rimelig

forhaold til den forventede trafikk,

Fra flere overingeniorer er der til Veidirektoren
innkommet rapporter, regnskaper m. v, for broit-
ningsutgifter vinteren 1925—26  (Jfr. cksempelvis
., Meddelelser fra Veidirektoren'' for 1926, side 64, 68,
107, 111 og 140.)

sneforholdene kan som bhekjent varizre sterkt fra
det ene ar til et annet, likesom det er stor forskjell
pa sneforholdene i landets

forskjellige  distrikter.
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Til tross herfor vil det formentlig viere av interesse
for landets veifunksjonwerer a fa ot kort utdrag fra

nogen av disse rapporter og de priser pr. km som har

veaert nodvendige for de  forgkjellige  strekninger.
Nogen cosartet opgave over snemengde, vier- og

trafikkforhold kan man dessverre ikke skaffe nu,

Sieinkjer - Namsos.  Lengde SO Kkm,

Nord-Trondelag  fyvlkesbiler  har besorget hele
broitningen pa denne rute efter pa forhand bestemte
priser pr. vognkm av kr. 1,25 og kr. 1,00
Stourste suedybde var anslagsvis 1,4 m.

Utgiftene fordeler sig saledes:

2180 v.km kr. 1,25 kr. 2736,25

36440 " 1o = |, 3644900

e kr. 0 385,25
Reparasjoner av RIOBCE #ov ot o 5 . 2158,28
Steskufning m. v. .. ....o0ee.- 604,22
HZII](H;H]gurhjc]p ML Ve e 1 499,10

Tilsammen kr. 10 644,85
................ 1arik 133,07
Hertil kommer sa opsettning av sneskjermer, som
erutfort av veivegenet og snerydningsapparatene som
har vort utlant gv veivesenet. Alle forsterkninger,
fm'andringur og vedlikeholdsarbeider vedkommende
sharydningsmaterieljet er derimot medtatt i foran-
staende belup,

PQI' har viert anvendt:

2 sett ()VQ]‘a;lScnS pl()gl.‘l',

alm. Tejen ploger,

stk. Bjerkey patentplog,

Stk. 13, tonn Fiat lastebil,

stk. 114 tonn winther biler (4-hjulsdrevne).

—_— N

N

Ruten har i yintertiden kjort 26 738 vognkmi. og
0g hatt en samjet jnntekt pa kr. 33 251,806.

Inntekten pr. yognkm har altsa veert kr. 124,
- _ i 10 646,85
mens snerydningsutgiftene pr. vognkm blev - 96738

= kr. 0,40.

Bilruten matte jnpstille 3 dager p. gr- a. uva
0g maskinskader. 5 dager blev rutebilen for sen til
sydgaende middagstog.

Hell--Selbu. Lengde 37,3 km.

Statsbilruten hadde overtatt broitningen.
skijermer av fletverk eller bord var opsatt pa forhand.
Allikevel blev der endel skavidannelser. Til radighet
hadde man: 2 Teien ploger med Akreutstyr, |1
isplog, 1 Overaasens plog.

. Farst engangs hestebreitning.

2. Teicnplogen med Akreutstyr Kjores med 2 sma

Sne-

IFRA
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lastebiler furspent tandem. Gjennemsnittlig hastig-
het 6 km. pr. time.

3. 0 WL D.-bil med luftgummi og
plog foran og delvis Teien plog bak.

4. 2 stke FooWe De-biler i
plog med forsterket rommctem.
hoie snekanter.

Overaasens

foran Teien
tok da 2 m

tandem
Den

Salede  ombkostninger  cksklusive

SUCSIERNEE & L.y o.. - om s kr. 234,30 pr.o kim
Ruten har opgitt at det herav fal-
ler innen Sor-Trondelag fylke.

og innen Nord-Trondelag fylke .

321,00
156,00 ..,

Snebroitningen or gatt utmerket, idet der ikke
har vaert driftstans oz heller ikke alvorlige uhell,
tross den sviere pakjenning av hide folk og materiell.

Battenjjordveien ( More fyike).
Lengde 38 knt.

Storste snedyhde, pa Battenfjordfiellet, ca. 1,40 m.
Denne rute gar op i en hoide over havet av ca. 350 m.

Der har viert opsatt folgende matericll:

1.1 stk. F. W, D.-bil, 36 HK 8" luftgummi,
som hovedmaskin.

2. 1 stk. beltetraktor med styrehjul,
Vesentlig benyttet til cfterarbeider.

3. stk 10, tonn Winther bil, 36 HK, firchjuls-
dreven og med 777 gumini.
4 stk. forsterkede Teienploger og

16 HK.

4. Sueploger:
1 stk. sagbladplog for hovling.
Netto utgifter var:

LOmBiiigel™ & & 5. 8o aomy cpour 9 R0 omone oo kr. 3 38%,——
Redskaper og maskiner ........ RERRINET 2 2?:),4()
Brennsel og olje ... . 2363,49
DIVEISC ot iiee e 353,95
Maskinteie ... onvi e 1 620,—

kr. 10 014,84
kr. 203,55

Tilsamnien

Bilruten har vart holdt igang hele vinteren uten
o t=}
nogen trafikkstans cller nevneverdig forsinkelse.

Lagendalsveien innen Buskerud fylke.
Lengde 35 km.
Statsbilruten har utfort folgende broitning:

Innen Kongsberg med Akreplog, 60 km
@ kae 5,00 par . omm e s kr. 300,00

Innen Ovre og Ytre Sands-
vaer med Akreplog, 648

km a kr. 5,00......... ., 3240,00
Med Overaasens plog
~(forsnk), 96 km ....... g 198,77

. 20877
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Dessuten har kommunen lagt ut for
hestebreitning:

Ovre Sandsver:

Breitning ved lensmannen kr. 1 Q0,00
Lagendals-

" 1

ruten 919,04

. 1519,04
Ytre Sandsver:

Breitning ved lensmannen kr. 2 211,50

Laagendals-

” (2]

» 3479,73

kr. 5691,23

Tilsammen kr. 7 210,27

D. v. s. pr. km 206,01

Ldgendalsveien innen Vestfold fylke.
Lengde 58 km.
Snerydningen var her ordnet saledes:

[. Statsbilruten har overtatt cndel av  broit-
ningen efter en pris av kr. 500 pr. km pr. tur for
full breitning. Ruten skal da holde inntil 2 mann.
Trenges flere betales dissc av fylket.

2. For fering av plog pa bilene under rutekjoring
for a foreta mindre rydning ydes ingen betaling
av fylket.

3. Breitning med bilrutens materiell i forseks-
siemed er fylket uvedkommende.

4. Breitning med hester betales av fylket, likesa
leiet hjelp til snemakning. Vinterarbeidet for 1925—
26 kostet ialt kr. 255,46 pr. km.

Til sammenligning anferer overingenisren hvad
snerydning med hester for hovedveiene i felgende
herreder belep sig til:

Sem herreds hovedveier .... kr. 364,10 pr. km.
Nottergy i . ,, 430,00 ,,
Borre 2 " w 293,70 ,, 4
Brunlanes e . 240,00 ,,

Stokke . . 17025

De tre forste herreder kan direkte sammenlignes
med Lagendalsveien hvad trafikk, sneforhold o. .
angar. Biltrafikken matte dog her innstilles en tid,
mens den i Lagendalen gikk hele vinteren.

Nedlagte gjerder

g . Lengde
He d r
= km Lel?lidt kr.

SCll 2w . o p ew e e SR 10,5 0 0,00
VaFaad sine wr: s 6% J6E siise 350 04 63,00
0T = o T e o 240 4.2 574,00
Skjaak 16,6 2,7 530,00
SUM oo 860 73 116300

FRA
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Elverum—Trysil.  Lengde 75 km.
blev det av de to interesserte herreder foretatt endel
ckstra snerydning for a spke holde ¢n beltebil igang
vinteren igjennem. Der blev opsatt endel sneskjermer
for fylkets regning men ikke i tilstrekkelig lengde.

Broitningen blev utfort med almindelige ploger
og hester. Snckantene blev optil 1,50 m hoie. Utgifter
innen  Elverum var kr. 110,00 pr. Utgifter
innen Trysil var kr. 130,00 pr. km.

Disse tall er opgitt av lensmennene og for Trysils
vedkommende er muligens ogsa medtat noget som
cr utlagt til sneskjermer.

Dzn her foretatte snerydning hadde ikke til for-
mal a holde veien apen for almindelig biltrafikk.
Denne rute gar op til 590 m hoide o. h.

k.

Otta—Nordberg (Ottadalen ). Lengde 89 k.

I oktober 1925 blev det besluttet forsoksvis apen-
holdelse for biltrafikk av denne rute med overvei-
«nde bidrag fra staten og mindre tilskudd fra Skjaak
kommune og fra bilselskapene.

Gjerdene langs veien pa de for drivsne utsatte
partier blev efter forhandlinger med grunneierne
nedlagt i november og i begynnelsen av desember.
Senere i desember matte ytterligere endel gjerder
nedlegges i Skjaak og Lom. Pafelgende var blev
gierdenc gjenopfert. Pa enkelte strekninger blev
alt gjerdearbeide utfert av vedkommende grunn-
eier efter en pa forhand omforenet pris av kr. 0,12—
0,15 pr. I. m gjerde.

Der blev leiet folk til & fere tilsyn med veicn
serlig under snedrev, efter en pris av kr. 0,80 pr.
time -+ 50 9, tillegg for helligdagsarbeide.

Nedbersmengden var omtrent normal i Sell og
Vaagaa men under det normale i Lom og Skjaak.
Fra Ansaaren og nordover til noget forbi Lom, var
snedybden vel 40 ¢m. Nord for Lom kirke var
snemengden liten, men her var snchindringenc sterst.

Over halvparten av utgiftene til veiens apen-
holdelse medgikk til making og tildels ishugging.
Denne utgift vilde formentlig vert vesentlig mindre
om man hadde hatt mere breitningsutstyr. Det
var nemlig til disposisjon kun en veihsvl (Pony
Russel) to Teienploger, en Fordsontraktor og nogen

gamle sneploger som forevrig omtrent iklke blev
brukt. Utgiftene m. v. stiller sig saledes:
Hevling Suemaking " Omkostn.
m. v Sum pr. km
Lengde kr. Kt el ke
42 km 125,00 210,40 ca. 335,00 31,00
167 ,, 444,00 680,80 ,, 1188,00 34,00
53 ,, 141,00 684,00 ,, 1399,00 58,00
3, 88,00 654,20 ,, 127300 77,00
195 km 798,00 222940 4 193,00
Administrasjon m. v. 18,56
Samlete omkostninger 421356 40,00
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fordelt  ute-
gir dette ca. 7 ore pr.

ckstraordinwre
hiltrafikken
Regnes den fordelt bade pa bil- og heste-

Repnes  de utgitter
lukkende pa
vognkim.
trafikken blir utgiftene kun a2 ore pr. vognkm.

Person- og posttrafikken har gat hver dag og kun
en o dag er postbhilen kommet forsent til korrespon-
danse med hurtigtoget pa Otta. Det var for jul
betydelig lastebiltrafikk, men efter jul mindre, idet
kun ilgodsruten og et par storre lastebiler har gatt
12t par mindre privade lastebiler fra Lom
og Skjaak har ogsa trafikkert veien hele vinteren.
gierdene underverker.
Pa nogen steder var dog gjerdenes nedleggning ikke
tilstrekkelig til a hindre sneskavler.  Der er ogsa
i Sell, Vaagaa oz Lom betydelige strekninger mur-
og stengjerder langs veien som bevirker sneansam-
linger.

Ved siden av

daglig.

Nedlegoningen  av gjorde

dette ckstraordiniere vintervedlike-
hold for a holde biltrafikken gaende har det ogsa
viert utfort det almindelige vintervedlikehold, over-
veiende pliktarbeide, saledes som de tidligere ar av
hensyn il hestetrafikken.  Dette var dog de fleste
steder praktisk talt uten verdi for biltrafikken.
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FHosten 1926 blev der oprettet nogen nye /este-
broitningskontrakter for enkelt  strekninger pa de av

staten vedlikeholdte veier.  Disse priser stiller sig
saledes:

dris pr. ar Pr. km

Veistrekning l-Cll\_l‘.‘Eldt‘ : rnhll?lr 4 Kr.
Av Sandolaveien. . ......... 6,6 500,00 75,76
== s aene 6,0 450,00 75,00
J AP a3 38,2 160500 42,00
Av  Nordlandsveien ....... 7,6 650,00 85,53
s: Haadalsveien. ... e ... 25,0 1250,00 50,00
.  Roros—riksgrensen 258 133500 52,52

Tallene for den siste veistrekning er sammensatt
av flere kontrakter, hvis priser varierer fra 20,00
til 85,60 pr. km.

Det er ogsi oprettet nogen kontrakter efter prin-
sippet:  betaling pr. utfort broitningstur. Prisene
stiller sig da sadan:

Av  Ruros—riksgrensen, lengde 24,5 km  godt-
giorelse kr. 4,92 pr. km pr. tur. Av Femund—riks-
grensen, lengde 7,5 km, godtgjorelse kr. 4,27 pr.
km pr. tur.

BILER MED SZRLIG STOR FREMKOMSTEVNE

FORSOK MED 6-HJULEDE

BILER I ENGLAND.

Fritt efter «Motor-Transports.

Allerede for verdenskrigen hadde man flere kon-
struksjoner av motordrevne transportmidler som ikke
bare kunde ga pa darlige veier, men ogsa kunde
ta sig frem i terrenget. Under krigen blev  disse
videre utviklet til de sa velkjente [ tanks” hvorav
enkelte konstruksjoner var beregnet pa transport av
kanoner m. v.

Imidlertid var disse med alle sine gode egenskaper,

Fig. 1.

En ‘Thornyeroft med belteutstyr pisatt kjorer opad en stigning 1:2

mindre skikket til ogsa a kunne brukes pd lande-
veiene.  Av denne grunn har ,,War Department”
helt siden fredsslutningen arbeidet energisk og plan-
messig pa a utvikle en biltype som var likesa brukbar
pa landeveiene som den vanlige og som dessuten
kunde komme frem i terrenget. I denne anledning
blev ogsa den 6-hjulede ,,Renault” erkenbil grundig
utprovd. Provene viste at denne type, pa vanlige

ok

Denne ser

fmidlertid ikke pd langt nier s bratt ut pi billedet.
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gode landeveier, kunde kjore med samme fart
som de 4-hjulede biler og dessuten hadde en meget
stor fremkomstevne ute i marken.

For i pakommende tilfelle & kunne ha ct storre
antall av sadanne biler til disposisjon statter derfor
»War Department‘ utviklingen av denne biltype og
opmuntrer civile til 4 anskaffe dem.

A konstruere en fullt tilfredsstiliende 6-hjuler er
imidlertid ikke lett. Det ma for eks. kreves at bade
trekkraften og den del av vekten som faller pa driv-
hjulene fordeles jevnt mellem disse og at drivakslene
kan svinge og bevege sig op og ned uavhengig av
hverandre uten at fjerenc vrir sig cller at vekt-

fordelingen blir ujevn. Heller ikke ma rammen vri

Fig. 8.

En Morris i vanskelig terreng.

En Morris

med belteulstyr.

sig cller nogen av hjulene loftes fra bakken. Da
ingen av de cksisterende utforelser helt tilfredsstillet
disse krav, blev der av de militere myndigheter
konstruert og patentert et arrangement bestaende
av omvendte dobbelte halveliptiske fjarer som er
svingbarc om ct midtpunkt. Dette er festet il
chassirammen og cndepunktene er av fjarene
festet til drivakslene ved en sfarisk anordning.
Dette fjersystem ar anvendt ved flere merker av
6-hjulede biler som blev konstruert efter opfordring
fra ,,War Dcpartment’.

Disse biler blev demonstrert for engelske myndig-
heter, militeere, transporteksperter, bilfabrikanter,
bileiere samt for pressen i nerheten av Chobham
Ridges ved Aldershot.

Forsoksbilene var av 2 storrelser nemlig for 11,
tonn og 3 tonn pa landevei og | tonn og 2 tonn i
terrengct. Den lettere type var representert av 11
Morris-biler med 15,9 engelske skatte-HK') med
servo fotbremser, 327 ;< 414" luftringer (dobbelte
pa alle 4 drivhjul) og med en vekt ubelastet av ca.
2200 kg. Den midlere type var representert av
! Guy, 2 Thornycroft og 1 Karrier. Av disse veier
Guy ca. 4500 kg, Thornycroft ca. 3800 kg og Karrier
ca. 4000 kg, utstyrt med Westinghousc luftbremser.
Maskinkrafien er henholdsvis 28,8, 22,5 og 254
engelske  skattehestekrefter.  Alle disse biler var
utstyrt med 36 »° 6" luftringer (dobbelt: pa driv-
hjulene). Béade den lettere og den midlere type var
utstyrt med en ekstra 2-delt gearboks ved siden av
c¢en vanlige 4-delte, saledes at man far en serie av
meget lave gear for a opna den trekkevne som tren-

') Bremsehestekraften er betydelig storre antage-
lig henimot det dobbelte av skattehestekraften.
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ges for o klare sterke stigninger og komme frem pa
blot grunn.  Alle bilene medforte et enkelt belte-
utstyr, se fig. 1 og 2, sa de pa fa minutter kan for-
andres til beltebiler, vg derved forhindres i a synke
formeget ned i blot grunn.

Under provene var bilene lastet med 1 tonn for
den lettere og 2 tonn for den midlere biltype. Ter-
renget hvor provene blev foretatt er, som det frem-
gar av fig. 3 meget vanskelig, med flere stigninger
mellem 1: 31, og 1 :2, lange strekninger med myr-
aktig grunn samt krattskog. Samtlige biler klarte
vanskelighetene pa meget tilfredsstillende mate og
belteutstyret blev sjelden benyttet.

Tilslutt blev der forctatt prover pa vanlig god
landevei hvor det viste sig at d kunde opna en
hastighet pa over 65 km pr. time. Forsokene viste
at de 6-hjulede biler med letthet kan ta sig frem
selv pa steder hvor ingen 4 hjulede biler engang
vilde prove pa a komme frem. Selv ved kjoring
over ujevn mark var rystelsene forbausende lite
generende for passasjerene. Bare en enkelt gang
under hele proven forekom det at drivhjulene sluret.
Intet under at de tilstedevitrende autoriteter efter
provene var meget begeistret over denne vogntype.

Man vil tilslutt ikke unnlate a nevne at prisene
pa disse biler slet ikke er uoverkommelige og ma
for de lettere types vedkommende betegnes som
meget rimelig. Ts Wha
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FFig. 4. Et Morrischasis set ovenfra.

THE VERSARE—WESTINGHOUSE BENSIN-ELEKTRISKE
BOGGIOMNIBUS. JERNBANER ELLER BILER

Av ingenigr Carsten Sgiland.

I min artikkel om ,,Rutebiltrafikken” som for en
tid siden var inntatt i ,,Meddclelser fra Veidirek-
toren’, trodde jeg & ha foregrepet begivenhetenes
gang ved & antyde noget om automobilboggivogner.
Automobilteknikken har imidlertid utviklet sig
raskere enn jeg var vidende om og ved elskverdig
imatekommenhet fra direktor Morf ved A/S Skabo
Jernbanevognfabrik, er jeg blitt istand til & berik-
tige min artikkel pa det punkt.

Det viser sig saledes at automobil-boggivogner
allerede har vart benyttet i Amerika i over et ar.
,,The Chicago and Alton Railway” anskaffet i mai
maned ifjor 2 autoboggivogner for personbefordring
pa en 150 km lang rute som gar parallellt med jern-
banelinjen mellem Chicago og St. Louis. Autoboggi-
vogner er den nyeste frembringelse pa automobil-
teknikkens omrade og vil utvilsomt bli av overmate
stor betydning for automobiltrafikkens videre utvik-
ling.

Jeg skal her gi et kort resymé av en artikkel fra
», The Tramway & Railway World” for 15 juli 1926
hvor The Versare — Westinghouse bensin — elek-
triske boggi-omnibus er meget detaljert beskrevet.

Som det fremgar av hosstaende illustrasjon er vognen
helt forskjellig fra de automobiltyper man hittil
har vert vant til. Den har 35 sitteplasser og 37
rummelige staplasser samt god plass for bagasje,
og vognen har saledes en meget stor trafikkevne.
g De to boggier som barer karosseriet er hver for
sig to selvstendige chassier. Begge boggier er full-
stendig like og kan anvendes savel foran som bak
pa vognen. Boggiene svinger om en kongebolt som
er anbragt like bak forakselen pa hver boggi.. Boggi-
enes forhjul er svingbare som forhjulene pa en 4-
hjulet bil. Forhjulene pa forreste boggi styres av
chaufferen ved et ratt pa vanlig mate. Styringen
overfores automatisk til forhjulene pa den bakre
boggi og pa en sidan mate at dens hjul omtrent
noiaktig felger sporene til den forreste boggi uten
sklidning. Ved at begge boggier er styrbare er vog-
nen blitt utrolig lett & manovrere.

Vognen er 10,7 meter lang. Til tross for denne
store lengde kan man snu vognen, ufen d rygge
i en 12 meter bred gate. Boggivognen stiller silede’
ikke store krav til veiens kurvatur. En av de vanskeS
ligste opgaver ved konstruksjonen av disse boggi”
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Versare—Westinghouse bensin-clektriske nmnibus.

vogner har utvilsomt veert o finne en brukbar og
driftsikker styreanordning. Denne opgave har imid-
lertid konstruktoren 18st pa en enkel og _qeninl mate,
men det vil fore for langt 4 bheskrive styrcanord-
ningen i detaljer. Vognen cr utstyrt med en 6-cylind-
ret Waukesha bensinmotor som utvikler 120 HK
ved 2000 omdreininger pr. minutt.

Kl'aft()\/el'fcjrix1gc11 fra motoren til trekkhjulene
foregar pa en helt annen mate ¢nn den man er vant
til. Like bak motoren er anbragt en 40 kW Westing-
house generator som  omformer motorkraften til
elektrisk cnergi. Denne overfgres til 2 clektromotorer
ivorav der er anbragt cn pa hver av boggiene.
Herfra overfores kraften til bakhjulene ved ,,internal
gear” og dobbel reduksjon. Boggivognen har sale-
des drift pa 4 hjul hvilket av flere grunner er
av meget stor betydning.

Ved den elektriske kraftoverforingsmate har man
opnadd mange og betydelige fordeler.  Gearkassen
med dens mange drev som ofte volder driftsforstyr-
relser og larm er blitt helt overflodig. Likeledes
mellemakselen med dens  lagere og universalledd.
Vognen vil av den grunn fa en forholdsvis rolig og
lydlas gang. 1 likhet med enhver eclektrisk drevet
vogn har boggivognen en meget stor akcellerasjons-
eviie hvad enten den starter pa flat vei eller i bratte
bakker. [ generatorens felt er der innskutt en mot-
stand hvorved feltets styrke til en hver tid kan
varieres. Pa denne mate er det mulig a fa hoi maskin-
hastighet i minimum av tid under vanskelige belast-
ningsforhold eller nar det forovrig er onskelig. Under
normal kjoring er feltets motstand minimal. Herved
er vognens hastighet praktisk talt uavhengig av
bensinmotorens hastighet saledes at denne kan lope
med stort omdreiningstall ved liten vognhastighet.

En annen betvdelig fordel ved denne kraftover-
foringsmate er at vognen kan bremses med de elek-
triske motorer. Herved far man en meget effektiv
avbremsing uten at de store pakjenninger opstar
som man vanligvis har pa motor, gearkasse og mellem-

aksel ved de almindelige antomobiler. Boggivognen
er ytterligere utstyrt med 4 kraftige trommelbremser
som betjenes ved luft. Den har saledes ef meget
palitelig bremsesystem som i hoi grad foroker vog-
nens trafikksikkerhet.

Generatoren er i stand til @ utnytte hele motor-
kraften og kan uten a bli overhetet yde full kraft
til begge clektromotorer. Disse kan kobles i serie
eller paralell savel pa forover som revers. Av den
grunn kan man, om ¢n av clektromotorene far skade
cller der opstar brudd i en av bakakslene, kjore
vognen videre ved hjelp av den annen clektromotor.

Ved boggivognen er der ingen egentlig
ramme.  Herved er konstruksjonen  av karosseriet
blitt betydelig forenklet.  Karosseriets rammeverk
er bygget som ct fagverk der gir karosseriet stor
styrke ved minimum av vekt. Likeledes er de enkelte
deler i karosseriet mest mulig standardisert saledes
at wdelagte deler lett og billig kan skiftes ut. Omtrent
hele karosseriet cr bygget av en legering som har
stor strekkfasthet og stdlets stivhet. Denne legering
har videre den store fordel at den ikke ruster. Pa
grunn av den spesielle mate hvorpa karosseriet er
bygget og de anvendte materialer, har man opnadd
a redusere vognens vekt med omtrent 30 ©.

Hver av boggiene er utstyrt med 4 semi-elliptiske
fjeerer som gir vognen en sardeles god avfjering.
Fjerene er to og to forbunnet med hinannen og
Pa en sadan mate at vognens vekt med last fordeles
likt til hvert hjul.

Vognens vekt fullt belastet er ca. 13600 kg.
Akseltrykket blir saledes ca. 3400 kg. Til sammen-
ligning kan anfores at akseltrykket ved almindelige
24 seters omnibusser er ca. 4000 kg. Boggivognene
krever saledes ikke kostbare veidekker og vil kunne
anvendes pa de fleste av vare hovedveier. Vognen
er utstyrt med eclektrisk selvstarter, lysregulator,
luftkompressor for bremsene, dobbel luftpumpe etc.
og lkan drives op i en hastighet av 56 km pr. time.

Driftsutgiftene ved bhoggivognene vil utvilsomt

chassi-
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stille sig sierdeles gunstig. Pa grunn av den spesicelle
kraftoverforingsmate som overflodiggjor gearkasse
og klutch, undgi man de sterkt varierende belast-
ninger pa bensinmotoren der vanligvis optrer ved
de almindcelige biler ved skiftning av gear etc. Vog-
nens  relativt lette vekt medferer at slitasjen pa
fieerbolter, fiwerer, lagere ete. blir liten. Man regner
av den gruann med 25 °, besparelse pa vedlikeholds-
utgiftene. Da vognen som tidligere nevot har drift
og bremser pa 4 hjul og hjultrykket er forholdsvis
ubcetydelig, antar man a opna minst 23 ) besparelse
pa gummikontoen. Efter forsiktige heregninger pa
grunnlag av sammenligninger med lette damp- og
clektriske jernbancevogner regner man med en amor-
tisasjonstid av ca. 12 ar som representerer ca. 800 000
vognkm i byvtrafikk 1 060 000 vognkm ved
landeveistrafikk.

g i

Spesifikasjon:
Passasjerkapasitet 35 sittepl. Motork. 120 HK ved
37 stapl. 2000 omdr.n.
pr. min.
Tilnermet totalv. 8,2 tonn Sv.radius 6 meter.
Storste hjulavst. 7,9 meter Gumni-
dimensj.: 35 <7 cord
Boggienes hjulavst. (,35 |,
Starste lengde 10,7
Sporvidde L2z
Gulvets hoide over
marken )97 -

Normal hastighet 48 km pr. time.

Tidsskriftet gir dessverre ingen oplysninger om
hvad disse vogner koster eller hvad driftsutgiftene
vil belope sig til.  Jeg antar imidlertid at en 50 seters
personvogn vil koste ca. kr. 60 000, og en lastevogn
ca. kr. 45000, og at driftsutgiftene pr. vognkm vil
stille sig nogenlunde saledes:

Betjening, 2 mann kr. 0,25

Bensin 045 liter a kr. 0,62 ..., .. 0,28
Smaerolje og diverse ............ ..., . 0,03
GUMM . L o oo e e s ot e o 5 e g WA
VEUIKEIGIE 5 e f o o e v s oo ol B T2 % 0T . 0,06
ATUOCGSASIDI woxt 3 nt o S 51 o st w86 5 T W, . 008
BOITCIETING et e oo e 5 oo 07 a7 3 -+ 0,03

Sum kr. 0,83
Administrasjon, garasje og uparegnet .... ., 027
Veivedlikehold . ..o, s 0,15

Sum kr. 1,25

e et

FFor disse boggivogners vedkemmende kan man
regne med cu transportkapasicet av 8—9 {onn og ct
hjultrykk av 1500-—1600 kg ved fullt belastet vogn.
Transportkapasiteten kan uten vesentlige utgifter
forokes til 11 412 tonn ved a anvende tilhengervogner,
idet driftsutgiftene for en tilhengervogn neppe utgjor
mere enn 10 ore pr. km. Jeg kan i den anledning
anfere at Karmoyruten i stor utstrekning har anvendt

MEDDELELSER PR
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cStenderverket for karosserier.

Z-hjulede 12 tonn tilhengervogner og at det har vert
neget vanskelig a pavise noget foroket bensinforbruk
ved trekkvognen. Driftsutgiftene for en boggivogn
med tilhengervogn vil saledes utgjore ca. 12 ore pr.
netto tonnkm. Tilhengervogner vil ogsa med fordel
kinne benyttes for persontrafikk. Forutsettes anvendt
en 12-seters tilhengervogn i forbindelse med en boggi-
vogn med plass for 30 passasjerer kan driftsutgiftene
anslaes til 2,25 ore pr. personkm. Driftsutgiftene
for en persontilhengervogn er beregnet til 15 ore pr.
km.

Da sporsmalet bilrutedrift kontra jernbanedrift
for tiden er meget aktuelt, har jeg foretatt endel
beregninger for a se hvorledes driftsutgiftene ved
disse to kommunikasjonsmidler forholder sig til hin-
anden.  Ved cthvert transportmiddel er transport-
utgiftene sterkt avhengig av den midlere utnyttelse
av transportevnen. En jernbane har saledes sammen-
lignet med en bilrute en s@rdeles stor transportevne
som skulde betinge relativt lave transportutgifter,
Denne fordel er imidlertid av liten verdi nar trafikk-
forholdene ikke muliggjor en effektiv utnyttelse av
jernbanenes trafikkevne. Ifolge den offisielle stati-
stikk for Norges [Jernbaner for driftsaret 1924/25
stiller den midlere utnyttelse av transportevnen sig
saledes for vare jernbaner:

For godstrafikk
FFor persontrafikk

Disse tall refererer sig til Statsbanene og Hoved-
hanen.

Man har neppe ennu tilstrekkelige erfaringer til
a bedomme hvorledes den gjennemsnittlige utnyttelse
av en bilrutes transportevne vil stille sig. Det er dog
grunn til a tro at forholdet vil ligge gunstigere an for
en bilrute og at man kan regne med en relativt god
utnyttelse av dens transportkapasitet. Dette skyldes
i forste rekke bilrutenes elastisitet eller tilpasnings-
evine. En bilrute er ikke som en jernbane bundet til
en linjestreng eller avhengig av kryssninger og be-
stemte stoppeplasser. Godset kan for en stor del
hentes hos avsenderne og leveres direkte til motta-
gerne. Tilsvarende fordeler har man ved person-
trafikken, idet passasjerenc kan stige av og pa hvor
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det best passer. Det er videre lett a sette inn reserve
i den tid trafikken er stor. Pa mere lokale ruter vil
dette forhold utvilsomt vere av serdeles stor betyd-
ning og en bilrute vil av den grunn tilferes betydelig
trafikk som en jernbane ikke vil kunne fa. Det er
videre en kjendsgjerning at persontrafikken i sin
almindelighet avvikles best ved at der settes op mange
personruter og pa dette omrade har bilrutene ube-
stridelige fordeler fremfor de aller fleste av vare jern-
baner. Jeg antar derfor at forholdet vil bli nogenlunde
riktig, nar man for en bilrute regner med henholdsvis
40 95 og 50 %, utnyttelse av personrutene og laste-
rutene. Driftsutgiftene ved en bilrute med boggivog-
ner og tilhengervogner kan derfor beregnes efter 25
gre pr. godstonnkm. og 75 ere pr. persontonnkm.
Den gjennemsnittlige vekt av en passasjer med
bagasje er ansatt til 75 kg overensstemmende med
Statsbanenes beregningsmate.

For a fa et sammenligningsgrunnlag har jeg for en
rekke jernbaners vedkommende beregnet drifts-
utgiftene under den forutsetning at trafikken blev
formidlet ved en bilrute. Det resultat jeg pa den
mate er kommet til, er vist i tabellen. Opgavene
over jernbanenes trafikkmengde og driftsutgifter
refererer sig til den offisielle statistikk for Norges
Jernbaner for driftsaret 1924—25.

Av Statsbaner har jeg tatt med Stavanger—
Flekkefjordbanen som har relativt lave driftsut-
gifter og som i gkonomisk henseende henregnes til
vare beste baner. Videre er medtatt Tveitsundbanen
og Jarlsbergbanen, da denne viser under hvilke
trafikkforhold en jernbane er bilrutene helt over-
legen. Av spesielle grunner som jeg senere skal
berere har jeg ogsa medtatt den del av Serlands-

banen som nu er apnet for trafikk. Forovrig omfatter
opgaven de fleste av vare privatbaner.

Ved en sammenligning som denne er det vanskelig
a fa med alle de forskjellige faktorer som spiller
inn. Jeg gjor av den grunn heller ikke krav pa at
foranstaende skal betraktes som helt cksakte bereg-
ninger. Tabellen omfatter imidlertid sa mange jern-
baner med ulike trafikkforhold at den allikevel
skulde vere tjenlig som grunnlag for en generell
bedemmelse av sporsmalet: Jernbaner eller bilruter.

Forrentningen av jernbancnes anleggskapital kom-
mer som et ganske betydelig tillegg til de rene drifts-
og vedlikeholdsutgifter. Utgiftene til forrentning av
jernbanenes anleggskapital ma av den grunn medtas
ved bedosmmelsen av denne sak. Anderledes stiller
forholdene sig for en bilrute. En lokalbane over-
fludiggjor som regel ikke veiene. Tvertimot kan man
vel si at en lokalbane star i et sterkt avhengighets-
forhold til disse og at veiene er absolutt nodvendige
for at banen skal kunne tilfores trafikk fra distrik-
tene. Men bortsatt herfra er veiene nodvendige for
den lokale forbindelse distriktene imellem og kan av
den grunn ikke erstattes med noget annet for tiden
tenkelig kommunikasjonsmiddel. Denne pastand
trenger formentlig ingen bekreftelse, da man ofte
er vidne til at jernbaneanlegg og veianlegg fremmes
side om side. Det har videre vist sig at vare vanlige
hovedveier slik som de nu bygges er gode nok til a
avvikle en ganske betydelig aut mobiltrafikk. Jeg
mener derfor at man for a fa det rette resultat ma
bortse fra forrentningen av den kapital som vei-
byggingen krever.

Selv. om man imidlertid holder dette sporsmal
utenfor, synes foranstaende opgave a tyde pa at
automobilene nu for mange ruters vedkommende
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at man ved 1 9y besparelse pa dette budgett arlig
vil kunne bygge 100—120 ki god vei, kunde det
muligens vere grunn til 4 ta denne utgiftspost
op til neiere granskning for a undersoke om  disse
utgifter kan reduserces.

De saklige hensyn har neppe alltid viert de som
veiet tyngst i var kommunikasjonspolitikk. Projck-
tene har ofte vert sa store og kommunikasjonene
griper pa sa mange mater inn i det okonomiske
liv at det har veart vanskelig a beholde den fulle
oversikt over projektenes okonomiske berettigelse.
Man har av den grunn ofte grepet feil. Nar man ser
pa hvad det som regel koster a oparbeide trafikken
pa mange av vare jernbaner, kan det ofte viere
vanskelig a forsta at utgiftene star i et rimelig for-
hold til de fordeler man opnar. Det kunde derfor
vere en tanke verd, om det ikke nu i mange tilfeller
vilde vere god wkonomi a oparbeide trafikken med
gode bilruter og bygge jernbanene, nar den tid er
kommet da trafikken har vokset bilrutene over
hodet. En sadan ordning vil neppe alltid viere den
mest ideelle, men uten a undervurdere den store
betydning som gode kommunikasjoner har for et
land, tror jeg at sclv de
kan kjepes for dyrt.

Det er de sma sparere som danner den okono-
miske ryggrad i et land. Pa samme mate er det med
trafikken. Det er de mange sma bygder rundt om
i Norges land som for cn vesentlig del skal beere
vare jernbaner og tilfsre dem den nedvendige trafikk.
Hand i hand med byggingen av de store trafikkarer
ma kommunikasjonene forgrenes for derved a apne

beste kommunikasjoner
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tilforselen fra de avstengte hveder
til Pa den mate vil der videre
skaffes levelige vilkar i maige avode bygder som nu
aviotkes, adgang il
ihrukte natuy herligheter som nn

o lede den frem
de store samlearer,
g apnes dyrkningsjord oy
ikke kan nyttig-
viores, fordi der ikke finnes veier. Finosadan kommun-
nikasjonspolitikk il understotte  den
aktucelle sociale vpgave a fore folket tilbake til jorden
ag skaffe plass her hjemme for folketilveksten.

viterligere

SJNordmennene driver rovdrift paalle felter™ sier
Chr. Gierloff i sin hok | Skogen op folket™. Vi sviader
mot
skal vi derfor kunne opna a ntvikle disse til a bli ¢n
loftestang for vart land, er det nu i de grunnleggende
ar nodvendig o lede trafikken inn i de rette spor.
Med den retning utviklingen i de siste ar har tatt
med en odeleggende mellem bilruter
og jernbaner og bilruter innbyrdes leder det 1 okono-
misk henseende til en borgerkrig som hver og en av
landets borgere ma betale for. Nar man videre ser
hen til de mange kommunikasjonskrav som ennu
pienstar a realisere er det klart at landet ikke har
rad til a la utviklingen fortsette sum den er begynt.
Vare kommunikasjoner ma sveises sammen  til et
samvirkende hele. Det dreier sig her om store belup,
og nu i odisse tider da man leter med lys og lykte
efter hesparelser pa alle budgetter skulde dette vare
en av o de alvorligste opgaver som vare statsmakter
ma ta sig av. Den departementale komité som nu
skal nedscettes for a utrede konkurransesporsmalet
har en meget stor opgave for sig og dens arbeide vil
utvilsomt fa meget vidtrekkende folger.

ikke minst i osa mate vare kommumikasjoner.

konkurranse

UNDER TELELPSNINGEN

Av assistentingenior ved Ostiold veivesen Holger Brudal.

Arbeidet for a forebygge telegrop furegar sa a
si hele aret rundt; men sa har man ogsa det resultat
at den direkte bekjempelse av de optredende telegrop
nermest blir sporadisk. Hvad jeg i narverende
artikkel har a berettc ¢m ovennevnte tema er basert
pa hvad jeg har ,,hart og sett’” d. v. s. vesentlig hvad
jeg har sett spesielt i Iowa i selve telelesningstiden.
Nar jeg sarlig vil dvele ved Iowa er grunnen den at
man i dennestat synes a ha de grunnforhold som mest
motsvarer de verste i Norge samtidig som der her
er opnadd resultater sa gode som onskes kan, nar talen
er om rene grusveier.

Siste vinter opholdt jeg mig i Illinvis og der var,
cfter sigende, en usedvanlig mild vinter med tempe-
ratur sa hei at man hadde [lere telelvsninger av lig-
nende art som er sa velkjent fra kystdistriktene i
Norge. I lllinois har jeg inntrykk av at vciene iall-
fall i enkelte distrikter er ,,enten-cller’; hvis de ikke
er betongveier, er de nermest jordveier, ihverttall
er de ikke grusveier efter nyeste amerikanske meto-

der. Losenct i denne stat er betongveier. Der finnes
penger for dette viemed, og de svrige veier ser det
ut tif at det far viere som det vil med inntil deres tur
kommer til a forsynes med betongdekke.  Her finnes
lite grus; skal den fraktes langt, blir den kostbar og
da en grusvei under trafikkforholdene her vilde kreve
store mengder for vedlikehold, finner man at den blir
for kostbar. Det kan muligens hores underlig ut,
men jeg har fatt til svar at grusveier blir for kostbare.

Illinois ¢r derfor ikke stedet, nar det gjelder a
studere typiske amerikanske grusveier, sa jeg forlot
denne stat idet den egentlige telelosningstid begynte
og drog til lowa, hvor mr. L. L. Clement, mainten-
ance field engineer, stasjonert ved hovedveikontore t
i Ames tok mig med pa en ca. 800 km biltur i 16 for-
skjellige ,,counties”.  Feor reisen hadde jeg valget
mellem a reise gjennem de strek hvor der var bare eldre
oy utelukkende | fin-fine” grusveier, og de strok
hvor de fleste grusveier var av nyere dato; jeg valgte
det siste da jeg allikevel ogsa vilde fa anledning til
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i se de beste. Vi startet i Ames og foretok forst en
rundtur i det nordestlige lowa, derpd syd og tilslutt
vest for Ames som praktisk talt ligger i centrum av
staten.

Under denne befaring fremgikk det at hvad man
i lowa anser for i vere av avgjerende betydning for
en grusveis godhet spesielt under telelasningen er:
drenering, fjernelse av sne fra veibanen og iherdig
bruk av hsvlen. Ved siden herav kommer selvsagt
ogsd grusens kvalitet, men nar jeg med hensikl
nevner dette sist er det, fordi jeg sa sa mange gode
veier, hvor der var benyttet en grus som efter almin-
delig norsk bedommelse vilde bli kalt for meget
darlig. Begrunnelsen av ovenanferte vil jeg stotte
pa beretning ledsaget av fotografier tatt eftersom
turen skred frem.

Fig. 1 viser telegrop pa ,,Lincoln Highway" ikke
langt fra Ames. Nar telegrepet kom nettop her, mente
mr. Clement grunnen var at dreneringen klikket.
Nu er der blandt mange veiingenigrer antatt at sten-
lag er nedvendig som berende (lag) fundament for
& undga telegrop. Efter hvad jeg har sett i fJowa kan
jeg ikke helt veere enig heri. Nar man fra et telegrep
kan kjore 2—3 km kanskje 30—40 eller 100 km fer
man treffer naste telegrep er det vel neppe, fordi man
pa de mellemliggende strekninger har stenlag. Pa
de nevnte 800 km var der overhodet ikke brukt sten-
lag. Nar telegrop opstod hadde det sine andre grun-
ner som direkte eller indirekte bunnet i drenerings-
spersmalet; det var nemlig tilstedevarelsen av vann
i veibanen sdvel pa overflaten som i de dypere lag.
De optredende  telegrop var i almindelighet ikke
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sterre enn at trafikken kunde gd praktisk talt uan-
fektet derav, da de rent undtagelsesvis optratte i hele
veiens bredde pa samme sted. Hvor fig. 1 er tatt var
der saledes i telelgsningstiden ifslge mr. Clement en
trafikk av 700—800 vogner daglig.

I denne forbindelse spiller selvfalgelig veibredden
en stor rolle; den var i almindelighet ca. 8,5 m |, Lin-
coln Highway delvis ennu bredere.  Fig. 2 viser en
10 ar gammel grusvei, jevn og fin uten telegrop; den
gar nordover fra [.. H. Her var brukt ca. 0,00 m®
grus pr. m? vei samt noget vedlikeholdsgrus, og
der var anvendt 15 cm dreneringsror pa begge sider
av veien; disse dreneringsror hadde ofte utlep i
farmenes store 60---90 cm dreneringsror.  Tidli-
gere var brukt 10 cm ror, men de var ofte funnet
for sma.

Fig. 3 og 4 er tatt pa samme veci lenger nord
og viser en hevel i arbeide trukket av en lastebil.
Her var der atter et sted hvor dreneringen ikke var
helt effektiv. Pa den side av veien hvor fotografen
stod, var der en rekke trer ner veibanen og sneen
var blitt tillatt a ligge pa veien; der var ennu (23.
mars).sne pa nevnte sted. Flere uhcldige arsaker
var sdledes tilstede og som det sces har hovelen
adskillige masser & arbeide med i hjulsporene. Detle
blate parti hadde en utstrekning av ca. 40 m. For
a forebygge store ansamlinger av sne i veibanen
brukes nu overmadate meget snegjerder som cr ca.
1,2 m heie og settes op ca. 30 m fra veien. De bestar
av tynne stenger flettet i staltrad og kan om varen
meget lettvint taes ned og rulles op. Et slikt sne-
gjerde sees pa fig. 5. Veivokteren har ordre om a
markere de steder, hvor snefonnene er hyppige.
Men vinden er lunefull og spiller dem ofte et puss.
Siste vinter var der saledes sncfonner av betrak-
telig dybde pé flere steder. [ det hele tatt er anskaf-
felsen av snegjerder for tiden under utvikling., sa
der ikke er anskaffet hvad der trenges ennu. Betyvd-
ningen av a fa vekk sneen kunde sees spesielt godt
ved grensen mellem 2 counties. 1 det ene var der
en dyktig countyingecnior og en papasselig veivokter
som hadde fjernet sneen; resultatet var god vei
ogsa i telelesningen; i det annet county var sneen
blitt liggende; den var ennu sne, da vi passerte og
som fglge derav blat veibane med dype hjulspor
og telegrop. I dette distrikt var der under et snefall
kommet ca. 60 cm sne sem pa sine steder var drevet
sammen til 1—2—25 m dybde. Man hadde her
hatt en hard tern med breiting utfert med ploger
skjovet av lastebiler. I sistnevnte county var der
i det hele tatt flere steder hvor trer og sne pa den
ene side bevirket darlig veibane pa den ene halvpart
av veien, mens den annen halvpart var god. Spers-
malet breiting har derfor betydning ogsa utover
den tid sneen ligger der. [ lowa er man nu kommet
derhen at alle er enige om betydningen av a fa
sneen helt bort fra veien. Til & begynne med arbvi-
det farmerne mot dette, men det har nu gatt op
ogsd for dem hvilke fordeler de har av braitingen
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nar telelosningstiden innfinner sig sa nu kommer
det bare an pa snegjerder vg Dbroitingsmaterial.
FForhapentlig vil det ga pa samme mate i Norge
og vel mer cftersom hondene anskaffer biler og
serlig i distrikter hvor biler benyttes istedenfor
jernbancr. Bortskaffelsen av sneen skulle ogsa mot-
svare den almindelige opfatning blandt veiingeniorer
og veivoktere angaende televirkningen.
a herske enighet om at telelosningen gar mere len-

Der synes

pelig for sig nar telen er dyp hvilket opnaes viter-
ligere ved a fjerne sneen. Savidt staten lowa.

I Wisconsin derimot er man av den vpfatning
at dyp tele er skadelig. Da jeg imidlertid tillot
mig & nevne ovenanforte syn pa saken, blev der
ingen innvending giort; kun blev der ytret at man
hadde kanskie ikke sa stor trafikk. For mig synes
erfaringenc i lowa a veere sa talende at der vanskelig
kan nares tvil i dette sporsmal.

I fig. 6 sees en 2 ar gammel grusvei, d. v. s.
den blev plancert 2 4r tidligere og grusteppet er
bare ! ar gammelt og ganske tynt. Der er nogen
antydning av hjulspar men ganske betydningslest.
Pa cnkelte steder passerte vi jordveier hvor fele-
grop hadde storre makt og forckom i hele wveiens
hredde; her skred man da meget agressivt tilverks
for a utbedre skaden. Pda en ca. 700—800 m strek-
ning var der saledes 4 forskjellige redskaper i bruk
og flere veivoktere hjalp hverandre her. Der benyt-
tedes en sakalt ,spring-tooth harrow,” en ,,dise
harrow™ og en ,drag:™ alle trukket av hester de
to forste tjente til a pulverisere jorden for saledes
a slippe luft inn og torre den ut. Endelig beny tte-
des en ,,Wehr”-huvel.

Savel i Iova som i Wisconsin er man av den
mening at det er skadelig a fylle grus i telegl'OP?‘
det vil bare, meuwr man, tjene til a holde leﬂg“'l
pa fuktigheten; denne fremgangsmate var blitt fo”

sokt i begge stater, men var blitt forkastet

. { Tl . : . re
Forpvrig har man i Wisconsin ogsa hrukt and

metoder. Pa steder hvor der viser sig antydl“”:g
til telegrop stenges den halve veibredde og enl t\'L‘I"“
groft graves ut til sidegroften; pa den mate trekkes
vannet ut; idet dreneringen begynner fylles 8“““1
med sten eller cinder og trafikken tiliates over hele
kigrebredden. Det er ofte nodvendig a foreta dcnn)c
fremgangsmate ogsa pa den annen halve veibredde.

Enkelte steder er ogsa Lrukt dynamitt tor & apne
telegrop og terke dem ut.

- ; . osmater

[ tilfeller hvor ingen av disse frelﬂga“a’”"atc,

har veret anvendelige har man mattet skride tht
plankning av veien; plankene legges da i Sl’or.m_
svarende hjulavstanden pa den ene halvde av veien,
mens den annen halvdd! bearbeides og torkes. !
lupet av kort tid vil skaden vare atbedrer. Pa fig. 7
sees en ,springtooth harrow” der likesom en ,disc-
harrow’ er et farmerredskap.

IFig. 8 viser en hevel trukket av en Fordson
traktor.  Ved hjelp av tonuner om rattet styrer
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foreren han  manovrerer

hovelen.

traktoren, samtidig  som

Nar taten or om telegrop er det saledes drenering
det kommer an pa. Nar der pa de forskjellige steder
kan herske meningsforskjel om hvorvidt drenering
er drenering som
sporsmalet

det ikke om

nodvendig, men

formalstjenlig
hetraktet
hvor meget av

er

sadan er er

dreneringsarbeidet har naturen pa

forhand patatt sig og hvor meget gienstar der for 4

veibyggeren. 1 et distrikt kan man  kanskje
30 km vei ha telegrop bare hist og her og ganske
begrenset.  [En veiingenior her vil sioat drenering
er lonnsom; det lonner sig bedre a bekjempe
telegropene, eftersom de kommer. Iet annet distrikt
har man kanskje pa samme veilengde telegrop det
meste av veien og ingenioren finner at giennemfort
drenering er pa sin plass. Disse to tilfeller er tydelig
illustrert om jeg sa ma si i de to stater Syd-Dakota
og lowa. B‘:‘ggc disse stater hviler pa grus, nar
man konumer tilstrekkelig langt ned, men mens man
i Syd-Dakota kun har et tynt jordlag ovenpa, er
dette i lowa sa tykt at det er tilstrekkelig til a holde
pa fuktigheten. 1 S. D. har saledes naturen besorget
dreneringen.  Distriktsingenioren i syd-ost S. D.
fortalte mig at han ikke visste om nogen vel som var
drenert i hans distrikt; man har her sporadiske
telegrop men ikke hjulspor; da jeg kom dit ivares
kunde jeg i det hele tatt ikke ,opdrive” telegrop
men si hadde vinteren ngsa varet praktisk talt
snebar,

ikke

™
pa

I Towa derimot er giennemfort drenering pointet.
I Wisconsin har man mange steder slemme grunn-
forliold men atter andre steder adskillig grus sa
drenering er ilkke her inngatt som standardtype for
et veiprofil slik som i lowa.

Chefen for vedlikeholdet i Wisconsin mr. N. M.
Isabella uttaler om dreneringssporsmalet: . Der kan
ikke sies for meget om viktigheten av god drenering
for ekonomisk vedlikehold av landeveier. | en fler-
het av tilfeller har veiskader funnet sted pa grunn
av mangel pa god og passende drenering.  Varig-
heten av et hvilketsomhelst veidekke er avhengiyg
av fundamentet under, og en vel drenert undergrunn
er av megen betydning for en hvilkensomhelst veis
levetid.” Nar sporsmalet er stenlag cller ikke for
grusveier, kan jeg ikke komme bhort fra at her spiller
forskjellige spersmal en rolle. Hvordan kan man
hurtigst og billizgst fa en farmalstjenlig vei og i
hvilket forhold star disse to sider av saken innbyrdes
til hinannen. Hvis det er mig tillatt, ma jeg si at
det efter min mening ikke alltid er gitt at et stenlag
hurtigst vil ¢i det beste veidekke, det er avhengig
hade grunn- og trafikkforhold.

I de stater jeg har kjennskap til, er det savidt
jeg kan forsta almindelig, uten alltid a veere til-
fellet, a la en jordplanering bli konsolidert av tra-
fikken et ars tid innen grusningen foregar. Nu er
jeg opmerksom pa at det under norske forhold vil
arte sig litt anderledes.  Her har man, tror jeg,
som oftest flere vejer a velge metlem sa den vesent-

av
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lige del av trafikken ikke behever & bruke den nypla-
nerte vei undtagen nar det er tert. Denne vei far
saledes anledning til & bli godt konsolidert innen
grusningen foregar. Hertil kommer at selve plane-
ringsarbeidet foregar ganske anderledes enn i Norge.
Der benyttes narsagt alleslags maskiner skikket for
gravning og transport sasom tunge, beltedrevne
ekskavatorer, traktorer, tunge og lette hevler,
,,scrapers’ og for transport endelig anseelige vogner
trukket av inntil 4 store hester. Disse maskiner
og vogner tjener hver for sig som valser sa pla-
neringen konsolideres ganske godt lagvis, eftersom
arbeidet skrider frem. Dette er jo neget som savnes
med vore nuvarende arbeidsmetoder, men det kan
vel betes pa og muligens kunde vore gamle heste-
veivalser atter komme til heder og verdighet.

Hvordan vilde det sa arte sig pa en vei med
stenlag og pa en vei uten sadant? Innen man hadde
fatt valset ferdig et stenlag og fatt veien i slik stand
at trafikken kunde slippes inn, ville der ha medgatt
ganske betraktelige grusmengder. Seker man a
gjere det med lite grus til & begynne med, vil sten-
laget lett komme i ulage; spesielt vil hestetrafikken
soke 4 ga i samme spor som vil bli mer og mer frem-
tredende mens veien utenom holder sig les; dette
vil alltid vere tilfellc om det er tert eller vatt vear;
der kan lite ecller intet gjeres derved uten a fylle
mer sten i sporene.

Oses der straks pa sa meget grus at der kan
arbeides med veidekket, vil det lett bli overmal
av grus, og veien vil holde sig meget los sveart lenge.
Vesentlig anderledes vil det stille sig nar man ikke
har benyttet stenlag. Vi har en veibane ferdigplanert
og slipper trafikken inn f. eks. i mai en gang. For
store deler av landet er mai, juni og juli vanligvis
terre, og man har pa forhand studert planerings-
massene slik at man, hvor det har vist sig nedvendig,
har tilsatt de uheldige jordsmon en del grus o. lign.
for a4 eliminere de¢ uheldige egenskaper. Hevelen
ma sa stadig vere i virksomhet, utjevne hjulspor
og dra mer og mer grus inn pa veibanen alt eftersom
det trenges fra grusranker som ligger langs vei-
kanten. Pointet er a fa presset grusen ned i pla-
neringen og skape et baeredyktig lag som gradvis uten
paviselig skarpt skille gar ower i det sverste slitelag.
Ved dette iherdige arbeide vil man som oftest opna
a vedlikeholde en forholdsvis god veibane som sta-
dig blir bedre, idet grus tilferes slik at man, nar
hestregnet kommer, har skaffet sig ct gruslag av
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en tykkelse skikket til 4 motsta dette; har man
kanskje av og til under en usedvanlig regnversdag
snsket sig et stenlag under, sa har til gjengjeld veien
vert sa meget bedre under terrver. Der kan inn-
vendes at vi har sett sa megen blgte og elendighet
hvor der er kjort pa planeringen at vi har hatt nok
av det; men dertil kan svares at det er tvilsomt om
der har vearet effektiv drenering og sikkert er det
vel at man ikke har veeret tilstede med grus og
hevel, som har utjevnet hjulsporene, fatt , rundin-
gen” op og vannet vekk. Hvad man kan opna ved
a sse grus pa planeringen er jo ogsd velkjent fra
steder hvor man har mattet bruke grusteppe under
stenlaget.

Grus skulde praktisk talt overalt i Norge veere
forholdsvis lett & anskaffe. Haes ikke naturgrus,
kan maskingrus benyttes. Denne grus tror jeg er
spesielt godt egnet for nedpressning i undergrunnen
og som det ferste bwrende lag. Fig. 9 cer fra lowa
og viser en vei hvor maskingrus er benyttet. Der
er brukt et minimum av grus ca. 0,07 m* pr. m*,
og den har vart i tre ar uten fornyelse. Mr. Clement
var sardeles vel forneiet med den og maskingrus
vil bli benyttet i sterre utstrekning. [ fig. 10 sees
en grusvei hvor der foregaende hest var gruset nied
bare ca. 0,05 m?® grus pr. m% Den var forbausende
god men sa var det ogsa i et distrikt hvor siste vinter
praktisk talt var snebar.

Nar jeg begynte denne artikkel med a bemerke
at arbeidet for a forebygge telegrop nermest fore
gar aret rundt, tenkte jeg pa det kontinuerlig¢

~arbeide som ma til for 4 holde veien i den forenskede

form, stadig hevling som gir veien den rette runding
og holder vannet vekk, hvilken runding gies en overs
heide, néar vinteren narmer sig samtidig soMm d_et
pasees at grefter og stikkrenner renses; nar sa Vm.[
teren kommer, blir det sncen 4 bakse med helt t111
telelesningstiden innfinner sig. Det samme studitt
av grus og grusforekomster som er sa onskelig ol
jeg ogsa bor vies spsrsmalet angaende undergrllﬂncn'
hvordan de forskjellige jordarter reagerer overfor
fuktighet.

Innen jeg slutter denne artikkel Vil j€g
Veidirektoren og evrige, @rede lesere undsky
jeg i denne, forevrig forelobige, beretning ha d
med sa meget som tidligere ofte er fremholdt i, Mme
delelsene” men nar jeg sa har gjort, er det ford!
jeg har funnect det nedvendig for sammenhengens
skyld.

be hr-
Ide at
r tatt
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Avoveringemor C. Croger.
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SMiosferjen’ apretholder  forbindelsen  mellem
Gjovik pa vestsiden og Mengshoel og Smestuen pa
ostsiden av Mjosen (Nes) se kartskissen. Avstanden
eroca. 3 kmoog overfartstiden 15 min. | Mjosferjen™,
som blev satt i drift @ begvndelsen av september 1023,

eroen motorferje av 18,30 m lengde, 17 m bhredde

5
ou 220 m o dyptgaende. Den laster 37 tonn og har
certifikat for 71 passasjerer. Perjen er forsvnt med
en SO el T Bolinder " motor, og har propell og ror i
begee ender samt dobbelt sett stvreledninger, sa-
ledes at ferjen aldri behover a snu. For passasjerer er
der innrettet ot rum under dekk for ca. I3 personer,
samt dessuten opbygeet over dekket et sidehus ved
hver side av ferjen saledes at biler og hestekjoretoier

kan kjore inn mellem dekkshusene. Ferjen rummer
med Jetthet 4 almindelige biler eller 8 forspennte
hestekjoretoier. 1 hver ende av ferjen er der pa hver
side en lem til a sla ned pa hryggen, saledes at vognene
kjorer inn pa ferjen i dennes ene ende og ut igjen pa
den annen ende, se fig. Pro tur medgar ca. 8 kg
brenselje og ca. 0,4 kg smoreolje. Ferjen betjenes
av forer, maskinist og to dekksmenn.

Byggesummen for ferjen var kr. 111000, hvortil
kom honorar, Konsultasjoner m. v, ca. Kkr. 000,
startningsomkostninger m. v, ca. kr. 1030, og endelig
ominnredning av- mannskapslugar og salong ca. Kr.
3100, eller ialt ca. Kkro 122230, Lonningene har

vaert folgende:

15— i O SR B R Kr. 450 pr. maned 25 0, tille re i tiden 16—20 9.

Maskinist . o 400 o ” ey & i - woe

Dekksmann o000 0200, v G S EE ' 3, =
P, et Bl & B0 e 5 uten tillegg.

Flertil kommer da for de tre forstnevite noget
tillegg for ckstraturer.

Ierjen har oprettholdt driften til folgende tider:

HO2BE B0 s o s, s, ssscvnss 116 dager
S2AEr 21171 =311 ) () YR ) | : 2317
19250 1F =<2 o 20431 12.,.... SIS o
1926 1512 g 74—3112 oo v 304,

Efter den nuvaerende ruteordning trafikeres hver
av rutene Gjovik- Mengshoel og Smestuen pa hver-

= =% —;

o3
2
l A3
EX
\
Bilver : \ X
— b/ Gt
= SOMMCEren
reeceen Serje ved Giovik

|
d 82 Va/a/,.._og

\_ 7/ La
| GuoVv]”
N
= 8 g
& S
By Q.
i

dager 4 ganger (tur og retur), i sommertiden 5 ganger,
og pa sendager henholdsvis 2 og 4 ganger. Dessuten
tar ferjen ekstraturer.

Trafikkens art og storrelse i 1925 samt de anvendte
takster vil fremga av nedenstacade oversikt over

Billettinntekt § 1925,

Der er o olgt:

1275 bill., minstepr. god .. a kr. 0,50 kr. 637,30
1049 Dbiler, ikk  aksjo-
narer ....... oo 100 g 7 343,00
650 . bileraksjonerer,, . 400, 2 436,00
895 ,, forsp.k jolet...., . 250, 223750
1885 o a g sy gp LA o 2 077,50
100, .t &ret), L, 3,00, 300,00
459, motorsykler ..., o, 2,30 1.9 47,60
3, gods cft. takst . - 43,60
087 ,, sykler ........ Lo 030 206,10
335 ,, Kkueroghester ., 2,50 837,50

0,50 ,, 16 130,50

»

322061 . passasjerer,voks.,

LT3 = barn ,, ,, 0,25 ,, 119375
Ekstraturer. . ... S b 615,00
Frakt ved ckspedisjonene:
Gjovik ........ .. ... kr. 528,20 .,
Mengshoel .......... .. 180,90
Q90,20

Smestuen L. L. g 28NMNQT 5

kr. 36 285,65

1024 var hillettinntekten til tross for de samme
takster, kun Ar. 20 387,013,
Trafikken i de enkelte driftsmaneder vil nogen-
lunde fremga av folgende oversikt over de enkelte
maneders drift, opsatt efter regnskapet for 1925;
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Underskndd Overskudd

Januar ......... (30 dager) ca. kr. 1900
Februar ..... .24 ,, ), , 1000
MATS) srv's ook, st 50 21 5 ) .. s 800
April (29/4)\° _
Mai @5 (3w ). o 80
7] [ L[ R 30 i ) ca. kr. 1700
UL  oms pmome o s (CHRT v 5 2000
August ......... (31 2 ) a5, 3200
September ... ... B0 a: ) s ap 290
Oktober ........ 30 ,, ) o 800
November ... . ( ) 55 op 1830
December ...... 28 ,, ), .. 1200
ca. kr. 7100 ca. kr. 7950
o oy 7100
Overskudd ca. kr. 850
hvortil kommer frakt ved ckspedisjonen: ,, ,, 990
Overskudd ca. kr. 1840
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Regnskapet viser overskudd  ca. kr. 1835

Driftsutgiftene 1 1925 har wveert

DU & fon ks 2w s 5 2y, e T kr. 684045
BN OTMEET e & 2 ¢ ot e (e ey s 37 71 o 17863,04
REMECH o 22 £ 5 e 2w T e 6 07 = 7 358,88
Diverse omkostninger ............. W 936770
Tilsammen ........... ... ... ...... ke, 34430,07

Da der i 1923 ialt var 318 driftsdager gir dette en
utgift av kr. 108 pr. dag.

I 1923 gav ferjen ct underskudd av kr. 374219,
[ 1924 var driftsunderskuddet kun kr. 605,92 og i
1925 var der ¢t driftsoverskudd av kr. 1855,58.

AMERIKANSKE ARBEIDSFORHOLD

EN SAMMENLIGNING MED VARE.

Ingenigr Ludvig Prantes personlige

Man har ikke vart mange dager i statene,
foer man merker forskjellen mellem arbeidsfor-
holdene der og i Europa og mellem amerikanere

og europeere. Forskjellen taler, efter min mening,
til fordel for amerikaneren tiltross for all overlegen
tale og tross den kritikk de i stor utstrckning har
vart gjenstand for i Europa. For en del ar tilbake
trakk man pa smilebandet av deres rastlese arbeide,
deres maskineri og arbeidsmetoder, men nu er for-
holdet et annet. Nar man ser pa det arbeide som er
utfort i statene de siste 50 ar, alt det som er bygget
og skapt ma man uvilkaarlig bwsic sig i beundring.
Riktignok er landet fra naturens side rikere utstyrt
enn f. eks. vart land, men allikevel det opveier pa
langt nar ikke alt, det er mannens arbeide som har
vaert meget storre, meget mer intenst enn her. Det
er selvfolgelig sa at mange her arbeider hardt, men
den store masse gjor det ikke og det er giennemsnittet
som teller. Av den storste betydning er det ogsa at
arbeidskraften blir utnyttet pa den mest hensikts-
messige mate, idet man benytter sig av moderne
hjelpemidler sa langt dette er skonomisk berettiget
og at man arbeider med det som i hvert tilfelde har
best betingelser for & bringe sukces. Den amerikanske
rastleshet som virker litt fremmed med en gang, den
blir man snart fortrolig med nar man selv kommer i
arbeide, man ser lett resultatet, mere arbeide, mere
betaling.

Ved almindelig anleggsarbelde i vei- og jernbane-
bygning er vistnok 10-timersdagen den almindelige,
uen i industri og bygningsarbeide er 8-timeysdagen

crfaringer fra hans arbeide i

Amrerika.

vesentlig gjennemfort.  FHvad veibygning angdr ut-
fores sjelden arbeidet av stat og kommune ved cghe
folk, men de enkelte arbeider utsettes pa anbud til
kontraktorer. Denne ordning har naturligvis mzlﬂf{‘"
mangler, men den stemmer godt overens med amert-
kansk and at staten ikke skal drive med mere ¢t
haist nedvendig og den har iethvertfall den fU"dcl.at
den er mere elastisk enn statsdrift. 1 veibygning
henyttes meget italienske arbeidere og disse cr, nar
de har veert derover cen tid og blitt noget amerika-
nisert, utmerkede arbeidere. Arbeidet foregar vesent”
lig som daglonnsarbeide og som man nok kan fol'S“'_
ma der da vaere en god ledelse og et godt opsyn fot
a fa arbeidskraften fullt utnyttet.

Alt arbeide blir omhyggelig planlagt, der passces
med den storste noiaktighet pa at alt klaffer, inget
ma wveere ledig nogen tid, alt maskineri ma holdes
stadig gacnde og med maksimal ydelse. Den vold-
somme strenghet og papassclighet som vises i dennt
retning, virker nasten overdreven, men det er dette
som gjor at der blir fortjeneste, litt mindre papasst:
lighet ug kontrakten vilde ga med tap. Konkurransen
er knivskarp og anbudene som folge derav lave 08
og derfor denne kolossale anstrengelse for a opnd
fortjeneste. A fa storst mulig ydelse av folk i daglenns-
arbeide gar alltid lettést nar disse ma folge en maskin,
det er ct moment til fordel for maskinene, men det u
0gsa nedvendig at materiellet er forsteklasses 0g Pa-
litelig sa der sjelden blir driftsforstyrrelser. Den
mest benyttede maskin pa anlegg er steamshovelen
eller det nyeste motorshovelen som finnes pa alle
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anlegg, man kan ikke tenke sig a grave noget ut med
hv;md, det vilde ikke svare sig og heller ikke har man
tid, for tid cr penger, et ord hvis sannhet der er for
liten forstaclse av.

En shovel er ct Vpperlig redskap sarlig da en mo-
derne motarshovel, ydeevnen av disse er stadig oket,
Og man kan med en slik efter storrelsen grave ut fra
500—700 m* om dagen, og betjeningen cr for en
motorshovel 2 mann, nemlig maskinist og handlanger.

Horisontaltraceen pa moderne amerikanske veier
Svarer omtrent til almindelige iernbaners, man far
saledes ofte store skjeringer silk at der blir god bruk
fgl‘ maskiner, Disse benyttes ogsa i stor utstreking
til a ta fiell, idet dette sprenges under anvendelse av
forho_ldsmcssig meget dynamitt sa blokkene blir sma,
Og lesses sa pa vogner eller biler med shovelen. Storre
sten loftes med kjetting og ikke sjelden cr disses
Storrelse op til 7 tonn, idet en sten da blir full lass for
¢n 7 tonn anleggsbil. Anvendelsen av biler istedenfor
hest og vogn og traller med skinnegang er forholdsvis
ny, men er allerede overordentlig almindelig, og
Storrelsen pa bilene er vket raskt til en standard-
Storrelse pa 7 tonn med mekanisk tippende stalkasse.
Ved meget korte transportlengder benytte$ fremdeles
Vogn mied 2 hester, Til stopning av betongveier
brukes spesiclle velbetongmaskiner, store blandere
Som tar omtrent 34 m® betong ad gangen, og til tran-
Sporten benyttes meget almindelig 7 tonn lastebiler
som i en lyst da har cement, sand og pukk til 3 a 4
blandinger, jdet kassen er opdelt i 3 a 4 rum ved
bevegelige bordvegger. Fra knuscanlegget og sand-
taket blir materialene transportert og lagt i hauger
ved silozmlugget, hvor en motorkran bringer materiale-
ne op i siloen under hvilken bilene kjorer inn og far de
av.malte cller avveiede mengder av hver sort. Ar-
b“‘flt‘t administreres av  en  superintendent med
assistent, efter anleggets storrelse, og for hvert lag
vr der en ovet arbeidsformann. Disse formenn har
ofte hvert sitt lag av menn som folger ham i arevis,
Saledes at de er godt sammenarbeidet. Til a holde
rede pa arbeidernes timer og til det almindelige
kpnlorarbcidc, er der en eller flere timekeepere, men
disse har intet med arbeidsdriften a gjore.

Timelonnen er i Ny-Englandstatene almindelig 50
cents, for sarlig evde og dyktige folk op til 65 cents
og formenn fra 70 til 100 cents. Som regel holder
man gratis barakke eller hus for de italienske arbei-
dere og disse som er overordentlig noisomme, kan
legge sig op ganske betydelige belop. Deres daglige
forbruk, mat, kler og forneiclser overstiger neppe
40 cents om dagen. Nar de sa har vert en del ar
derover og lagt sig op tilstrekkelig, drar de fleste
tilbake til [talia og lever godt resten av sine dager.
Savidt jeg husker viser statistikken at der drar like
mange italienere ut av statene som der kommer
nye inn. Alle arbeidsfolk antas og avskjediges pa
dagen og der er aldri nogen som gjor vrevl om en
mann blir avskjediget for dovenskap. Dette gjelder
0gsd de amerikanske arbejdere, de som har sine
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sterke organisasjoner som passer pa at lonningene
er hoie og som for bygningsarbeidernes vedkommende
er strenge i sine krav med hvem de tar inn. Disse
bygningsarbeidere har lonninger fra 12—I16 dollar
dagen, og det faller aldri nogen inn a si noget om en
mann ma ga, fordi han ikke gjor full nytte for sig.
De er selv interessert i at der gjeres mest mulig,
dess mere kan de forlange i lonn.

Amerikanerne, fra arbeidsgiver til arbeider, er
mere forretningsmessig enn nordmenn. Arbeiderne
forstar at det er om a gjore at kapitalen kan fa
utbytte, fa gode vilkar, det blir da lettere a fa arbeide
og hoicre betaling, det nytter ikke & melke en ko
sonm ikke gir melk. Pa den annen side er arbeids-
giveren idteressert i at arbeideren far gode leve-
vilkar; nar lvnningene stiger, oker forbruket og
omsetningen og dermed ogsa deres fortjeneste, men
der er naturligvis en grense. Dette var kanskje
Henry Ford den farste til a arbeide for, men nu er
det almindelig anerkjent i Amerika; ingen ecr i det
lange lop tjent med en fattig arbeiderstand med
liten kjepeevne; masseproduksjon er tidens lesen. Det
som kanskje mest skiller amerikaneren fra europeer
er amerikanerens mangel pa klassefelelse og dette
er muligens grunnstenen til statenes veldige utvikling.

Alle vil frem, alle har sine chanser, ingen ser ned
pa nogen pa grunn av deres arbeide. Dette gjor
at fremdriften blir betydelig, de begavede og de
iherdige kommer frem til velsignelse for samfundet.
Det er merkelig livor meget det gjor nar man arbei-
der med liv og interesse, henger i fordi man har
chanse til a komme frem, stadig anspenner sig, far
anledning til a nyttiggjoere sig sine kunnskaper og
fremforalt anledning til & leere og til & hoeste erfaringer.
Nar hovedmassen av et folk arbeider pa denne
mate ma resultatet bli storartet. Amerikanerne er
heller ikke bange for a slippe de unge til, de far
gierne opgaver svarende til deres kunnskaper og
cvner, dessverre er dette sjeldnere tilfelle her hjemme,
og man far ikke den lerdom og erfaring som man
kunde erhverve sig hvis ens stilling og arbeide sta-
dig hadde krevet anspennelse av evner og arbeids-
kraft.

Utviklingen har i den senere tid gatt i den retning
at vi i synsmater og arbeidsmetoder har begynt a
folge efter amerikanerne, tidsforskjellen er der og
selvfolgelig en del forskjel pa grunn av forholdene,
men retningen er utvilsom. Hvad spesielt utvik-
lingen av veier og jernbaner angar kan vi ta laerdom
av utviklingen i Amerika og de erfaringer de har
hestet der. Vi star foran en tid hvor veibygningen
vil fa et betydelig storre omfang enn hittil, og det
gielder da a ha klart for eic at vare veier i stor utstrek-
ning ikke er moderne hverken hvad trasé eller vei-
dekke angar, idet de gjennemgaende egner sig lite
for hurtig og billig motorvognkjering. Den skono-
miske side av veibygning og vedlikehold har man
hatt for liten anledning til & ta hensyn til pa grunn
av de knappe bevilgninger. Saledes burde flere av
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vare sterkest  trafikerte  veier viert ombygd  med
permanente dekker, ikke Kklattevis men kontinuerlig
med ovete folk og moderne hjzipemidler, da arbeidet

pa denne mate blir hetvdelig billigere.

MINDRE MEDDELELSER

OMNIBUSCHASSTER  FOR 1025 PERSONIIR

I<n ny oversikt over omnibuschassier pa det nor-
sk marked (kfr. Meddelelser fra Verdirektoren  nr.
3-1026) var tenkt inntat i naervierende nummer. Pa
urunn  av plassmangel ma den utsta til
mars-nimnieret.

imidlertid

AUTOMOBILEFLER JEE OVER BODENS JOIEN

En i ode senere ar patenkt automobilferjeforbin-
nelse over Bodensjoen fra Staad ved Konstanz til
Meerburg vil nu komme istand, idet kommunestyret
i byen Konstanz har truffet endelig bestemmelse
herom. Trafikken pa denne 4,9 km lange strekning
vil begvnne den 1o junic Paode cin 25 m lange ferjer
vil der bl plass for 12 a 15 personbiler cller minst
4 lastebiltog samt en del mindre vogner, motorsvkler
og sidevogner. For passasierer blir der plass i kahytter
pa begge langsider samt pa dekket.  Skibet blir drevet
av oen 170 HK. Diesclmotor. Det er forsvrig saledes
konstruert at overfarten kan forega uten farve ogsa i
stormfullt veer. Ferjeforbinnelsen med ferjehavn og
farter cte. er anslatt a koste ca. 300 000 mark. Ved
hjelp av ferjen vil automobilister til Manchen, Ulm
cte. undga den temmelig lange omvei om Bodensjoen.

NY MELLEMRIKSVLEI

I den foreliggende veiplan for Ostfold fvlke er
opfort omlegning av veien fra Fredrikshald og svdover
til Liholt, ca. 12 km og strekningen fra Berg Gl oriks-
grensen Bullaren, ca. 5 km. Ifolge Goteborg
Handels- og Sjefartstidning har Bullarens  hérads
vigdistrikt nu besluttet a igangsette bvgning av den
tilstotende vei pa svensk side langs vestsiden av
Bullarsioen til Tunge harads grense ved Smedberg.
Efter dun valgte plan som er utarbeidet av veikon-
sulent Akmar, far den nye vei en lengde cv 26,1 ki
ni omkostoingene er beregnet  til ko 9l 700,00,
M glor regning pa a fa ca. 80 2, herav av stats- og
Bilsikattmidler saledes at  distriktets bidrag skulde
bl ca. 20 9 0 Arbeidet skal utfores som nodsarbeide.

ved
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SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNKJ@ORING

Viestiold jylke

Ved Arbeidsdepartamentets skrivelse av 9B januay

1924 blev der fastsatt en maksimalhastighet av 24
km i timen for anotorvognkjorine paostrekningen

Ragnhildrod
av

forbi bebvggelsen ved Kongsteigen
Vestlandske Stokke.  Dennve
bestemmelse er av Departententet nnder 200 desember

den hovedver i
1026 uphevet forsavidt angar strekningen Ragnhild-
o d 200 m osvd for Skjee veikryss,

Rovaland  [yike.

Fylkesstyret har besluttet, at bvgdeveiene i Skare
herred apnes for antomaobiltrafikk.

I tiden fra 15, november til 13, april ¢r automobil-
kiorsel forbudt undtragen for keger, dyrlvger og jord-
madre samt andre offentlige tjienestensenn i stillings
medfor.

Bilkjoringen cr
tonin lasteevne.

begrenset il lastebiler inntil 1,5

Fylleesveistvret har besluttet  at samtlige bygde-
veier i Skjold  herred apnes for automobiltrafikk,
dog saledes begrenset at biler med storve akseltrykk
e 20000 kg (motsvarende 11, tonn
forbudt.

lastebin)  er

Soun oz Fjordane fyile.

IFvikesveistyret  har under 11 descember 1026
bestemt at motorvognkjsrin s pa den 12 ki lange
veistrekning fra Bjorkum til Borgund kirke ntennom
Kigring i foige med rutegaende motorvoginer kun
kan viere tillatt til klokkeslett som nedenfor angitt:

1. | trafikkretning opover fra Bjorkum (il Nedre
Hege og nedover fra Borgund kirke til Nedre Hege
kan kiores i tiden fra hver halve time i hver Deje
time.

2.1 trafikkretning fra Nedre Hegg opover til
Bor und kirke eller nedover til Bjorkum kan kjores
i tiden fra hver hele time til hver halve tine.

Kryssning
Nedre Flegg.

kan foreg pa det apne veiparti ovenfor
sont ligger ved ovre ende av det vanske-
lige veiparti giennem Sceltunasen

PERS@NALIA

I ved Ostfold veikontor, Nari Munch,
er i henhold til ansokning meddelt avskjed fra |
april 1927,

I<ontorist
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