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UTBEDRJNC AV LAGENDALS VEIEN INNEN BUSKERUD FYLKE 

I f11rhi11tk!sc lllcd ig;1ngsl'ttl'be av tkn statsdrl'VllL' 
;1ut1111whilrnll' i L1gL·11tlalc11 (kfr ... Mct!tleklsl'r fra \11:i
t!irckt<1rL'll" 11r. 2 l!\111) hkv det ugsa hcsklll! ;1 
fllret.1 L'llLkl 11thl'dri11gl'r av veien sa1111111:skcls. 

l .agt·11dalsn·it·11 i1111e11 B11skernd fvlkl' fra 1(u11gs
hng til L;1rt!;il greml' l1ar l'll le11gdc a,· :rn,llli k111 
l1v,1r.1,· -1.tl k111 i1111i:11 l(u11gsbng Liv, li.56 km innen 
< >vrt· Samlsvt·r ug 28,5 k111 in11c11 Ytre Sa11di;vcr. 
I lt·11 i:ltlstc tkl ;1v tli:1rne vei - som fremdeles var 
lll'11yt!'ct 11ft,r,111tlrc1 -- er hy,ggd sum grusvi:i i
hq,:v11lll:lse11 a\· 70 ;ne11e, den nyere del er hygget
s,1111 stt·nl;1gsvei i 80 ug Wl a1T11e og tien nyeste parsel 
hkv fntlighvggct i 1�)12 ,,gsa med veidekke av sten
I ,1g, p11kk og grus. \lt.:icn liatlde overalt �ave I p,i tk 
eldst L' Sil Ill 11yerl' parsi:llcr e11 kjurebrcdcte av 4,0 meter. 

Ue11 aft 1l\Trvt.:iende tid av vcie11 er saledes bygget 
lenge for ,1utornubiltrafikken l1egy11te. Den l'I' imid
lcr1 id gjennL"111g,u:ncll' godt vetllikchulclt sa den selv 
i de selll'l' L' ,1r klarte dell voksende a11to111obiltrafikk 
11t1llcrkct, 111e11 dell leti av 111angl'l pa oversiktliglld 
i 1-:mvcnt·. hvilkl't var s,i:rlig: gcllercllde i Ytre Sancl
svn hvor tcrrL"nget p,1 flere steder er 11uksa kupert. 
1\1\etl tanke ,,a igangsl'l'telsc av sturrc bill'r var 1na11 
1 ):.;�:1 klar llver at L'll 111aksi111al kjord1n:ddc pa 4,!l 

llll'ler var rorlitL'll, selv 0111 denne i ;"1renl'S lop helkr 
var okl't enn 111insket. 

De nye 0111nil111sscr som trafikkerer rnten l(ongs
hng-Larvik har en bredde av 2,0 111. Akseltrykket 
med fullt belats·:t vogn er pa forakselen 3,0 tu1111 

og pa bakaksell'n 4,il t•11111. Dl'l er furntsetningen 
at hilrntcne skal holdes gående hele vinteren. S11e-
111L"ngdi:11 er ofte ganske stor ng rutens biler har 
dnfur kraftige motorer, s:iledcs at dl' i sturst 11111lig 
11tstrl'lq1i 11g kan utfore sncrydning samtidig med 
r11tekjuringen. For vintervedlikeholdets vedku111-
me11Je vistl' ogsa stabbrekkverk - som tildels var 
satt pa gansh lave fyllinger - sig meget generende. 
< lg sist men ikke minst var teleskytning 0111 varm 
i det ofte furel<0111111endc lerl1olclige terreng en stor 
uk1111w for trafikken. 

Fur a rdte pa ele vc·rsti.: her nevnte ulemper blev 
di.:r - foruten til rL·paras,ion ug forsterkning av 
hruer -- bevilget kr. 511 ()(Hl. Dette belup var vesent
lig tenkt anvendt pa strekningn1 Skolknhurg
Vittingfus,. og det sier sig St:lv at man pa de11 111: 

!;111gl' ,lrek11i11g ikkl' kunde ra 11tFurt en gjl'1111c111-
�,IL'11de furbl'dring. me 11 111at1'c innskrenke sig til det 
11H:··t pakrevete. Efter flere befaringer ug uvervt•i
el,er bkv man da enig 0111 å utfore folgende arbl'ider: 

l .  ()mkggningcr. 2. Utbedring il\' k11rvatur. 
3. Fornkclse av vcibrel1den. 4. Dn:m·ring.

Hvor stur clcl av belopet der skulde furekles til
tk forskjellige arbcilkr var vanskelig p;"1 forhand a 
lia nugcn furmening 0111, da elet bevilgede belop kun 
lkkket cnctel av clrn opri11nelige plan og de arbeider 
sum der var forntsatt. J\l\t'cl denne innskrl'nkl'te plan 
hlev derfor arbeidet 11tført i cten r<'kkefølge sum 
,�rnll's mest berl'I tiget, således at tid mest pakrl'vete 
blev tatl' f1Jr·I. Arbeidet blev pahegynt vinteren 
1925-26 og er 1111 avsluttet hvorfor en kort frem
:;tilling ug oversikt over de utforte arb1:ider kanskje 
ka11 ha sin interesse. 

0111/eg11i 11gcr. 

Det var opri1111elig forutsetning at dl'n statsdrevne 
au tomubilrute 111ellem l(ongsberg og Skollenborg 
skulde ga efter hovedveien pil østsit1en av Lagen, 
men cia denne vei er meget bakket og tildels ogsa 
smal 111f1tte man Iler i tilfelle gå til hel omlegning. 
Dette vi!ck fur elet første bli meget kostbart og for 
det annet' kom der krav båcl fra Ovre Sandsver og 
Kongsberg om rutens llcnlcggelse til vestsiden. P;i 
vestsiden er imidlertid veien ca. 2 km lenger enn 
pa ustsidcn, men når undtas " Veumsdalt:11" llar den
gude s tigningsforhold og gjennemgående ca .4,0 meters 
kjorebreclclc. Dessuten vilcle omlegningsomkostnin
gene kunne reduseres betraktelig og den blev eierfur 
valgt. 

Vcumsclakns ullllegning - hvortil der var gitt 
s,erskilt bevilgning - blev utført i 1925. Stigningen 
på den gamle vei sum var hygget i aret 1839, varl :3 
og I :4 mens den nu efter omlegningen i maks. er 
1: 13 og I: 14,8. Enn videre blev der utført en mindre 
heiomlegning i 1-(,iennerudbrekka (Sunnegrcnna) hvor 
den gamle vei var meget kroket og tildels smalere 
salllt var særlig utsatt for snefokk 0111 vinteren. De 
ollllagte partier er alle utfort med 5,0 meters kiøre-
hrcclck og grusdekkl'. 

Pa (kt omlagte parti i Veurnsdalen v;ir det up
ri1111elig meningen a utfør(' veidt'kke t av stenlan

,.,, 



18 MEDDELELSE!� FR/\ VEIDrnEl,T\iJl--?l::N �r. '2 

pukk og grus, men dette blev senere forandret til 

kun grusveidekke, og man var derfor litt spent på 
å se hvordan dette vilde holde sig på de hoie ferske 
fyllinger. I det år som er hengat siden arbeidet 
blev fullført, har det imidlertid tross den store trafikk 
holdt sig utmerket godt, så efterarbeidet i sommer 

var minimalt. Andre helomlegninger er ikke utført 
når undtas "Gransfjellet" i Ytre Sansver, men denne 
utbedring må _nærmest karakterisetes �0111 rektifika
sjon av den gamle vei i forbindelse med kurveut
bedring. 

Utbedring av kurvatur. 

På partiet fra Skollenborg til Helgeløkken i Uvrl.! 
Sandsver og Gran-Ullcberg i Ytre Sandsvcr hadde 
aen gamle vei flere meget skarpe k11rver som særlig 

av partiet i <iransfjellet hvor kj,ncilrnldL'IJ i den 
tidligere skarpe kurve nu er 11tvidl't til !1111. 1Je11 
prikkete linje angir elet b!Jrtsprengll' fjcllp:1rti. l f,1r
binctelsc med uth:dri11g av kurvat11rc11 er t>gsa an

ordnet passende overhoidc. l jord tcrTl'llg er n:k ti
fikasjuncnc utfort pa s,urnne lllatc i forhilldl'lse med 
økning av veibredden. 

Utvictclse av kjorebredden. 

Sum foran nevnt var man enig om at en lllaksimal 
kjorcbredde p,i 4 llleter vikle vise sig for lltetl, og 
man besluttet sig derfor til i den utstrekning bevilg
ningen tillot i, fa kjorebredden utvidet til minimum 
4,5 meter og l1elst men: pa de va11skcligsk partier og 
forøvrig anleggs møteplasser. Det visle sig ogSit at 
en utvidelse til 4,!5 meter pa flert: stecler kundt: gjures 

fig l. Gransfjclld. 

på sistnevnte par i var lite oversiktlige i elet kuperte 

terreng med høie fjellpartier på den ene side og mur
eller stenskråning på den annen. Disse kurver hlt:v 
utbedret ved bortsprengning av partiet i utkurvcn 

med tilsvarende fylling i innkurven salt:des at vei
bredden på de minst oversiktlige partier blev forøket 
med uptil 1h part - altså utvidet til ca. fi m kjøre
bredde - og i de mere oversiktlige kurver utvidet 
til 5,5 eller minimum 5 m, alt efter terrengets be
skaffenhet og forholdene forøvrig. Fig I viser endel 

2,om. 

Ny 11ei6redde 5,om. 
I I 

I 
I 

med en minimal utgift, da vdlcgemet i arenes !up 

var blitt bredere enn oprinnelig anlagt. Forovrig 
blt:v større kjort:hrcdde opnaJd p,i folgendc mate: 

,1. Ved ;ilmindelig plc.llering�arbeidc pg utvidelse. 

b. Ved ,mvendclsc av flate grnfter.
c. Ved flytning eller hel fjernelse av stahhrekkvcrk.

Ved sallltlige arbeider var forutsetningen kun ut
videlse innen gammel veis område uten nevneverdig 
crhvervclse av ny grunn. 

2,om. 2,o.rn. �I 

rf.9� l,;;Jenfy/lin_q av grofrer tned j fig. 3 lfl}en!y//ing av gro/ler med,,.1ordo9 .slen uren dreru?Ping. Jord qJ grus u/-en drene/?1n.;1. 
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;< l'.?, 7S-� 2,o.rn, j 
� Nq: vtf'ibredde,., 2,7.s-m. � � 
I I � 

J: 10 I c 

J: 15 
··�

� -�

fig.-1- Ve,:!l-vide/se i f]elf 

De al111i11c!L0 Iigt: plamri11g�;1rlwidL'r er anvendt på
stl'th:r hvor Vl'icn var s111;ikruket lllL'll f11ro,·rio uver
siktlig VL'li hortgravning i ul k111TL'll llll'ci tils,�1rende

blev likelede; ;.invendt i naturlig drenert terreng men
pa s'eder hvor veikanten og den gamle banket mel
lem stenlagct og denne var så hård og bestod av
�.:, god masse at den vilde tåle trafikken. Som det
fremgår herav er p{1 denne måte opnådd en forøkelse
av den halve veibredde paa 0,5 meter og der kan om
onskes kjorcs ytterlige�e 0,5 meter ut i grøften om
nodvendig ved moting. Endelig er i fig. 5 vist vei
utvidelse ved ifylling av grøfter i fjell, hvor den
l1alve veibredde er øket med inntil 0,75 meter. Her
til medgikk kun ca. 1/5 111 3 pr. I. m.

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

f-ig-. 5. Gammel! st:,hbrckkYcrk so,n nu er fjernet. 

fylling i innerkurven. Ennvid�re er denne utvidelse
foretatt på enkelte steder hvor veien ligger i ganske
lav fylling, men ellers er som regel planeringsarbeider
utført i forbindelse med ifylling av groftene (flate
grøfter) enten med eller uten drenering. Fig 2 viser
en sadan igjenfylling mecl kultsten og fig. 3 likrleclcs
en igjenfylling kun med grn,.

Førstnevnte fru11gangsm�1te er anvendt p[1 steder
hvor man antok at grun11c11 hadcle naturlig drenering,
men hvor veikanten var for svak til {1 fylles uteluk
kende med grus. Den ga111lc banket 111elL111 st(nlag og
grøft hlev derfor utgravd og erstattet 111ed stcnfylling
i forbindels: med fyllingen i grøften. Hertil medgikk
0,42 111 1 pr. I. 111. Sistnevnte fremJ.angsmåte (fig. 3)

- - - ,-::- .!?. om. 

Som foran nevnt er stabb ofte satt på tildels lave
fyllinger og er gjennemgående 0,8 meter høie. Det
har vist sig tidligere og ennu mere under rutebil
trafikken siste vinter at disse høie stabber var meget
generende for snebrøitningen, foruten at de optok en
forholdsvis stor bredde av veilegemet. Ennvidere har
de vært til ikke liten fare for trafikken da de i årenes
løp flere stede� var kommet ut av retning (se fig. 6 og7)

Sålangt bevilgningen tillot blev derfor stabbrekk
verket sløifet på alle fyllinger som er 1,5 meter eller
derunder og tildels også på hoiere fyllinger, eftersom
forholdene tillot og efter veiens beskaffenhet. For
øvrig blev stabbene utflyttet og senk�t som vist på
fig. 6 og fig. 7. Som det sees er veibredden her øket

2.om.

Rg. 7 1/1/'fylrning og .senkning 
9Y slt:rbb i $1"ent;,kråning. 
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fra -LI) 111etcr til 5,0 eller 111inimu111 4,8 meter. J:::1111-
viderc er stahbe11es lwide 11u 0,4 eller hlliSt IJ,5 111eler 
og sum det SLTS har savel _iorclstal1h sum futstabh et 
hel.ire fotfeste nu L:n før. Pa hv,iL:re fyllinger l1ar 
hankettc11 nn:lle111 stenlaget ug fyllingssl<ra11i11gell vist 
sig sa hard at det ikke var 1wc.ivendig a legge sten
lag pa dette parti. 

Fig. 8 viser et sadant veiparti hvur stallh er ut
flyttet o.t; senket med forukelse av veibredden som 
foran 11t:vnt. Pa de partier hvor 111a11 fant helt a 
kunne ,luife stabb fikk disse e11 utmerktt allve11ddse 
til dell nedenfor omtalte drcllering. hlrannt:Vllte 
arbeider har 111cdfurt e11 1-,ket v,ibretkk av ialt 
c,1. li::!6!:i 111·1 hvorav 3,>ii(i 111� 111ed stcnla,t; u.s( ca. jf)()(J 

111� med grnsveidckke usive�kskl tien ok11i11g av 
veibrede.len su111 l'r f1Tmko111111d ved flytting 
eller f_ierndse av stahh. Det tilfuks at 111a11 
pa ekt 1)111lagk parti i Veumsdalen l1vo1· fylli11gs-

r'-0,4'-f, 
--0,67 

:-...:r. ,1 

hg. 9. Ore17s/edning av sJ-en 
ved s/-årre gråfr. 

Jwiden er 'lVt:r --11lldn ikke har 11ps;i, t stallh 111e11 k1111 
utfylt stabhen1111 sum p;1 l'IHkl ;1v fy·llillge11 n forw111 
111ed l'll lav j11rdvoll av tilnvnshlL'VL'll 111as,t·. 

Ormer i 11g. 

Pa flere steder i Sandsver g,1r Lagc11tlalS\·eiL·11 gjL'll· 
11c111 lertern:ng ug delvis ogsa 11vcr 111yrcr. l'a di,sl' 
par tier n der ;i11vendt drl'11eri11g e!l1L'll l'L'd ;ipnc 
grofter eller lukkede tlrt·11slcd11illgn. Av ,iq11L·v11tL· 
n anvendt e11tL'll led11inger ;iv stell L'lln ;1v :r· 1•.l!" --1" 
Jrellsn,1r. Fig \I viser ;i11ord11i11ge11 a\· sada11llc. !';1 
de partii:r hvor drl'nering blev foretalt viste dl'I sig 

1wdve11clig a L'rstat te den ga111le _iordh;111ket t 111L·llem 
sten!;1get og groftesl<ralli11ge11 111ed kultste11. Ved stL-11-
grøfter medgikl< (J,74. all. O,ii::! m 3 pr, 1 Ill hvorav 
!J,:1::! 111·: til dre11sled11illgl'11 11g 0,4::!, alt. 11,311 111'1 lil
fylling av grnften, alt dtl'r storreisen av denne.
Dre11sledni11ge11e av >kli n grnvet till c111 brede llg
f1,1rt 11ecl 80 cm 11nder cie11 gamle groftch111111. Ste11-
tykki:ISL'll i dre11sll'd11i11gc11 er 40 c111 tykt, llg er
rundt 111llkring forsynt med d Ill Ull tykt turvlag
der skal tjene til a beskytte 11wt i1111sigL·11dc lern1asSL'.

Hvor Lier L'r allVl'lldt 1" L·ller 4" drcnsr11r n disse ugs,1
lagl i sa111111e dyhde ug forsynt 111cd L'I n10selag 11\IL'IIJlil

( 

�. 

1 
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hvorpå er fyllt med jord til i hoidc med den gamle 
groftchunn og forovrig kult som ved stenrenncr. 
Til sådanne drensledninger meclgikk kun 0,42, alt. 
0,]0 111:1 kult pr. I 111 vei.

Fig. 10 viser Lågcndalsrutens lastebil so111 er kom
met uten for veidekket p[1 et sted som i hoi grad 
111anglet drenering og hvor unclergrunnen består av 
hlot lere. Dette parti er nu 1:tbeclret ved drenering 
med åpen grøft samtidig som stenlaget er utvidet 
med 1,0 111 pfi et lengere parti sammenhengende og 
forøvri� moteplasser. 

Av drensledninger er ialt lagt ca. 300 i m :w sten 

467 I m av 4" ror og 970 I 111 av 3" rør, hvortil kommer 
ca. 200 I 111 nye åpne grøfter og forøvrig oprenskning 
av de gamle. I forbindelse med drenneringen og de 
flate grofter blev det også nødvendig å anlegge 
flere nye stikkrenner, likesom flere av de gamle 
måtte forlenges. Som det fremgår av foranstående 
skisser er den ifylte grofteskråning optegnet I: 10, 
men da denne i flere tilfeller viste sig å bli for flat 
gikk man senere over til en skråning av I :5 der 
gjenncmg{1endc syntes å passe bedre, samtidig som 
de masser som blev anvendt til utfylling kunde 
reduseres enclel. 

VEIFORBEDRINGER I SVERIGE 

VEIEN MALMØ--1.UND FORSYNT MED PERMANENT DEl<l<E 

Til de mange store og nye veiforbcdringsc1rbeidcr 
som i de senere år er utfort i Sverige, hører omleg
ningen av Malmii-Lund-vcien til de mest interes
sante. Der intas nedenfor folgencle rcdegjorelse som 
anleggets leder, civilingeniør Streif/ni har sendt en 
herv,l'rende i 11 tcressert betongingenior: 

Viigcn llll'llan Malmii och Lund iir Sveriges miist 
t rnfikerade Jandsviig med en I I 00-1200 motor
f ordon pr. dag, och trafikcn iikas ar Wr ar i c1vsc-· 
viird grad. Landsviigcn Jigger mej sin storsta liingd 
eller JO km inom Bara hiiracl och med I km inom 
Torna harad (narmast staden Lund). 

Landsviigen inom Bara harad tir helt harclgjorcl 
d. v. s. Wrsedd med permanent beliiggning. Unclcr
år 1924 och 1925 hårdgjordes tviinne mineire strii
ckor på resp. I 040 och 13��5 111 båcla mede Ist 8 '- I 0
cms smågatsten. Ocss,1 arbctcn utføreles inom
tviinne samhiillen som landsvagen gcnomskiir och
cliir måste fiirctagas omfattande plancringsarbeten
vadan kostnaden fiir dessa arbeten blcvo oskaligt
htig eller resp. 17,40 och 15,40 pr. m2. Under .ir
1926 har så ilterstoden av vagen hårdgjorts, och
på så satt att 2200 m bclagts med betong, 400 rn med
betonggatsten och återstoden eller 5025 m med

F!inlig bctungv!i.L,!. 

8 X JO crns smågatsten. Kostnaden for de olika 
bclaggningsiimnen hava varit: 

for betongen . . . . . . . . . . . kr. 12,66 pr. m� 
,. hctonggatstenen . . . . . ,, 13,99 ,, ,, 
" smågatstcnen . . . . . . . . ,, Il ,6!:l-12,29 pr. m2 

I dcssa priser iiro inr1iknade ej blott entrepreno
rcns kontraktsumma utan iiven alla vagstyrelsens 
kostnader fiir arbctet i fråga, vari ingår kostnad 
for 1mclerhåil av v�igar, varå trafikcn dirigcrats, då 
landsvagen varit avstangd for trafik. Entreprc
ni:ircrnas i1 priser kan siittas till resp. kr. 11,00, 
12,00 och 11,25. 

Samtidigt med Jandsviigens hårclgorning har ert 
bro over Hojeå måst ombyggas flir en kostnad av 
kr. 155 000; den iir utford i betong med granit
hckliidnad. Stensiittningen ar utfiird på vanligt 
s:itt, vaclan något siirskilt ej hiir ar att omtala. 
· Bctongbeliiggningen ar utford såluncla. Sedan
vtigbc111an avpJc1nernts och man i synnerhet i vågens
ytterkanter furvissat sig om att gamla vagbanan
hi.ill minst 15 cm i tjocklek utlades betongen. Den
nas blandning besUimdcs till I : 2,0 : 2,50, men
se_dan grussorten undersi:ikts och befunnits innehålla

,;:·· 
.. 
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l'll viss kvantitet Sllliirrc sti:11;ir, f;i:tsUilldes l1la11d-
11i11�l'll till I : :2,:25: '.d,'.d"'i. Cc111�11tc11 ilar v;1rit Sk,111-
ska Ccment A. B.s . .\-cc1nc11t, grusl'n fra11 "Kl11stn
sagcn" och rnakada11H:n fr,111 D,ilh Stl'11kross 11cl1 
av storlek lika llelar 1 �" uch :: .1 ". Bct,111gc11 fra:11-
sUilldcs i en hlandning sm,1strn11 ;iv dl'n lrn11strnktio11 
som i Amerika anv;indes och utlaclcs i '.d lag dock 
strax efter varandra, salccles i sai11111a hla11dni11g. 
Emellan lagtn inlac.ll's arrncringl'll hcstacnde av i-; 
1nms rundFirn 111ed masker pa :m c111. Betongens 
t_iocklck var 17 cm vilken pa hl!tongkakans yttri: 
7()0 111111 breda del Hirtjockacll's till '.d:2 c111. I dc1111a 
senare del inlacles ett 19 m111s rundjiirn. Mittelfog 
utlades mnlelst ett korigcrat bliick, gc11rnn vilkt:t 
black pa var 111 i J;i11gd insattes ett I ,'.d 111 langt 8 
mrns rundjiirn. Detta mittelbliick ol_iadi:s straxt 
innan hetonge11 utlacles. Som stiid frir betongen i 
ytterkanttrn,1 utsattes formkantl'r av stabil plitt 
fastsatta i marktn med jiirnduhbor. Detta hliick 
1>ljades ock straxt fiire betongens inliiggande. Scclan 
hetungen utlagts avstriis den mecl mallhriida varefter 
stiitningen vicltogs. Denna utfiirdes 111ecll'lst en
triistiit IJ, I m liingrc ;in heto11gvage11s hredd samt
ri, undcrsidan skodd med plattj;irn. Stiiten hand
terades av 4 man och upplyftes den samticligt i
hacla iinclar. Efter sti"itningcn avg�i111nadcs ytan 
llll'clelst dragning dariiver av en duk. l'iir undvi
kande av solens allt for starka invcrkan pa ytan
11rpsattcs genast ,.soltallt" av presiinningar pa enkla

tr;isLill11i1q . .(,1r. St" d;i11 11tlalks t\';irs i,n·r ,·;igl·ll i11tl'
dukar. s11111 l1iill11s f11ktig;1 i :.! d;1g;1r. ,·;1rdtn lk 
h(lrtt"g11s 1JCl1 p;1 ilt:lfltlgc11 utlades sa L'tt :'> ;°1 7 u11s 
t j(lckt J;igcr g -r11s. \·ilket _gL·11,11n ,·;11 tc11hl·_gj11t11i11g 
iliills fuktig! i i-+ dag;ir ,·111·dtn lkl ficl, ligg;1 > ltl·r
li_g;,re 7 d;1g;ir uL111 hcg_iutning. ,·;irp;1 lkl h111·1111g,. 
Jfrtl/llgc11 fick s.1 l11ftt(lrk;1 i 7 d;ig;1r 111i111U i1111:111 
tr;ifike11 pasl;ipptcs. Sl'dan tv:irfugarna iipp11;1t sig 
fvlldes tksam111a 11H:d ;isfalt. JJ .1 t r;i111H: st;ilk11 
i;1l;idt·s s. k. avniit 11i11gs111:it,1rt· :1v "l':illins" 11w1kll: 
lll'ss;i hi:st;1 ;1v -+ lwps;itt.1 libidig;1 tria11gl:ir f>Cll 
Uitt;is i hctonge11 111cd spets,1rn:i ned. Tr;i111IL' lrnhcr 
toges vilk;i provt rycks tv:i111ll' ga11gcr 11cil dtn 7 
och :.!R d,1gar vis des il;ill;1 rcsp. I :'>li ocl1 :.!'lii l,g 
pr. m". 

l:ktongsti:narn;i iiro f:lhrib111iissigt 11tfiird:1 ;1,· 
Dalby Stenkross, IJu/1,_1·, 1111:d hetfll1ghlandi11,g ,11111 i 
het"11gv;ige11. Storleken ;ir \l,:'i 11,:'i lK c111. 
I lalva stcn;1r fiirf;ircligas iive11. Stt:11ar11;1 s!itt:is p:1 
ett :'> uns het"nglagcr i I : :'> 7 pa Lirdigpl11ncr.1d 
grund, sa111t s:ittcs i ce111cntbn1k i hlandi11g I : I ,;'"i. 
Fogarna f>·llas llll'c!elst ce111entviilli11g tills dl' hliv;1 
l1clt fulla. De11na viighel/iggning tror jag lwmmer 
att ta stM a11v;ind11ing. Mittellinjcn 11tsiittes tlll'delst 
riidfiirgade stcnar. h1g:irna l<u1111;i ock fyllas 111ed 
asfalt liks"111 stenar11,1 kl1n11a s;ittas i asfalt. Vil
kl'tclcra s"!ll ;ir hiist har 111<1n ;i111H1 tj nagon erfa
rL·11!1et av, men l1ar _iag fiircclragit �ce111l'nll'r1. L�11 
konsulterande i ett grannharad ilar s,1tt dl'rll i 11,fillt. 

UTGIFTER TIL SNERYDNING VINTEREN 1925-1926 

Av :1··1deli11gsi11gc11ipr Thor l.nrsr•11. 

Kravene <>Ill vinterhiltrafikk pa vare landeveier 
stiger stadig. !\ar en ny rute ll'nkes optatt, melclcr 
si.2: spørsn1ait'm· um vedkurnmendl' rute lllL'd nogen
l1111di: sikkerhet k,111 holdes apen hele vinteren for 
hiltrafikk, lwilkl' maskiner og redskaper eler skal 
hl'nyttes ug hvordan arbeidd skal legges an, samt 
hvad urnkostningenc blir og um disse star i rimelig 
forh(\ld til den forventedt· trafikk. 

Fra flere overingeniører er der til Veid i rek tore11 
innkommet rapporter, regnskaper 111. v. for hruit-
11ings11tgifter vinteren 1 \.J'.d5-2ti (jfr. eksempelvis 
,,fVlelidt·lclser fra VL'idircktoren" for I\.J2fi, side fi4, ti8, 
I 07, I I I og 140.) 

Snl'forl10lclcne kan som he kjent v;.iri :re sterkt fra 
dl'l till' ar til t'.et annet, likesom elet n stor ft>rsk_iell 
pa sneforholdene i l;1nclets forsk_ielligt· distrikta. 
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Til truss IH.:rfur vil t.kt fur111cntlig va.:n.: ,1v interesst.· 
fur landl'ts veifunksjomerer a fa d kort 11tlirag fm 
11oge11 a,· disse rapporter og de priser pr. km so111 har 
,·,ert 11odnnctige for de forskjelligL' strekninger. 
Nogen ,nsartet opgave over snc111e11gclc, ,·a0r - og 
trafikkft1rilold kan 111a11 dessver re ikkl' skaffl' m1. 

Stc•inkjer. 1\'11111sos. Lcngc/c sn k111. 

N11rd-Tr,111tkl:1g fylkl',hiln J1;1r hL·,1>r_i..:ct l1L·k 
liroit11ingL'll p;'i dl.'1111,· rntt.: l'ftn p,1 furlianll bl'�tl'nltl' 
priser pr. vog11lrn1 av kr. 1,25 ug kr. I ,UO. 

Sturstl' sm·Llyhdl' var anslagsvis 1,--1 111. 
U tgiftl'llc fortieil'r sig saledes: 

218�1 v.km kr. 1,25 =- kr. 2 736,25 
]fi4!l 1 .on J 64�.oo 

l�eparasju11er av ploger ........ .
Sneskufning ni. v. . ............ . 
Hi111dlat1gL'rhjelp 111. v. . ........ .

- kr. l> ��85,25
2 158,28 

604,22 
I -l�Hl,J() 

Tilsa1111m·11 kr. I O Mli,85 
[). V. S. j)L 1011 . . . . . . . . . . . . . . . .  kr. LB,U7 

1-krtil ku11111il'r så opsdtning av sneskjer111er. Slllll 
er utfort av veivesenet og sncryclningsapparatcne som
har va�rt utl[mt av veivesenet. Alle forsterkninger,
furanclringcr og vedlil<c11olclsarbcider vcdlrnmmenclc
s11cr ydningsmatcrielld er clerimut ml.'dtatt i furn11-
st[1e11de hclop. 

Der har V,l!rt anvendt: 2 sett Overaascns ploger,2 alm. Teil:n ploger, 
1. s_t�: !?ie!J�paLentQlQ_g,._ 
I stk. I �1� tonn Fiat lastebil,
2 stk. I Y:! tonn Winther biler (4-hjulsdrevne). 

Ruten har i vinterticten kjørt 26 738 vognkm. og 
og hatt en samlet inntekt på kr. 33 251,86.

Inntekten pr. vognkm llar altså vært kr. 1.24,
10 64(j,S5

mens snerydningsutgiftene pr. vogn km blev 267-38·· 
= kr. U,40. 

Bilruten måtte innstille 3 dager p. gr. a. uvæ 
og maskinskader. 5 dager blev rutebilen for sen til 
sydgåencle middagstog. 

Hell--Selbu. Le·1gde 37,3 km. 

Statsbilruten hadde overtatt broitningen. Sne
skjermer av fldverk eller bord var opsatt på forhand. 
Allikevel blev der endel skavldannelser. Til rådighet 
hadde man: 2 Teien ploger med Akreutstyr. I 
isplog, I Overaascns plog. 

I. Først engangs hcstebrøitning.
2. Teic11ploge11 med Akre11tstyr kjøres meti 2 s111,1

lasll 'bill'r furspeilt L111Lkn1. Gjc1111l'111s11ittlig llastig-
l1ct (i km. pr. ti111c. 

J. 1:. \\'. D.-bil med J11ftg111n111i og Uvcraascns
pJ(lg foran og delvis TciL'11 plog bak. 

..i. 2 stk. I'. \V. IJ.-biil'r i ta11cte111 foran TL'ie11_ 
ple1g 1netl furstnk,·_t:._rn.1J111JL'IL'JII. DL'll tqk d,1 2 111 
illliL' Slll'k;111tcr. 

S;1111il.' .d L' 1111ilrnst11i11gn L·bkl11sin· 
kr. �]..i,:rn pr. klll snes!; ji:nnn ............ · . · · 

l�u1 L'll l;;ir !ipgit t at dl'I 11,·ra,· fal
ler innen Sur-Tronclelag fylke. 

og i11ne11 Noni-Tronc!clag fylke . 
,. 321,00 ,, 

15!5.00 .. 

Sncbruit11i11ge11 er g11tt utmerket, idd . ele
r ikke

ilar va,rt driftstans o.� l1rller ikke alvorl1ge uhell, 
tross den svære påkjenning av l):!ck folk og materiell. 

Hattenfjordveien (More fylke). 
LC'ngde 38 km. 

:-itorst,• s111.'dyh t.il', pa Battenfjurclfjelld. ca. 1,40 Ill.· . 1 · 1 . llwL't w n 35() 111. l)c1111e rnll' �ill' up I L'll llJ!l C t)\I CI ' ' ' '· 
l)n ilar ,·;L·rt t1psa1 t fulgl.'11de 111c1tericll:

I. 1 stk. F. \V. D.-bil, J6 Hl( S" luftgumrni,
SOl!l llOVL'dlllaSkin. 

2. 1 stk. beltetraktor med styrclljul, 16 HK.
Vcs,·11tlig 1Ji:11yttct til cfterarbeidcr. 

3. I st I,. 1 1 � to1111 Wintl1er IJil, 36 HK, firel1juls-
d1TVL'll og 111cd 7" g11111mi. 

-L S11eploger: ..i stk. forsterkede Teicnplugcr og
stk. sagblaclplog for hovling.
Netto utgifter var:

Lønninger ........ · . · · · · · · · · · · · · · · 

J--<eclskapcr ug maski11L'r · · · · · · · ·. · · · · 
Brennsel og olje .... · · · · · · · · · · · · · · 
Diverse .. 
Maskinleie 

. 
. . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . 

. . . . . . . . . . . . . .

kr. 3 382,-
2 295,40 
2 363,49 

353,95 
I 620,-

------
Tilsa1111111.'11 kr. 10 014,84 

o. \I. s. pr. klll .. • · · · · kr. 263,55 

Bilruten har vært ilolclt igang hele vinteren uten 
nogen trafil{kstans eller nevneverdig forsinkelse. 

Ldaendalsveien innen Buskerud fylke. 
Lengde 35 km. 

Statsbilruten har utfort folgende brøitning: 
Innen Kongsberg mecl Akreplog, 60 1<111 

;i kr. 5,00 ............ kr. 300,00 

Innen Ovre og Ytre Sands -
vær med Akreplog, 648 
km ;1 kr. 5,CO. . . . . . . . . ,, 3 240,00 

Med Overaasens plog 
. (forsøk), 96 km ...... . 758,77 

kr. -I 2q8,77 
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Dessuten har kommunen lagt ut for 
hestebrøitning: 

Ovre Sandsvær: 
Brøitning ved lensmannen kr. I 000,UU 

Lågendals-
ruten 519,04 

I 519,04 
Ytre Sandsvær: 
Brøitning ved lensmannen kr. 2 211,50 

Laagendals-
ruten . . . . . . . . . . . . . . . ,, 3 479,73 

---- kr. 5 6\:.1 I ,23

Tilsammen kr. 7 210,27 

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

Lågendalsveien i1111m Vestfold fylke. 

Lengete :J8 km. 

Snerydningen var her ordnet saledes: 
I. Statsbilruten har overtatt endel av brnit

ningen efter en pris av kr. 5,00 pr. km pr. tur for 
full brøitning. Ruten skal da holde inntil 2 mann. 
Trenges ffere betales disse av fylket. 

2 .. For føring av plog på bilene under rutekjøring
for a foreta mindre rydning ydes ingen betaling 
av fylket. 

3. Brøitning med bilrutens materiell i forsøks
øiemed er fylket uvedkommende. 

4. Brøitning med hester betales av fylket likeså
leiet hjelp til snemåkning. Vinterarbeidet for' 1925-
26 kostet ialt kr. 255,46 pr. km. 

Til sammenligning anfører overingeniøren hvad 
snerydning med hester for hovedveiene i følgende 
herreder beløp sig til: 
Sem herreds hovedveier .... kr. 364, 10 pr. km. 
Nøtterøy 

" 430,00 
" Borre 253,70 " " " Brunlanes 240,00 

Stokke " " " 

" 170,25 
" " 

De tre første herreder kan direkte sammenlignesmed Lågendalsveien hvad trafikk, sneforhold o. 1.
angår. Biltrafikken måtte dog her innstilles en tid,
mens den i Lågendalen gikk hele vinteren. 

Lengde Nedlagte gjerder 
Herred Lengde 

l<rn km kr. 

Seil . . . . . . . . . . . . . . 10,5 0 0,00 
Vaagaa . . . . . . . . . . 35,0 0,4 63,00 
Lom 24,0 4,2 574,00 
Skjaak . . . . . . . . . . 16,5 2,7 530,00 

Sum . . . . . . . . 86,0 7,3 I 163,00 

Fur ruten 
Elverum-Trysil. Lengde 75 km. 

hlev det av de tr) interesserte herreder foretatt elllll'l 
l'kstra snerydning fur a suke l10lde e11 beltebil iga11,1.; 
vi11tcre11 igjenne111. Der hkv upsatt l'lldel s11eskjen11L·r 
for fylkets regning 1m:n ikk1; i tilstrekkelig lengdl'. 

Brnitningen bll'v utfort l!lecl almimlelig1; plugn 
og hester. Snekantene blev optil 1,50 111 huie. Utgifter 
innen Elven11n var kr. 110,00 pr. km. Utgifter 
innen Trysil var kr. 130,00 pr. 1<111. 

Disse tall er opgitt av lensmennene ug fur Trysils 
vedkommende er muligens også mcdtat noget sum 
er utlagt til sneskjermer. 

D�n her foretatte snerydning haclde ikke til fur
mal a holde veien f1pen fur almindelig biltrafikk. 
Denne rute gitr op til 590 111 hoide o. 11. 

Otta-Nord berg ( Ottacialen). Le !lf<dl! S 1) lun. 

r oktober 1925 blev det besluttet forsøksvis åpcn
huldelse fur biltrafikk av denne ruk med ovcrvei
u1de bidrag fra staten og mindre tilskudel fra Skja,11< 
kommune og fra bilselskapene. 

Gjerdene langs veien på ele for drivsne utsatt1; 
partier blev efter forhandlinger med grunncierm 
nedlagt i november og i begynnelsen av desember. 
Senere i desember måtte ytterligere endel gjerder 
nedlegges i Skjaak og Lom. Påfølgende v[1r blev 
gjerdene gjenopført. På enkelte strekninger blev 
alt gjerdearbeide utført av vedkommende grunn
eier efter en på forhånd om forenet pris av kr. 0, I 2-
0, 15 pr. I. m gjerde. 

Der blev leiet folk til å føre tilsyn med veien 
særlig under snedrev, efter en pris av kr. 0,80 pr. 
time + 50 % tillegg for helligdagsarbeide. 

Nedbørsmengden var omtrent normal i Seil og 
Vaagaa men under det normale i Lom og Skjaak. 
Fra Ansaaren og nordover til noget forbi Lom, var 
snedybden vel 40 l:111. Nord for Lom kirke var 
sn�mengden liten, men her var snehindringenc størst. 

Over halvparten av utgiftene til veiens åpcn
holdelse medgikk til måking og tildels islrngging. 
Denne utgift vilde formentlig vært vesentlig mindre 
om man hadde hatt mere brøitningsutstyr. Det 
var nemlig til disposisjon kun en veihøvl (Pony 
Russel) to Teienploger, en Fordsontraktor og nogen 
gamle sneploger som forøvrig omtrent ik!<e blev 
brukt. Utgiftene m. v. stiller sig således: 

Høvling Sncmi1ki11).! 6mkostll. 
rn. v.1 S tl Ill pr. km 

Lengde kr. 
l<r.: kr. kr. 

42 km 125,00 210,40 ca 335,00 31,00 
167 " 444,00 680,80 1 188,00 34,00 

53 " 141,00 684,00 1 399,00 58,00 
33 88,00 654,20 1 273,00 77,00 

195 km 798,00 2 229,40 4 195,0D 
Adm inistrasjo11 Ill. V. l8,5(i 
Saml etl' 111nk11$tni11gtr -I �13,5fi ..j.\),1111 

__J 
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l�l').;lll'S dl' l'kstraurdin;l'n: utgifter fonklt utc
lukkl'ndl· 11:i hilt'r;1fikkL't1 gir dette ca. 7 ore pr. 
vog11k111. l�l'gnl'S den fordl'lt bade pa hil- og heste
\ rafikkL•11 blir 11tgiftl'ne kun I ;'1 1 on: pr. vognkm. 

l'crs1111- 11g p()�ttrMikken har gat hver dag og kun 
L·n d;1g l'r posthilL'n kommet fursent til korrespo11-
d,1nSL' 111eLI hurt  igtugd pa Otta. Det var for jul 
hdydelig lastelliltr;1fikk, men efter jul mineire, iclet 
kun ilgndsrnten Pg l'l par storr<' lastebiler har giltt 
daglig. l·:t par 111i11drL' prh·.1t:: lastehilL'r fra Lo111 
11:.; Skj:i.1k har 1112,s;1 tr;1fikknt ,·eil'II lll'ie vinteren. 

Nl'dkggningl'n av gjerd1:11e g_i0rck 111Hlervcrker. 

Pa nogen stedn ,·ar dog gjt:rcknes nedlL'ggning ikkt: 
tilstrl'kkelig til a l1imlre sneskavler. Der L'r ugsa 
i Seil, Vaagaa u.� Lum lletyclclige strekninger mur
og stengjereler langs veien som bevirker sneansa111-
ling1:r. 

Ved sidl'n a,· dette ekstraordinæri: vintcrveellikc
holcl for a holde biltrafikken gficnele har det ogs[1 
va.•rt ut fort elet al111im.lelige vintervedlikehold, over
veiende pliktarl1L'iLIL', s;'tleclcs som de tidligere fir av 
hensyn til he:,;tetrafild<en. Dette var dog de fleste 

steder pr.iktisk t:ilt uten verdi for biltrafikken. 

Husle11 I 92fi blev der oprettet nogen nye hesll!
/Jroit11i11',!,Sko11trakta for enkelt strekningrr pa de av 
staten \'l'dlikeholdtc veier. Disse priser stiller sig 
salede,: 

Lengde Pris pr. �r Pr. J;m
\" c i s t r c k n i n � km l�lt Kr. 

Av sa·mlolavcien ........... 6,6 500,00 75,76 

., . . . . . . . . . . .  6,0 450 ,00 75,00 

., . . . . . . . . . . .  38,2 I 605,00 42,00 

Av No rei I a 11 els V C i en . . . . . . .  7,6 650,00 85,53 

Haaclalsvcien .......... 25,0 1 250,00 50,00 

l�oros-riksgrense11 25,8 I 3�5,00 -? �? 
:J_,:)_ 

Tallene for den siste veistrekning er sammensatt 
av flere kontrakter, hvis priser varierer fra 20,00 

til 85,60 pr. kill. 

Det er ogs[1 opreltet nogen kontrakter efter prin
sippet: betaling pr. utfort broitningstur. Prisene 
stiller sig da såclan: 

Av Roros-riksgrensen, lengde 2.i,5 km godt
gjorelse kr. 4,92 pr. km pr. tur. Av Fæmund-riks
grensen, lengde 7,5 km, godtgjorelse kr. 4,27 pr. 
lrn1 pr. tur. 

BILER MED SÆRLIG STOR FREMKOMSTEVNE 

FORSØK MED fl-HJULEDE BILE!� I ENGLAND. 

Fritt efter «Motor-T ransporb,. 

Allerede for vercll:nskrigen hadde man flere kon

struksjoner av motordrevne transportmidler som ikke 
hare kunde ga pa darlige veier, mrn ogsa kunde 
ta sig frem i terrenget. Under krigen hlcv disse 
videre utviklet til tie sa velkjente "tanks'' hvorav 
en kei te konstrn ksjoner var beregnet p;'1 transport av 
kanoner 111. v. 

Imidlertid var disse med alle sine gode egenskaper, 

mineire skikket til også å kunne bmkes på lande
veiene. Av denne grunn har ,,\Var Oepartment" 
hell siden fredsslutningen arbeidet energisk og plan-
111essig p,i il utvikle en biltype som var likeså brukbar 
pa landeveiene som den vanlige og som dessuten 
kunele komme frc111 i terrenget. I denne anledning 
blev også elcn 6-hjulecle "Renault" ørkenbil grundig 
utprovel. Provene viste at denne type, på vanlige 

Fil!. 1. En Thornycro[t med belte.utstyr påsatt kjorer opad en stigning 1:2. Denne ser 
imidlertht ikke p� lnngt n:l'r så brntt 111 pl\ billedet. 
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Fig. 2. En Morris 111cd bcltcnlstyr. 

gode landeveier, kunde kjure med samme fart 
som de 4-hjulede biler ug dessuten hadde en meget 
stor fremkomstevne ute i marken. 

For i påkommende tilfelle å kunne ha et større 
antall av sådanne biler til disposisjon støtter derfor 
" War Department" utviklingen av denne biltyre og 
opmuntrer civile til å anskaffe dem. 

Å konstruere en fullt tilfredsstillende 6-hj uler er 
imidlertid ikke lett. Det må for eks. kreves at både 
trekkraften og den del av vekten som faller på driv
hjulene fordeles jevnt mellem disse og at drivakslene 
kan svinge og bevege sig op og ned uavhengig av 
hverandre uten at fjærene vrir sig eller at vekt
fordelingen blir ujev�. Heller ikke må rammen vri 

fig-. 3. En Morris i 1·an�kcllg terreng-. 

sig elll:r nogen ;1v l1j111l:11L' løfks fra bakkl'II. Ua 
ingen av de eksisteremle utfurelser helt tilfredsstillet 
disse krav, blev eler av de militære myndigheter 
konstruert ug patentert et arrangement bcstaendl' 
av omvendte dobbcltl' halveliptiskc fjærer som er 
svingbare 0111 et midtpunkt. Dette er festet til 
chassirammcn og endepunktene er av fjærene 
festet til drivakslene ved en sfærisk anordning. 
Dette fjærsystem ar anvendt ved flere merker av 
6-hjulede biler som blev konstruert efter opfnrclring
fra "War Departmcnt".

Disse biler blev demonstrert for engelske myndig
heter, milit,erc, transporteksperter, bilfabrikanter, 
bileiere samt for pressen i nærheten av Chobham 
I�idges ved Aldershot. 

Forsøksbilene var av 2 størrelser 11e111lig fur I i� 
tonn og 3 tonn pa landevei og 1 tonn og 2 tonn i 
terrenget. Den lettere type var representert av 11 
Morris-biler med 15,9 engelske skatte-HK 1) med
servo fotbremser, 32" ;< 4 'iz" luftringer (dobbelte 
på alle 4 drivhjul) og med en vekt ubelastet av ca. 
2200 kg. Den midlere type var representert av 
l Guy, 2 Thornycroft og J Karrier. Av disse veier 
Guy ca. 4500 kg, Thornycroft ca. 3800 kg og Karrier 
ca. 4000 kg, utstyrt med Westinghouse luftbremser. 
Maskinkraften er henholdsvis 28,8, 22,5 og 25,4 
engelske skattehestekrefter. Alle disse biler var 
utstyrt med 36" >' 6" luftringer (dobbelt: på driv
hjulene). Både llen lettere og den midlere type var 
utstyrt med en ekstra 2-delt gearboks ved siden av 
(en vanlige 4-delte, således at man får en serie av 
meget lave gear for å opnå den trekkevne som tren-

1
) Bremsehestekraften er betydelig større antage. 

lig henimot det dobbelte av skattehestekraften. 

r 
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gl'S for ;1 klarl' sll'rkl' stig11inger ug ku111111e fre111 pa 
blot gr11n11. Alle 1· ilene llledforte et enkelt belte-
11tstyr, �e fig. I og 2, sc"1 ele pt1 f;"1 min11t ter k.in for
aneires til beltebiler, og derved forhindres i {1 synke 
formeget ned i blot grunn. 

Under provene var bilene lastet med I 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 
mellcm 1 : 3�� og I : 2, lange strekninger 111ed myr
aktig grunn samt krattskog. Samtlige biler klarte 
vanskelighetene på meget tilfreusstillende måte og 
belteutstyret blev sjelden benyttet. 

Tilsl11tt blev der fordatt prover på vanlig god 
landevei hvor elet viste sig at d kunde opnå en 
hastighet p{1 over 65 km pr. time. Forsokcne viste 
at de G-hjuleclc biler med letthet kan ta sig frem 
selv på steder hvor ingen 4 hjulede biler engang 
vilde prove på a komme frem. Selv ved kjoring 
over ujevn mark var rystelsene forbausende lite 
generende for passasjerene. Bare en enkelt gang 
under hele provcn forekom det at drivhjulene sluret. 
Intet under at ele tilstedeværende autoriteter efter 

provene var meget begeistret over denne vogntype. 
Man vil tilslutt ikke unnlate å nevne at prisene 

pi1 disse biler slet ikke er uoverkommelige og må 
for ele lettere types vedkommende betegnes som 
meget rimelig. T. W.

Fig. J. El Morrischasis sel ovenfra. 

THE VERSARE-WESTINGHOUSE BENSIN-ELEKTRISKE 

BOGGIOMNIBUS. JERNBANER ELLER BILER 
Av ingeniµr Carsten Spiland.

min artikkel 0111 "Rutebiltrafikken" som for en 
tid siden var inntatt i "Meddelelser fra Veidirek
tøren", trodde jeg å ha foregrepet begivenhetenes 
gang ved å antyde nogct om automobilboggivogner. 
Automobilteknikken har imidlertid utviklet sig 
raskere enn jeg var vidende om og ved elskverdig 
imøtekommenhet fra direktor Morlc ved A/S Skabo 
Jernbanevognfabrik, er jeg hlitt istand til å berik
tige min artikkel på det punkt. 

Det viser sig således at automobil-boggivogner 
allerede har vært benyttet i Amerika i over et år. 
"The Chicago and Al ton Railway" anskaffet i mai 
måned ifjor 2 autoboggivogner for personbefordring 
på en 150 km lang rute som går parallellt med jern
banelinjen mellem Chicago og St. Louis. Autoboggi
vogner er den nyeste frembringelse på automobil
teknikkens område og vil utvilsomt bli av overmåte 
stor betydning for automobiltrafikkens videre utvik
ling. 

Jeg skal her gi et kort resyme 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 fremgår av hosstående illustrasjon er vognen 
helt forskjellig fra de automobiltyper man hittil 
har vært vant til. Den har 35 sitteplasser og 37 
rummelige ståplasser samt god plass for bagasje, 
og vognen har således en meget stor trafikkevne. 
r; De to boggier som bærer karosseriet er hver for 
sig to selvstendige chassier. Begge boggier er full
stendig like og kan anvendes såvel foran som bak 
på vognen. Boggiene svinger om en kongebolt som 
er anbragt like bak forakselen på hver boggi.. Boggi
enes forhjul er svingbare som forhjulene på en 4-
hjulet bil. Forhjulene på forreste boggi styres av 
chaufføren ved et ratt på vanlig måte. Styringen 
overfores automatisk til forhjulene på den bakre 
boggi og på en sådan måte at dens hjul omtrent 
noiaktig følger sporene til den forreste boggi uten 
sklidning. Ved at begge boggier er styrbare er vog
nen blitt utrolig lett å manøvrere. 

Vognen er 10,7 meter lang. Til tross for denne 
store lengde kan man snu vognen, uten å rygge

i en I 2 meter bred gate. Boggivognen stiller sålede' 
ikke store krav til veiens kurvatur. En av de vanskes 
ligste opgaver ved konstruksjonen av disse boggi-

--------- -- -- ---------
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vogner har utvilsomt vært a finne rn hrukb;ir l)g 
driftsikker styreanorclning. Denne opgavc; Jwr imid
lertid konstruktøren løst pa en C'llkel og gcni;il lllatc, 
men det vil fore for langt it beskrive styrcanord
ningen i deU1ljer. Vognen er utstyrt mcc! en n-cylind
rct Waukcsl1a bensinmotor srim utvikler 120 HK 
ved 2000_ omdreininger pr. 111inutt. 

Kraftoverføringen fra motoren til trckkhiulcne 
foregår pa en helt annen måte enn clen man ei vant
til. Like bak motoren er anbragt en 40 kW Wcsting
house generator som omformer motorkraften til 
elektrisk energi. Denne overfores til 2 elektromotorer 
hvorav eler er anbragt en pa hver av boggie1h:. 
Herfra overfores kraftrn til bakhjult:nc vell "internal 
gear" og dobbel reduksjon. Boggivognen har sale
des drift pa 4 hjul hvilket av flere grnnner er 
av meget stur betydning. 

Ved den elektriske kraftovcrf�iringsmate har man 
11pnadd mange og betyclelige fordeler. (iearkassen 
med dens mange drev som ofte volder driftsforstyr
relser og larm er blitt helt overflodig. Likeledes 
mellemakselcn med dens Jagere og universallcclcl. 
Vognen vil av den grunn fa en forholdsvis rolig og 
lydløs gang. I likhet mect enhver elektrisk drevet 
vogn har boggivognen en meget stor akccllerasjuns
evne hvad enten den starter på flat vei eller i bratte 
hakker. I generatorens felt er der innskutt en mot
stand hvorved feltets styrke til en hver tid kan 
varieres. Pa denne måte er det mulig å få \1oi maskin
hastighet i minimum av tid under vanskelige belast
ningsforhuld eller nar det forovrig er 011skclig. Under 
nurmal kjøring er feltets motstand minimal. Herved 
er vognens hastighet praktisk talt uavhengig av

bensinmotorens lrnstighet saledes at denne kan løpe 
med stort omdreiningstall ved liten vognhastighet. 

En annen betydelig fordel ved denne kraftover
føringsmate er at vognen kan bremses med ele elek
triske motorer. Herved far rnan en meget effektiv 
avbremsing uten at de �tore påkjenninger opstår 
som man vanligvis har pa motor, ge;irkasst.: og mellem-

:,kst:! Hel Lie almintleligc allto111ohiln. Boggiu1g11c11 
er ytterligere lltstyrt mecl 4 kraftigl' trom111clhremscr 
som ill'tjenes veet !lift. Den har salede, e1 meget 
pc1liklig bremsesystem som i !mi grad foruker vog
nens trafikksikkerhet. 

Generatoren er i surne! til ;:, utnytte hele nrntor
kraften og kan uten ;'i bli overilete! yde f11ll kr;if1 
til begge elektromotorcr. Disse kan kobles i serie 
eller paralell sjvcl p!t forover som revers. Av den 
grunn kan man, 0111 c,1 av tlektromutnn.:ne far skadl' 
eller der opstar brudd i en av hal«1ksle11e, kjore 
vognen villere ved hic:lp av den annen elektrnmotor. 

Ved hoggivognrn er der ingl'n egentlig chas,i
ramme. Herved er konstrnksjuncn av karnsscriel 
hlitt betydelig forenklet. Karosseriets rammeverk 
er hygget sorn et fagverk eter gir karnsserict stor 
styrke ved minimum av vekt. Likeledes er de enkelte 
deler i karosseriet 111est mulig standardisert saleclcs 
at uclelagte deler lett og billig kan skiftes lit. 0111trcnt 
hele karosseriet er bygget av en legering som har 
stor strekkfasthet og stålets stivhet. Denne legering 
har videre den store fordel at den ikke ruster. Pa 
grnnn av den sresielle 111åte hvorpå karosseriet er 
hygget og ele anvendte m;iterialcr, har man opnådcl 
a redusere vognens vekt med omtrent 10 � �-

Hver av boggiene er lltstyrt 111ed 4 semi-elliptiske 
fj,erer som gir vognen en særdeles god avfjæring. 
Fjærene er to og to forbun11et mecl hinannen og 
på en sådan 111;'1te at vognens vekt med last fordeles 
likt til hvert hjul. 

Vognens vekt fullt belastet er ca. 13 600 kg. 
Akseltrykket blir således ca. 3400 kg. Til sam111c11-
ligning kan anføres at akseltrykket ved almindclige 
24 sæters omnibusser er ca. 4000 kg. Boggivognene 
krever salecles ikke kostbare veidekker og vil kunne 
anvendes på de fleste av våre hovedveier. Vognen 
er utstyrt med elektrisk selvstarter, lysregulator, 
luftkompressor for bremsene, dobbel luftpumpe etc. 
og kan drives op i en hastighet av .56 km pr. time. 

Driftslltgiftcnc ved boggivognene vil utvilsomt 
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stilk sig sa:nh:ks gunstig. P[1 grunn av tlt!n spesielle 
kr.if t O\"L'rf nrinr, mate som ove,ilodiggjor gearkasse 
ng klntch, 1111tlg 1: man dL' sterkt varierende belast
ninger pa her,�inn1oturc11 tier \·anligvis optrer vecl 
de ;t1111i11tklige biler \"L'd skiftning m· gear etc. Vog
nens relativt leite vekt medforer at slitasjen pi1 
fj,crhol kr, fj.en:r, I agere etc. blir liten. J\\an regner 
a\· den gn11111 Illetl :!5 °

0 
besparelse p[1 \·edlikeholcts

utgiftenc. Da \'ngnen so111 tidligere nc\·nt har drift 
og hrc1mL·r p;1 -I hjul og hjultrykket er forholdsvis 
ubetytlclig, antar man a npna minst 25 °; besparelse 
p;1 gun1111ikn11tnen. Efter forsiktige beregninger pa 
grunnl;ig a\· sammenligninger med lette tl,111111- og 
elektriske jernhanevogner regner man 111ecl en amor
t is;1sjo11st id a\· ca. 12 i1r Slllll rcprl'SL·ntcn:r c;1. 800 0()0 
vng11lu11 i bytrafikk ug c:1. 1 lltiO OOU \·og11km \'L'ti 
I anclcv1: istraf i k k. 

Spesifikas_j,111: 
Passasjerkapasih:t :{5 sit tcpl. Mot ork. 120 Hi\ ved 

:n stapl. :!OOll omtlr.11. 
pr. mi11. 

Til 11a�n11et tntalv. 
Storstc hjulavst. 

8,2 to11n $\·.radius 6 111rter. 
7,0 meter Gummi-

climcnsj.: 35'' ,, 7"corcl 
Boggienes hjul;ivst. 1,35 
Storste lengde 10.7 
Sporvidde 1,7'.!. 
Gulvets hoiLk n\'er 

marl,L'n 0, 7 
Normal hastighet 48 lrn1 pr. time. 

Tidsskriftet gir dessvern: ingen oplysuinger (Jtll 

hvad disse vogner koster eller llvacl clrif!sutgifteuc 
vil belupe sig til. Jeg ;intar imicllerticl at c11 50 seters 
personvogn vil koste ca. kr. !10 000, og en lastevogn 
ca. kr. 45 tHHl, og at driftsutgiftene pr. vognkm vil 
stille sig nogenl1111tk saledes: 
Betjening, :? mann .................... . 
Bensin 0,45 liter a kr. 0,02 ............ . 
Srnnroljc og diver:;c ................... . 
Gummi ............. ................. . 
Vedlikehulc! .......................... . 
Amortisasjon ......................... . 
Forrentning ........................ . 

kr. 0,25 
" 0, 28 
" 0,03 
., 0, 10 
. , 0,06 
" 0,08 
" o,m 

Surn kr. 0,83 
Administr asjon, garasje og up;1regnet . . . . .• 0,27 

Veivedlikeholcl . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., 0, 15 

Sum kr. 1,25 

For disse buggivogncrs vccll<ornmrnclr kan man 
regne med e11 transportkapasirct av 8-9 !01111 og d 
hjultrykk av 1500-IGOO kg ved fullt belastet \·ogn. 
Transportkapasiteten kau utc:n vesentlige utgifter 
forøkes til 11 å 12 tonn ved a anvende tilhengervogner, 
idet driftsutgiftene for en tilhengervogn neppe utgjor 
mere enn 10 øre pr. km. Jeg kan i den anledning 
anføre at Karmoyruten i stor utstrekning hm anvendt 

:,.S1c1hh..•n·crket for karosscric·r. 

1-11,iukde ! 1 
� tonn tilhL1 llgen·og11er og al elet Jrnr vært

meget Yanskelig a pa\·ise nogct foroket bensinforbruk
\"Cd trekkvognen. Driftsutgiftene for en boggivogn
mt·tl lilltengervogn vil 3;ifecles utgjore ca. 12 ore pr.
ndto f()1111km. Tilhengervogner vil ogs[1 med fordel
k1111111.• benyttes for persontrafikk. Forutsettes anvendt
en 12-sders tilhengervogn i forbindelse med en boggi
vogn med plass for 50 passasjerer kan driftsutgiftene
ansl,1es til 2,21 Orl' pr. person km. Driftsutgiftene
for rn persontilhengervogn er beregnet til 15 ore pr.
kill.

Da spors111alet bilrutedrift kontra jernbanedrift 
for ticlcn er meget aktuelt, har jeg foretatt endel 
llercgninger for a se hvorleclcs driftsutgiftene ved 
disse to l<0mmunikasjonsmidler forholder sig ti! hin
;111dc11. Ved ethvert transportmiddel er transport
utgiftene sterkt avhengig av clen 1nicllere utnyttelse 
av lr:rnsportcvncn. En jernbane har således sammen
lignet mecl en bilrute en særdeles stor transportevne 
sum slu!ldc bdingc relativt lave transportutgifter. 
Denuc fordel er imidlertid av liten verdi når trafikk
forl10Jclenc ikke nwliggjor en effektiv utnyttelse av 
jernbanenes trafikkevne. !folge clen offisielle stati
stikk for Norges Jernbaner for driftsåret 1924/25 
stiller deu midlere utnyttelse ;iv transportevnen sig 
salecks for våre jernbaner: 

For godstrafikk ....................... 45,5 pct . 
For persontnifikk ..................... 33,7 pct. 

Disse tal! refererer sig til Statsbanene og Hoved
banen. 

Man har neppe enmt tilstrekkelige erfaringer til 
a beclomme hvorledes den gjennemsnittlige utnyttelse 
av en bilrutes transportevne vil stille sig. Det er clog 
grunn til a tro ;it forholdet vil ligge gunstigere an for 
en bilrute og at man kan regne med en relativt god 
urnyttelsc av dens transportkapasitet. Dette skyldes 
i forste rekke bilrutenes elastisitet eller tilpasnings
evne. En bilrute er ikke som en jernbane bundet til 
en linjestreng eller avhengig av kry:sninger 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. iLkt passasjerene kan stige av og på hvor 
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det best passer. Det er videre lett å sette inn reserve 
i den tid trafikken er stor. På mere lokale ruter vil 

dette forhold utvilsomt være av særdeles stor betyd
ning og en bilrute vil av den grunn tilføres 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 på dette område har bilrutene ube

stridelige fordeler fremfor de aller fleste av våre jern
baner. Jeg antar derfor at forholdet vil bli nogenlunde 

riktig, når man for en bilrute regner med henholdsvis 
40 % og 50 % utnyttelse av personrutene og laste

rutene. Driftsutgiftene ved en bilrute med boggivog
ner og tilhengervogner kan derfor beregnes efter 25 
øre pr. godstonnkm. og 75 øre pr. persontonnkm. 

Den gjennemsnittlige vekt av en passasjer med 

bagasje er ansatt til 75 kg overensstemmende med 
Statsbanen.es beregningsmåte. 

For å få 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 på 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 driftsåret 1924-25. 

Av Statsbaner har jeg tatt med Stavanger

Flekkefjordbanen som har relativt lave driftsut

gifter og som i økonomisk 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 
berøre har jeg ogsa medtatt den del av Sørlands-

banen som nu er apnet for trafikk. Furovrig omfatter 
opgaven de fleste a\· vare privatbaner. 

Ved en sammenligning som denne er det vanskelig 

a fa med alle ele forskjellige faktorer som spiller 
inn. Jeg gjnr av den grunn heller ikke krav p<1 at 

foranstaende skal betraktes som helt eksakte hcn�g

ninger. Tabellen omfatter imidlertid så mange jern

baner med ulike trafikkforhold at den allikevel 

skulde være tjenlig som grunnlag for en generell 

bedømmelse av spnrsmf1let: Jernbaner eller bilruter. 

Forrentningen av jernbanenes anleggskapital kom

mer som et ganske betydelig tillegg til de rene drifts

og vedlikeholdsutgifter. Utgiftene til forrentning av 
jernbanenes anleggskapital må av den grunn medtas 

ved bedummclsen av denne sak. Anderledes stiller 

forholdene sig for en hilrute. En lokalbane over

flodiggjør som regel ikke veiene. Tvertimot kan man 

vel si at en lokalbane står i et sterkt avhengighets

forhold til disse og at veiene er absolutt nodvendige 
for at banen skal kunne tilføres 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 påstand 
trenger formentlig ingen bekreftelse, da man ofte 
er vidne til at jernbaneanlegg og veianlegg fremmes 
side om side. Det har videre vist sig at våre vanlige 
hovedveier slik som de nu hygges er gode nok til a
avvikle en ganske betydelig aut mobiltrafikk. Jeg 
mener derfor at man for å få det rette resultat må 

bortse fra forrentningen av den kapital som vei

byggingen krever. 

Selv om man imidlertid holder dette sporsmal 

utenfor, synes foranstående opgave a tyde på at 

automobilene nu for mange ruters vedkommende 
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er det billigste kommunikasjonsmiddel. Man må 
videre ta i betraktning at en bilrute tåler hoiere 
godsfrakter enn en jernbane på grunn av den direkte 
henting og levering hos avsender og mottager. 
En bilrute vil av den grunn få tak i mange små
transporter som tåler relativt hoie frakter. Det 
samme forhold vil også gjøre sig gjeldende for person
trafikken. Når alle hensyn avveies, tror jeg derfor 
at sluttresultatet i det store og hele ikke vil vise 
svært store avvikelser fra opgavene i tabellen. 

Det næste sporsmål blir, om en bilrute vil kunne 
makte å avvikle trafikken på en tilfredsstillende 
måte. Begrenser man spørsmålet så det kun omfatter 
mer lokale ruter og således holder stambanene uten
for, mener jeg at sporsmålet må besvares bekref
tende. Av det bilmateriell man nu har å velge 
mellem, vil man utvilsomt finne vogner som passer 
for de forskjellige ruters trafikkforhold. Biltek
nikken er videre i rask utvikling og man vil sann
synligvis ennu få se mange forbedringer på dette 
område. 

Når man bortser fra hoifjellsoverganger og enkelte 
andre spesielle strok av vårt land, kan man vel nu 
si at sneforholdene ikke lenger stiller uoverkom
melige vanskeligheter iveien for biltrafikken. Den 
lett styrbare boggivogn med en kraftig motor og 
drift på 4 hjul vil ytterligere redusere disse vanske
ligheter således at man selv under meget ugunstige 
sneforhold vil kunne oprettholde en regelmessig 
biltrafikk med rimelige utgifter. Som påvist av over
ingenior Saxegaard vil veivedlikeholdet ikke belaste 
automobiltrafikken med uforholdsmessige store ut
gifter. Efterhvert som automobiliseringen av vårt 
land skrider frem vil utvilsomt kravet om at veiene 
skal holdes farb�re for biltrafikk hele året rundt 
stadig vokse. Efter de erfaringer man allerede har 
hostet og i tillit til at snebroitningsmateriellet og 
broitningsmetodene stadig blir forbedret er det all 
grunn til å tro at snebrøitningsutgiftene vil bli 
forholdsvis ubetydelige. 

Det er videre grunn til å formode at forholdene 
neppe vil forandre sig til gunst for de mere lokale 
jernbaner. Jernbanene har allerede nu i flere år 
kjempet på vikende front mot automobilene. Man 
ser derfor også at de store amerikanske jernbane
selskaper har måttet rykke ut på landeveiene for å 
opta konkurransen med bilene. Forholdet mellem 
jernbaner og bilruter er derfor allerede nu såpass 
avklaret at vi med trygghet kan bygge våre kommu
nikasjoner på gode veier og bilruter og således i 
større utstrekning enn hittil nyttiggjøre oss dette 
moderne kommunikasjonsmiddel. 

Transportutgiftene tillands beløper sig årlig til 
ca. 300 millioner kroner her i landet, når man medtar 
veivedlikeholdsutgiftene samt forrentningen av de 
kapitaler som er nedlagt i våre veier og jernbaner. 
På grunn av landets geografiske forhold og den 
spredte bebyggelse må transportutgiftene hertillands 
nødvendigvis bli store. Når man tar i betraktning 



32 1\\1:l)l)EI.El_�l:I< IR,\ \TIi >11�1-:1,TI )l�I:\: :\ r. 2 

at man ved I % besparelse på lidte budgdt iirlig 
vil kunne bygge 100-1 �O k111 god vei, kunde dl't 
muligens være grunn til {1 ta denne utgiftspust 
op til nøiere granskning for a 11n(lersokl' n111 disse 
utgifter kan reduseres. 

De saklige hensyn har neppe alltid v,nt til: srn11 
veiet tyngst i vår kommunikasjonspolitikk. Projek
tene har ofte vært så store og ko111m1111ikasjonene 
griper på så mange mater inn i elet okuno111iskL' 
liv at det har vært vanskelig a beholde den fulle 
oversikt over projcktenes oko110111iske hcrl'ltigelse. 
Man har av den grunn ofte grepet feil. Nar 111a11 sn 
på hvad det som regel koster a oparbeicle tr,1fikke11 
pa mange av våre jernbaner, kan elet ofte v;e1T 
vanskelig å forstå at utgiftene står i et rimelig for
hold til de fordeler man opnår. Det kunde derfor 
være en tanke værd, om det ikke nu i mange tilfeller 
vilde være god økonomi å oparbeicle trafikken med 
gode bilruter og bygge jernbanene, n{tr dt:n tie! n 
kommet da trafikken har vokset bilrutene ovt:r 

hodet. En sådan ordning vil neppe alltid va·rt· den 
mest ideelle, men uten å undervurdere den store 
betydning som gode kommunikasjoner har for et 
land, tror jeg at selv de beste kommunikasjoner 
kan kjøpes for dyrt. 

Det er de små sparere som danner den okn111J-
111iske ryggrad i et land. På samme mate er det med 
trafikken. Det er de mange sma hygder rundt 0111 
i Norges land som for en vesentlig del skal bære 
våre jernbaner og tilføre dem den nødvendige trafikk. 
Hånd i hånd med byggingen av de store trafikkårer 
må kommunikasjonene forgrenes for derved a apne 

tilfur,1.:lt·11 fr:1 tk ;11·,tl·11g1,· )1q;tln <1g kdl' Lh:11 frt.:rn 
til tit.: st<Jl'l' ,.1111k:irl·1·. l';1 di.:11 111ate ,·il Lkr ,·itll't\· 
skaffes lc\·cligL' ,·illc1r i 111:t,ll!:C' :1,· dl.! hvgtkr ,,1111 1111 
;1dolkcs, <1g apnL·S ;1tlg;111g til d\'rlrni11g,j11rd 1,g 
1tl1rukk 11;1t11r ilcrliglit.:tn ,11111 1111 ikkl' k;1n n>·ttig
g_inrl's, fJ1rtli tin ikkL· ii1111t.:s \'L'it.:r. l·:1, ,;;ida11 krn1111111-
nikasju11spolitikk ,·il \·ttL'rligi.:rl' 11rnlnst11tI1.: lil'1I 
;tldt1l'lk s11ciak opg:i,·l· ;1 f"rl' f"lkt.:I tilh;1kl' til jordl'n 
11g ,k:rffe pla,, lin ilj1.:111111L· f11r f11li<l'til,·l'1,,te11. 

.,Nord111t:11111.'tll.' dri1·n r1>1·t!rift p:1 ;tik fl'ltn" ,in 
C11r. <iinlr,ff i ,in hqk "Sk1,g1.:11 11g f,,lkl't". \'i s1·111kr 
ikke rninst i s;r 111;1IL' 11111t ,·;1r1.: k111111111111ik;1s_jo11n. 
Skal vi dnf1,r lrn1111e J)jltta a 11t1·ikk dis,e til ;1 llli l'll 
IJJftestang for 1·art l;111d, er tll'l 1111 i 1k gru111tl1.:ggL·11tk 
ar 1wtlvendig ;1 it'di.: trafikken inn i tk rt.:ltt.: sp<1r. 
Med clcn retning 11(\·iklingcn i de sislt: ar ilar talt 
med en o.cleleggl'lllle konk111-r:111st: 1111.:IIL·1n hilrutl'r 
ug jernbaner og bilruter i11nbyrdcs leder det i olrnno-
111isk ilt.:nsn·ndi.: til e11 hurgl'rkrig som liver ng l'll a1· 
landets lwrgi.:rt: 1n:1 hctale fur. N;1r 111:111 1·idne ser 
ilen til dt: 1nang1.: ku111n111nikasjunskrav su111 e111111 
gjenstar a realist:rc er tll't klart ;it la11tkt ikke llar 
rad til a la 11t\·iklinge11 fortsette su111 den er hegynt. 
Vare k1im111t1nil<asjont:r 111a svcises s;11111m·n til et 
sarnvirkc11tle lidt. Det clreier sig her 0111 ,torl' hclop, 
11g nu i disse li<kr da man ldl'r 1111.:d lys og lykte 
dter hcsparclsl'r pa ,tile huclgdter slrnldL' dette være 
en av de alvurligste opgavcr som vare st;1ts111aktn 
rna ta sig ;1v. Uen departc111e11tall' 1<011,ik som Illl 
skal nedsct tes for a 11trl'de l<onl<urrans,:spors111alet 
ilar en meget stur upgave for sig ()g dl'llS arheide vil 
11tvilso111t fa n1egd vicltrekkt:nde f11lger. 

GRUSVEIER I AMERIKA UNDER TELELØSNINGEN 

Av ,tssiste11ti11gl'11:ur ved p,-tf()\d vciveSl'!l 1/u/gcr 1-Jrudal. 

Arbeidet for å forebygge telegrøp foregar sa a 
si hele året rundt; men så har man også det resultat 
at den direkte bekjempelse av de optredende telegrop 
nærmest blir sporadisk. Hvad jeg i na:rv;erencJe 
artikkel har å berette un ovennevnte tema er basert 
på hvad jeg har "hørt og sett" d. v. s. vesentlig hvad 
jeg har sett spesielt i Iowa i selve teleløsningstiden. 
Når jeg særlig vil dvele ved Iowa er grunnen den at 
man i denne stat synes å ha de grunnforhold som mest 
motsvarer de verste i Norge samtidig som der her 
er opnadd resultater så gode som ønskes kan, når talen 
er om rene grusveier. 

Siste vinter opholdt jeg mig i Illinois og eler var, 
efter sigende, en usedvanlig mild vinter med tempe
ratur så lløi at man llaclde flere trlelosninrt,er av lig
nende art som er så velkjent fra kystdistriktene i 

Norge. I Illinois har jeg inntrykk av at veiene iall
fall i enkelte distrikter er "enten-eller"; hvis de ikke 
er betongveit'r, er de nærmest jordveier, ihvertfall 
er de ikke grusveier efter nyeste amerikanske mctu-

der. Løsenet i denne stat er betongveier. Uer finnes 
penger for dette uiemecl, og de øvrige veier ser elet 
ut til at det far l':ere senn det vil med inntil deres tur 
kon1111er til a forsynes med l)etongdckke. Her finnes 

lite grus; skal dm fraktes langt, blir den kostbar og 
da en grusvei under trafikkforholdene her vi Ide krev e 
store mengder for vedlikehold, finner man at den blir 
for kostbar. Det kan muligens hores underlig ut, 
men .ieg har fatt til svar at grusveier blir for kostbare. 

Illinois er derfor ikke stedet, nar det gjelder a 
studere typi�ke amerikanske grusveier, sa jeg forlot 
denne stat idet den egentlige telcl1:Jsningstid bcgyn te 
og drog til Iowa, hvor mr. L. L. Clemcnr, mainten
ance field engineer, stasjonert ved hovl'dvcikontore t 
i Arnes tok mig 111ed pa en ca. 800 km biltur i 16 for
skjellige "cuu11tics". Før reisen liadde jeg valget 
mel lem å reise gjen nem ele strøk hvor der var bare eldre 
og uklukkcncle "fin-fine" grusveier, og de strøk 
hvor de fkste grusveier var av nyere dato; jeg valgte 
det siste da jeg allikevel også vilde fa anledning til 

J 
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å se de beste. Vi startet i Ames og foretok først en 
rundtur i det nordøstlige Iowa, derpå syd og tilslutt 
vest for Ames som praktisk talt ligger i centrum av 
staten. 

Under denne befaring fremgikk det at hvad man 
i Iowa anser for å være av avgjørende betydning for 
en grusveis godhet spesielt under teleløsningen er: 
drenering, fjernelse av sne fra veibanen og iherdig 
bruk av høv len. Ved siden herav kommer selvsagt 
også grusens kvalitet, men når jeg med hensikl 
nevner dette sist er det, fordi jeg så så mange gode 
veier, hvor der var benyttet en grus som efter almin
delig norsk bedømmelse vilde bli kalt for meget 
dårlig. Begrunnelsen av ovenanførte vil jeg støtte 
på beretning ledsaget av fotografier tatt eftersom 
t11ren skred frL'lll. 

Fig. I viser telegrøp på "Lincoln Highway" ikke 
langt fra Arnes. Når telegrøpet kom nettop her, mente 
mr. Clement grunnen var at dreneringen klikket. 
Nu er der blandt mange veiingeniører antatt at sten
lag er nødvendig som bærende (lag) fundament for 
å undgå telegrøp. Efter hvad jeg har sett i Iowa kan 
jeg ikke helt være enig heri. Når man fra et telegrøp 
kan kjøre 2�3 km kanskje 30-40 eller 100 km før 
man treffer næste telegrøp er det vel neppe, fordi man 
på de mellemliggende strekninger har stenlag. På 
de nevnte 800 km var der overhodet ikke brukt sten
lag. Når telegrøp opstod hadde det sine andre grun
ner som direkte eller indirekte bunnet i drenerings
spørsmålet; det var nemlig tilstedeværelsen av vann 
i veibanen såvel pfi ove1flaten som i de dypere lag. 
De optredL'IHh: telegrop var i almindelighet ikke 
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større enn at trafikken kt111de gå praktisk talt uan
fektet derav, da de rent undtagelsesvis optriitte i hele: 
veiens bredde på samme sted. Hvor fig. I er tatt var 
der således i teleløsningstiden ifølge 111 r. Clemen t en 
trafikk av 700-800 vogner daglig. 

I denne forbindelse spiller selvfølgelig veibredden 
en stor rolle; den var i almindelighet ca. 8,5 m "Lin
coln Highway delvis cnn11 bredere. Fig. 2 viser e11 
10 år gammel grusvei, .ievn og fi11 11te11 tclcgr1,1p; Lirn 
går nordover fra L. J-1. Her var brukt c;1. fJ,l)ll 111" 
grus pr. m2 vei samt noget vedlikeholdsgrus. og 
der var anvendt 15 cm dreneringsrør på begge sider 
av veien; disse dreneringsrør hadde ofte utløp i 
farmenes store 60----90 cm dreneringsrør. Tidli
gere var brukt 10 cm rør, men de var ofte funnet 
for små. 

Fig. 3 og 4 er tatt på samme vei lenger nord 
og viser en høvel i arbeide trukket av en lastebil. 
Her var der atter et sted hvor dreneringen ikke var 
helt effektiv. På den side av veien hvor fotografen 
stod, var der en rekke trær nær veibanen og sneen 
var blitt tillatt å ligge på veien; eler var ennu (23. 
mars). sne på nevnte sted. Flere uheldige årsaker 
var således tilstede og som det sees lwr høvde 1 1 
adskillige masser å arbeide med i hjulsporene. Dette 
bløte parti hadde en utstrekning av ca. 4n 111. For 
å forebygge store ansamlinger av sne i veibanen 
brukes nu overmåte meget snegjerder som er ca. 
1,2 m høie og settes op ca. 30 m fra veien. De bestf1 r 
av tynne stenger flettet i ståltråd og kan om vårcll 
meget lettvint taes ned og rulles op. Et slikt sne
gjerde sees på fig. 5. Veivokteren har ordre om å 
markere de steder, hvor snefonnene er hyppige. 
Men vinden er lunefull og spiller dem ofte et puss. 
Siste vinter var der således snefonner av betrak
telig dybde på flere steder. I det hele tatt er anskaf
felsen av snegjerder for tiden under utvikling. sa 
der ikke er 2nskaffet hvad der trenges ennu. Betyd
ningen av å få vekk sneen kunde sees spesielt godt 
ved grensen rnellem 2 counties. I det ene var cl':r 
en dyktig countyingeniør og en påpasselig \'eivoktcr 
som hadde fjernet sneen; resultatet var god vei 
og.så i_ teleløsningen; i det annet county var sneen
blitt liggende; den var ennu sne, da vi passerte og 
som følge derav bløt veibane med dype hjulspor 
og telegrøp. I dette distrikt var jer under et snefall 
kommet ca. 60 cm sne som på sine steder var drevet 
sammen til 1-2-2,5 m dybde. Man hadde her 
hatt en hård tørn med brøiting utført med ploger 
skjøvet av lastebiler. I sistnevnte county var der 
i det hele tatt flere steder hvor trer og sne på den 
ene side bevirket dårlig veibane på den ene halvpart 
av veien, mens den annen halvpart var god. Spørs
målet brøiting har derfor betydning også utover 
den tid sneen ligger der. I Iowa er man nu kommet 
derhen at alle er enige om betydningen av å f,1 
sneen helt bort fra veien. Til å begynne med arbei
det farmerne mot dette, men det har 11u gått op 
også for dem hvilke fordeler de har av brøitingen 

11ar telclus11ingstiden innfinner sig sa nu kommer 
dd hare an pa sncgjerder og broitingsmaterial. 
Forhapcn tlig vil det ga p{t samme 111{1 te i Norge 
og vel mer eftersom bondenc anskaffer biler og 
5-erlia i distrikter hvor biler benyttes istedcnfor
i�rnl� 11er. Bortskaffelsen av sneen skulk og-sa rnot
�vare dc11 al111indcligc opfatnillg hl;1m1! n:iillgc11ir,rcr
og veivoktere :111gac 1 1dC' tclevirk11ingc11. I )er synes 
;i 11crskl' l'llighl't ,1111 ;1t tcll'li,s11i11gc11 g;1r 111erc lem
pelig for sig n,1r telen er dyp ilvilkd op11a.:s ytter
ligere vl'd .i fjerne sneen. Savidt staten low:L I \.\'isconsin derimot er man a,· den upfat111ng 
at clyp tele er skadelig. Da jeg imicllertid tillot 
mig {1 nevne ovcnallfortc syn pa saken, blev der 
ingen in11ve11cling gjort; 1<1111 blev der ytret at 111a11 
hadde kanskie ikke sa stor trafikk. For mig synes 
erfaringene i· luwa ;1 v;:ere s;'1 talc!lclC at der va11sl<clig 
kan !læres tvil i dette sporsrni'il. 

I fig. fi sees en 2 {1r gammel grusvei, d. v. s. 
dell blev planert :2 [1r tidligere og grusteppet er 
bare I ar gammelt og ganske tynt. Der er nogen 
antydning av hjulspor men ganske betydningsløst. 
P,t enkelk stccler passerte vi jordveier llvor tele
grop hadde storrc makt og forekom i hele veiens 
hredc!e; Iler skred man da meget agrcssivt tilverks 
for ;"1 utbedre skaden. P{1 en ca. 700-80(1 111 strek
ning var eler sttlcdes 4 forskjellige n:dskaper i bruk 
og flere veivoktere ll_ialp liverandre her. Der beny t 
t i.:dc, e11 s.1kalt ,,,pri11g-t,111th harrow," en " dist: 

l1arrow" 11g ell "drag-_•· alle trukket av hi.:ster; de 
to første tjente til a pulverisere jorden fur si'iiedcs 
å slippe luft inn og torrc den ut. Endelig beny tte
des en "Wel1r"-h:;vel. 

Såvel i lo va som i Wisconsin er 111c1n av den
mening at uet er skadelig 5. fylle grns i lelegrøp; 
det vil bare, 111e1ir:r 111a11, tjene til ii holde fenger 

på fuktigheten; dcn11e fremgangsmåte var blitt for
søkt i !;egge stater, men var blitt forkastet 

forøvrig h:1r man i Wisconsin også hr11izt an�rc
metoder. På steder hvor der viser ,ig antydn1ng
til telegror stenge� den halve veibredde og en tve,r
grøft graves ut til ,;degroftcn; pa den m?1t� trekl,l',
vannet ut; idet drc1;,cringen begynner fylles grcften
med sten eller cir, dcr o·, trafikken tillates over hele
k1erebredden. Det er orte nodvendig ti foreta dcnn:
fremgangsmåte ogsfl pa den annen halve veibredde.
Enkelte steder er ogsa l.Jrukt dynamitt 1or å åpne 

telegrøp og tørke dem ut. 
I tilfeller hvor ingen av disse fremgang,mate_r

har været anvendelige har man mattet skride �11
plankning av veien; plankene legges da i spor _tilsvarende l1j11lav,tanctcn på den ene halvde av veien,
mens ctw annen halvdLI bearbeides og torf{es. 1
løpd av kort tid vil skaden være utbedre!. På fig. 7 
sees en "springtooth harrow" der likesom en "disc
harrow" er et farmerrrdskap. 

Fig. 8 viser en høvel trukket av en rordson 
traktor. Ved hjelp av tøm1ner 0111 r;1ttet styrer 
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f<>rl'rl'll t r;ildorc11. s.1111! idig so111 h;111 111a111JVrl'rl.'r 
hovl'k11. 

N;ir tak11 l'r 0111 ll'kgrnp l'r dl'! salecks drenL'ring 
tkt ko111111tr ;in p,l. N;ir cln p;1 dl' forskjl'iligl' Sll'Ller 

I 

ka11 hnskl' llll'llingsfor�kjt.:I <>111 hvllrvidt drc11l'ri11g 

I
LT f(lr111alstjt.:11lig L'r Llet ikke om dre111.'ri11g som 
,,td,111 lit·trnktct er 1111Llve11dig, lllL'll sporsmalct l'r 
llv<>r meget ;iv dre11eri11gsarhcidl't har 11:iturcn pa 
f01rl1a11d pat<1t t sig og hvor meget gje11stc1r der fur 
veihyggcrl'n. I t.:t distrikt kan 111an kanskje p;1 
:lll km vri ha tl'legrop harl' hist og hn og ganske · 
hl'grL'llSL't. En vt'ii11ge11inr Iler vil si at drenering 
t.:r ikkt.: lon11s1J111; det lun11er sig bedre a bekjempe 
telegropene, l'ftersom de kummer. l et anrn:t distrikt 
har lllan kanskje pa samme veile11gde telcgrøp det 
meste av veien og i11gl'11iøren finner at gjc11ne111fort 
drc11ering er på sin plass. Disse to tilfeller l'r tydelig 
ill11strl'rt u111 jl'g s.1 111å si i de to stater Syd-Dakota 
(lg Iowa. Hegge disse stater hviler pa grus. nar 
111a11 kn111mcr tilstrekkelig langt ned, llll'll 111l'i15 man
i Sycl-D;ikota kun har l't tynt jordlag ovenpa, er
dl'!"te i Iowa sa tykt at det er tilstrekkelig til a holde
pa f11ktighl'ten. I S. D. har saledes natmen hesorget
drcneringl'll. Distriktsingl'niøren i syd-øst S. D.
fortalt... mig at han ikke visste om nogen vei som var
drenert i hans distrikt; man har her sporadiske
lekgrop men ikke hj1tlspor; da jeg kom dit ivares
kumle jeg i det hele tatt ikke "opdrive" tclegrøp
men sit hadcle vinteren ugså været praktisk talt
sne har. 

I lnwa Lll'rimor er gjenne111fort clrenl'ring puintet. 
Wisconsin IJar 111�111 111an11e steder slemlllL' crnrnn

furholcl men aticr ,indre :teder adskillig g;us sa 
drcnl'ring er ild<l' her inngatt sum standardtype fnr 
l't veiprofil slik som i Iowa. 

Chefcn for vedlikeholdet i Wisconsin mr. N. M.

lsu//el/a uttaln om clrencringssporsmalet: .. Der kan 
ikke sks for meget 11111 viktigheten av god drenering 
for okonomisk vedlikehold av landevt·ier. I en fler
het av tilfeller har wiskader funnet sted p[1 grunn 
av mangel p{1 god og passende drenering. Varig
heten av et hvilkctsoml1clst veidekki: er avhengig 
av fundamentet under. og en vel drcnert unclergrunn 
er av megen hctydning for en hvilkcnsomhelst veis 
levetid." Nar sporsmålet er stcnlag eller ikke for 
gntsVl'ier. kan jeg ikke komme hort fra at her spiller 
forskjellige sporsmål l'n rolle. Hvordan kan man 
hurtigst ng billi5st fa en formaistjenlig vei og i 
hvilkl't forhold står disse to sider av saken innbyrdes 
til hinannen. Hvis det er mig tillatt, rna jeg si at 
det efter min mening ikke ;illtid er gitt at et stenlag 
hurtigst vil gi det heste veidekke, det er avhengig 
bade av grnnn- og trafikkforhold. 

I dr stater jeg har kjennskap til, er det si1vidt 
jeg kan forsta almindelig, uten alltid a være til
fellet, å la l'll jordplanering bli konsolidert av tra
fikken lc!t ars tid innen grusningen foregar. Nu er 
jeg opmerksom pa at det undrr norske forhold vil 
arte sig litt anderledes. Her har 111an, trnr jeg, 
so111 oftest flerl' ,·eier a wlgc mellcm stt den vesent-
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lige del av trafikken ikke behøver å bruke den nyplanerte vei undtagen når det er tørt. Denne vei får således anledning til å bli godt konsolidert innen grusningen foregår. Hertil kommer at selve planeringsarbeidet foregår ganske anderledes enn i Norge. Der benyttes nærsagt allcslags maskiner skikket for gravning og transport såsom tunge, beltedrevne ekskavatorer, traktorer, tunge og lette høvler, "scrapers" og for transport endelig anseelige vogner trukket av inntil 4 store hester. Disse maskiner og vogner tjener hver for sig som valser så planeringen konsolideres ganske godt lagvis, eftersom arheidet skrider frem. Dette er jo naget som savnes med vore nuværende arbeidsmetoder, men det kan vel bøtes på og muligens kunde vare gamle hesteveivalser atter komme til heder og verdighet. Hvordan vilde det så arte sig på en vei med stenlag og på en vei uten sådant? Innen man hadde fått valset ferdig et stenlag og fått veien i slik stand at trafikken kunde slippes inn, ville der Ila medgått ganske betraktelige grusmengder. Søker man å gjøre det med lite grus til å hegynne med, vil stenlaget lett komme i ulage; spesielt vil hestetrafikken søke å gå i samme spor som vil bli mer og mer fremtredende mens veien utenom holder sig løs; dette vil alltid være tilfelle om det er tørt eller vått vær; der kan lite eller intet gjøres derved uten i1 fylle mer sten i sporene. Øses der straks på så meget grus at der kan arbeides med veidekket, vil det lett bli overmål av grus, og veien vil holde sig meget løs svært lenge. Vesentlig anderledes vil det stille sig når man ikke har benyttet stenlag. Vi har en veibane fer.digplanert og slipper trafikken inn f. eks. i mai en gang. For store deler av landet er mai, juni og juli vanligvis tørre, og man har på forhånd studert planeringsmassene slik at man, hvor det har vist sig nødvendig, har tilsatt de uheldige jordsmon en del grus o. lign. for å eliminere de uheldige egenskaper. Høvelen må så stadig være i virksomhet, utjevne hjulspor og dra mer og mer grus inn på veibanen alt eftersom det trenges fra grusranker som ligger langs veikan_ten. Pointet er å få presset grusen ned i plan:nnge_n og skape et bæredyktig lag som gradvis uten pav1sellg s�arpt _skille går O'.'er i det øverste slitelag. �ed dette 1herd1gc arbeide vil man som oftest opnå a vedlikeholde en forholdsvis god veibane som stadig blir bedre, idet grus tilføres slik at man, når høstregnet kommer, har skaffet sig et gruslag av 

en tykkelse skikket til å mot.st:1 dette; har man kanskje av og til under en usedvanlig regnværsdag ønsket sig et stenlag under, så har til gjengjeld veien vært så meuet bedre under tørrvcr. Der kan innvendes at vi"' har sett så megen bløte og elendighet hvor der er kjørt på planeringen at vi har hatt nok av det; men eiertil kan svares at det er tvilsomt om der har været effektiv drenering og sikkert er det vel at man ikke har væ ret tilstede med gms og høvel, som har utjevnet hjulsporene, fått "rundingen" op og vannet vekk. Hvad man kan opn{1 ved å øse grus på planeringen er jo ogs:t velkjent fra steder hvor man har måttet bruke grusteppe unt.ler sten laget. Grus skulde praktisk talt overalt i Norge være forholdsvis lett å anskaffe. Haes ikke naturgrus, kan maskingrus benyttes. Denne grus tror jeg er spesielt godt egnet for nedpressning i undergrunnen og som det første bærende lag. Fig. 9 er fra Iowa og viser en vei hvor maskingrus er benyt_tct. D:/ er brukt et minimum av grus ca. 0,07 111'
1 pr. m-, og den har vart i tre år uten fornyelse. Mr. Clcment var særdeles vel fornøiet med den og maskingrus vil bli benyttet i større utstrekning. I fig. 10 sees en grusvei hvor der foregående høst var gruset med bare ca. 0,05 m" grus pr. m2• Den var forbausendegod men så var det ogs{1 i et distrikt hvor siste vinter praktisk talt var snehar. Når jeg begynte denne artikkel med ;'i bemerkeat arbeidet for å forebygge tclegrøp nærmest foregår året rundt, tenkte jeg på det kontinuerlige arbeide som må til for å holde veien i den forønskede· form, stadig høvling som gir veien den rette rundingog holder vannet vekk, hvilken runding gies en overhøidc, når vinteren nærmer sig samtidig som �etpåsees at grøfter og stikkrenner renses; når så v11:; teren kommer blir det sneen å bakse med helt. ti · . ' . . . tudtUl11 j te leløsmngstidcn mnf1nner sig. Det samme 5 av grus og grusforekomster som er så ønskelig trorJ1' eg odgså bør vies spørsmålet angående underg���:�:; .ivor an de forskjellige jordarter reagerer fu ktighct. ·1 . be hr.Innen jeg slutter denne artikkel v1 .1eg t Veidirektøren og øvrige, ærede lesere undskyidc att . . t . har ta Jeg l denne, forøvrig foreløbige, bere 111ng . ed-med så meget som tidligere ofte er fremholdt I " M . delelsene" men når jeg så har gjort, er det fordi jeg har funnet det nødvendig for sammenllengensskyld. 
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JvfJ ØSFERJ EN 

.-\v !IVL·rill).!L'IIWr C. Crdgcr. 

"1v\j1JsfcriL·11" ,q1rl't lwldn iurlli11tkfsl'11 111L"ll"11 
(ijtJ\'ik p;1 \'l'StSiLlt:11 ng Nk11gsl10t:l 11g �111\.'Stlll'II pi! 
!lstsidL'll ;1,· Mj1Jsc11 (NL"s) Sl' kartskissL·11. .-\vstarnk11
n ca. :{ k111 ug 1>\'nf:1rtstidL·11 l:'i I11i11. ,,,\\j1Jsf<:rjl'11".
so111 hlL·\· satt i drift i hcg�·11dl'ISL'II :tv �L'j1tt.:111ht:r 1\113.
LT l'll 111ut11rkrjl' av IK.:Jll 111 IL'11gdL·. :J,17 111 hrnlLk
":.! 1,1tl 111 11\·ptgaL'lltk. DL·11 bstt:r :n to1111 og har
t'ntifik;1t f11r 71 p;iss;isjl'rn. 1:njl'II L'r fnrs\·11t med
L'll Sli l'l 11< .. Boli11der"1nutor. og har prnpl'II ug rur i
i>cggt· L'illln s;11n t d"llf)L'I t sl'l t st vrt·ll'tl11i11gt:r , sa
ll'llt:s at fnjL·11 ;i/Llri hl'1111v,r ;1 snu. i=or p;iss;1�jcrn er 
Lier i11111Tt tt·t t·t ri1111 1111dn dl'kk for ca. l:'i pi.:rsu1ll:r.
s;1111t LiL'SSllll'll ophyggt·t ()\'l'I' dl'kkt·t L'f sidl'hti� Vl'd
h\'L·r side ;1,· ft:r,iL'll s;ikdt:s ;it hill'r "g ht:stekjorl'foil'r

k,111 kjon: i1111 mt.:llt·111 cll'kksh11se11l'. Ferjl'll ru1n111er 
IIIL'Li IL'tthl't .i alI11i11delige biler eller 8 fursp cnntl' 

l1cstckjt>rl'loil'r. I hvt.:r encle av fcrjt.:n er eler pa lwer 
sidl' l'll ll'111 tila sla lll'd pa l1ryggen, sail'cles at vognenl' 

l,,iurt.:r inn pa ft.:rjrn i tlt.:11 nl'S l'lll' t.:ndt: og ut igjen pa 

den ;11111en ende, se fig. Pr. tur lllL'rlgar ca. S kg 
hrt.:11st·l1 >lji.: 11g c;1. 0,4 kg s111uri.:ulje. Ferjen betjent'S 
:1,· f1>rl'r. 111aski11ist og tu dekks1111:1111. 

l:lyggl'su111ml'n fur fnjt.:11 var kr. 11 l OUO, Jwortil 
ko111 honorar, lwn,11ltasjunn 111. \'. ca. kr. 000. 
,tartningso111lwstningn 111. v. ca. kr. 1150, ug endelig 
0111i1111rL"d11i11g av 111,111nskapsl11gar og salung c a. kr. 
3100, l'ller ialt ca. kr. 122 2:'iO. Lo11ni11gl'11e har 
vært f11lgl'11Lle: 

Maskinist 
. . . kr. --!:ill pr. 111i1nL'd 

--l(lt) 
15 ''., tillt.:_�� i tidl'n I !i-10 9 . 

l )l'l,k,111.11111 

Hertil ku111111l'r da f,>r dl' tre fllrstrn·vntl' 
tilll'gg fur l'l<st-rat11rl'r. 

1( )l) 
:mti 

l'l'r,il'll har oprl't tl1uldt driftl'11 til fulgL'lllll' tidn: 

1�1n: 3 \I 31 11 I 16 dagl'r
l\•:2--l: I :n I l)lf 17 5-:�1 11. - 157" 
l \l:25: l 11 3 1)g 19 -i--31 12 318
I �11ti: -:) 1 og 714-:�t 'I :2 304

Eftn den 1111va:rl'mil' rutl'ordni ng lrafikt:res hver 
av rntene (ijuvik- Mengslwel ug Smest11cn pa hver-

Bdve/; 

h('.:/c å;·�I' 

1okh1. 5 o 

__ .,... (' 

__ ;;.,,...,,a ·-

10km, 

_J 

ll(l'll tilll'gg. 

dager 4 ganger (tm og rdur), i su1nllll'rticlen 5 gangl'r, 
ug pa sondager hcnhuldsvis 2 og 4 ganger. Dcssutl'n 
tar krjcn ekstraturer. 

Tra fikkens art og sturre1Sl' i l �125 samt ele anvendte 
takster vil fremg..i av 11l'tlc11staeiiCle oversikt uvl'r 

Bi/lell i 1111/ckt 

l)l'r L'r t>lgt: 

1175 hill., IllinstLpr. gud .. ;1 
10'<9 biler, ikk al<s,in-

0·;9 
895 

l 385 
!UO

459 
. , 
.) 

987 
JJ:j 

32 261 
4 775 " 

na:rer ....... ,, 
l1iler .aks,in11ce1Tr ,. 
forsp.k jøil't .... ·,, 

,,(t. cl(rd.),. 
11wtursyklcr ..... 
gocls ett. tal<st . 
sykler ... , .... ,. 
kut'r ug hester . ,, 
passasjerer, voks.,, 

barn 
Ekstratmer .............. . 
Frakt ved ekspedisjonene: 

I t).!,i. 

kr. 0, 50 kr. 

7.00 
4,00 " 
2,50 " 
1,50 
3,00 " 

637,50 

7 343,Utl 
2 436.00 
2 237,50 
2 077,50 

300,00 
1,50 1 147 ,50 

43,60 
o,:m 296.lO 
2,5t) ,, 837,50 
n,5o " 16 130,50 

0,25 I 193,75 
615,00 

Gjovik ............. kr. 528,20 

Mengshuel .......... ,. 180,90 

990,10 Smestuc11 281.10 

kr. 36 285,65 

19�4 var llilletti1111tcktrn til tross fur de samme 
tak$tcr, k1111 kr. lfi 387,(J:i. 

Trafikken i de enkelte drifts1nanedt:r vil nogrn
lunclt.: frt"111ga av følgcmk uversikt uver de enkeltl' 
111aneders drift, upsatt dter regnskapet for l 925: 
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Undersk11dd O\'crskuclcl 

Januar ......... (30 dager) ca. kr. 1900 
Februar ..... .. (24 
Mars ........... (21 
April (29/4)) (33 
Mai (31/5) f
Juni . . . . . . . . . . . (30 
Juli ........... (31 
August ......... (31 
September ...... (30 
Oktober ........ (30 
November . . .  .. ( 

December ...... (28 

) 
) 

) 

) 

) 

) 
) 

) 

) 

) 

" 1000 
" 800 

850 

ca. kr . 1700 
2000 

" 
3200 

250 
800 

" " 
1350 

" 1200 

ca. kr. 7100 ca. kr. 7950 
7100 

Overskudd ca. kr. 850 
hvortil kommer frakt ved ekspedisjonen: ,, 990 

Overskudd ca. kr. 1840 

Regnskapet viser •>vcrskudd (,I. kr. 1855 

Driftsutgiftene i 1925 har va�rt: 

Olje ............................. kr. 
Lønning<:r ....................... . 

Ren ter .......................... . 
Diverse omkostninger ............ . 

ti 8-W,-15 
17 863,04 

358,88 
U 367,70 

Tilsa111111c11 ....................... 1<··. :{..) ..i:m,117 

Da uer i 1925 ialt \·ar 318 driftsuager gir tlo.:tte en 
utgift av kr. 108 pr. dag. 

I 1923 gav ferjen et underskuud av kr. 3742, IU. 
I I 924 var driftsunderskuddet kun kr. 005,Y2 og i 
1025 var eler d driftsoverskudd av kr. 1855,58. 

AMERIKANSKE l\RBEIDSFORHOLD 

EN SAMMENLICiNIN(J MED VÅl�E. 

lngeniµr Ludvig Prantes personlige ufari11g-er fra hans arbe,ide i Amerika. 

Man har ikke vært mange dager i stak nc, 
før 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 utstrekning har 
vært gjenstand for i Europa. For en del ar tilbake 
trakk man pa smilebåndet av deres rastløse arbeiue. 
deres maskineri og arbeidsmetoder, men nu er for
holdet et annet. Nar man ser pa det arbeide som er 
utført i statene de siste 50 ar, alt det som er bygget 
og skapt ma man uvilkaarlig bøie sig i beundring. 
Riktignok er landet fra naturens side rikere utstyrt 
enn f. eks. vart land, men allikevel det opveier pa 
langt nær ikke alt, det er mannens arbeide som har 
vært meget større, meget mer intenst enn her. Det 
er selvfølgelig så at mange her arbeider hardt, me n 

den store masse gjør det ikke og det er gjennemsnittl:!t 
som teller. Av den største betydning er det også at 
arbeidskraften blir utnyttet på den mest hensikts
messige mate, idet man benytter sig av moderne 
hjelpemidler så langt dette er økonomisk berettiget 
og at man arbeider med det som i hvert tilfeide har 
best betingelser for å bringe sukces. Den amerikanske 
rastløshet som virker litt fremmed med en gang, den 
blir man snart fortrolig med når man selv kommer i 
arbeide, man ser lett r!lsultatet, mere arbeide, mere 
betaling. 

Ved almindelig anjtJggsarbeldc i vei- og jernbane
bygning er vistnok JO-timersdagen den almindeligc, 
J11en i industri og bygningsarbcicle er 8-tim�rsuagen 

vesentlig gjennc111fort. Hval! veibygning a11gar ut
fores sjellim arbeidet av stat og ko111111t111c vell eg n_e
folk rrn:n de enkt:lk arbeider utsettes pa anbt1U til

' 
� kontraktører. Denne ordning har naturligvis 111an .

enmangler, men den stemmer godt overens med a111 
kansk ånd at staten ikke skal drive 111cd mere enn

!mist nødvendig og uen har ietlivcrtfall den fordel at
den er mere elastisk enn statsdrift. l vo.:il1ygning
henytt::s meget italienske arbciuere og uisse er, nar
ue har v,ert ueruver en tid og blitt nuget a1nerikil·
niser!, utmcrkeue arbciclerc. Arbeidet foregar vesent
lig sum daglønnsarbeide og som man nok kan forst:i

f r111a der Lia v,en: en god ledelse og et gull t opsyn ° 

a fa Mbcidskraften fullt utnyttet.
Alt arbeide hlir umllyggelig planlagt, der passes

med den største noiaktighet pa at alt klaffer, ingen 

111å være ledig nogen tid, alt maskineri lllil holdes
stauig gaendc og med maksimal yuclse. Den vu!LI-

. · · ucnncsomme strenghet og papasscl1gl1et som vises 1 
retning, virker næstcn overdreven, men det er dette
som gjør at der blir fortjeneste, litt mindre papassc
lighet ug kontrakten vilde gå med tap. Konkurransen
t::r knivskarp og anbudene som følge derav lave 0� 

og derfor denne kolossale anstrengelse for å opna 

fortjeneste. Å få størst mulig ydelse av folk i daglønns
arbeide går alltid lettest når disse må følge en maskin·
det er et moment til fordel for maskinene, men det er
ogsa nødvendig at materiellet er førsteklasses og på
litelig så der sjelden blir driftsforstyrrelser. Den
1111.'st hcnyttcdc maskin pa anlegg er steamshovcJen
eller elet nyl!ste mutorshovclo:n �vrn finnes på alle
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anh:gg, r11a11 ka11 ikke te11kc sig a grave 11ogt:t ut 1111.:d
haml, det ,·ilde ikke svare sig og heller ikke har man
tid, for tid er penger, L't ord hvis sannhet der er for
liten forstaelse av. 

sterkc urga11isasju11er som µasser pa at lonningene 
er huie og som for bygningsarbeidernes vedkommende 
er strenge i sine krav med hvem de tar inn. Disse 
bygningsnrbeidcre har !onninger fra 12-16 dollar 
dagen, og det faller aldri nogen inn å si noget om en 
mann mi'1 gc1, fordi han ikke gjor full nytte for sig. 

En shovel er et ypperlig redskap særlig da en 1110-
dcrnc ruot\lrshuvel, ydeevnen av disse er stadig oket,
og lllan kan mcd en slik efter storreisen grave ut fra
500-700 111:1 0111 dagen, og betjeningen er for en
motorsliovcl 2 mann. nemlig maskinist og håndlanger.

Horisontal tracccn pa 111oden1e alllerikanske veier
S�1a1·cr 01111 rl'll t til almindelige jcrnbancrs, l!lan far
saledes ofte sture skjæringer slik al det· blir gou bt'llk
f�r n1askiner. Disse benyttes også i stnr 11t�tt'ck11i 1ig
til a ta fjell, idet dette sprenges under anvenclelsc ;1,1 
furho.ldsmessi�� Ill eget Llynamit t sa blokkene blir s111a,
og lesses s,i pa vogner eller biler med shovelen. Storre
sten laftes med kjetting og ikke sjdden er disses
storreise op til 7 tonn, idet en sten da blir full lass for
en 7 tonn anleggsbil. Anvendelsen av biler istedenfor
hest og vogn og traller med skinnegang er forholdsvis 
ny, 111en l'r allerede overordentlig nlmindelig, og 
storreisen pa bilene er ukct raskt til en standc1rd
storrelse pa 7 tonn 111ed mekanisk tippende stålkasse.
Ved nieget kurte transportlengder benyttes fremdeles
Vogn med 2 hester. Til stopning av betongveier
brukes spesielle velbctonglllaskiner, store blandere
som tar 0111 trent :1'.1 111 a betong ad gangen, og til tran
sporten benyttes megt't almindelig 7 tonn lastebiler
so111 i 1•11 last da flar cernent, sand og pukk til 3 å 4
blandinger, iclet kassen er opdclt i 3 å 4 rum ved
bevegelige buntvegger. Fra knuseanlegget og sand
taket blir 1naterlale11e ti'anspurtert og lagt i hauger
VeL1 siloanlegget, hvo1· en motorkran bringer materiale
ne op i siloen under hvilken bilene kjorer inn og får de
avmalte eller avveiede mengder av hver sort. Ar
beidet administrere; av en superintendent med
assistent, efter anleggets storreise, og for hvert lag
lT der en øvet arbeidsfonnann. Disse furrnenn har 
ofte hvert sitt lag av menn som følger ham i arevis, 
Således at tie er godt sammenarbeidet. Til a holde 
rede pa l1rbcidernes timer og til elet almindelige 
kunlorarbeide, er der en eller flere timekeepere, men 
tlisse har intet 111eel arbciusdriftcn fl gjøre.

De er selv interessert i at der gjøres mest mulig, 
dess mere kan de forlange i !onn. 

Amerikanerne, fra arbeidsgiver til arbeider, er 
mere forretningsmessig enn nordmenn. Arbeiderne 
forstår at det er 0111 å gjore at kapitalen kan få 
utbytte, få gode vilkår, det blir da lettere å få arbeide 
og huiere betaling, det nytter ikke [1 melke en ko 
som ikke gir melk. På den annen side er arbeids
givcre11 111tercssert i at arbeideren får gode leve
vilkår; når lø1111ingcne stiger, oker forbruket og 
omsetningen og dermed også deres fortjeneste, men 
eter er naturligvis en grense. Dette var kanskje 
Henry Ford den forste til å arbeide for, men nu er 
det almindelig anerkjent i Amerika; ingen er i det
lange lop tjent med en fattig arb

.
eiderstand med 

liten kjøpeevne; masseproduksjon er tidens løsen. Det 
som kanskje mest skiller nmerikanercn fra europeer 
er alllerikanerens mangel på klassefølelse og dette 
er muligens grunnstenen til statenes veldige utvikling. 

Timelønnen er i Ny-Englanelstatene nlminuelig 50 
cents, for særlig øvde og dyktige folk op til 65 ccnts 
og formenn fra 70 til I 00 ccnts. Som regel holder 
lllan gratis barakke eller hus for de itc1lie11ske arbei
tlerc og disse som er overordentlig noisomme, kan 
legge sig op ganske betydelige beløp. Deres daglige 
forbruk, rnat, klær og fornøielser overstiger neppe 
40 tcnts 0111 dagen. Nar de så har vært cn del itr 
<.lcrover og lagt sig op tilstrekkelig, drar de fleste 
tilbake til Italia og lever godt resten av sine dager.
Såvidt jeg husker viser statistikken at der drar _like 
mange italienere ut av statene som der kommer 
nye inn. Alle arbeidsfolk antas og avskjediges på
dagen og der er aldri nogen som gjør vrøvl om en 
mann blir avskjediget for dovenskap. Dette gjelder 
også ele am\'rikan�ke cirhejdere, de som har sine 

Alle vil frem, alle har sine chanser, ingen ser ned 
på nogen på grunn av deres arbeide. Dette gjør 
at fremdriften blir betydelig, de begavede og de 
iherdige kommer frem til velsignelse for samfundet. 
Det er merkelig hvor meget det gjør når man arbei
Ller med liv og interesse, henger i fordi man har 
clrnnse til å komme frem, stadig anspenner sig, får 
nnledning til å nyttiggjøre sig sine kunnskaper og 
fremforalt anledning til å lære og til å høste erfaringer. 
Når hovedmassen av et folk arbeider på denne 
målt' må resultatet bli storartet. Amerikanerne er 
heller ikke bange for å slippe de unge til, de får 
gjerne upgnver svarende til deres kunnskaper og 
evner, dessverre er dette sjeldnere tilfelle her hjemme, 
og man får ikke den lærdom og erfaring som man 
kunde erhvervc sig hvis ens stilling og arbeide sta
tlig haclue krevet anspennelse av evner og arbeids
kraft. 

Utviklingen har i den senere tid gått i den retning 
at vi i synsmåter og arbeidsmetoder har begynt å 
følge efter amerikanerne, tidsforskjellen er der og 
selvfølgelig en del forskjel på grunn av forholdene, 
men retningen er utvilsom. Hvad spesielt utvik
lingen av veier og jernbaner angår kan vi ta lærdom 
av utviklingen i Amerika og de erfaringer de har 
høstet der. Vi star foran en tid hvor veibygningen 
vil få et betydelig større omfang enn hittil, og det 
gjelder da a ha klart for oie at våre veier i stor utstrek
ning ikke er moderne hverken. hvad trase eller vei
dekke angar, idet de gjennemgående egner sig lite 
for hurtig og billig motorvognkjøring. Den økono
miske side av veibygning og vedlikehold har man 
hatt for liten anledning til å ta hensyn til på grunn 
c1v de knappe bevilgninger. Således burde flere av 
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varl' stnkl'sl trafikntl' vcicr v;n\ ombygd 11H:d 
per111anl'ntt: dekkn. ikkl' kliitll'Vis 1111.:11 k,,ntinu1.:rlig 
mt:d 1-,vett: folk ug r111Jdl'rt1l' l1j:ipl'mid!l'r. d;i ;1rbeidet 
pa denne mate blir het\'lh:li.11; llilligt:n:. 

MINDRE MEDDELELSER 

\ >MN lBUSCHASS IE!? FOk lll--'.2.5 Pl-'.l�S< lNl·:I? 

I::n 11y <JVl'rsikt uvl'r omnibuscl1;1ssil'r pa dl'! 1111r
,k · marked (kfr. Nll'ddc!l'lsl'r frn Vl'ic!irekt1nT11 1n. 
:-l-1\l'.2.ti) v<1r tenkt inntat i 11,l'rv,eremlc 1111m111n. P,1 
gr111111 ;1v pl;.iss111,111gl'I 111a den imidlertid ut,\;i til 
111a rs-11 lim 111 nl'l'. 

AUTUM()B ILi· Ll<J L:: ( )Vel< IJ()l)LNS.J r ll;:N 

En i dl' St:ill'rl' ;1r patl'nkt auto111obilfi.:rjdorhi11-
11l'be over Bodl'nsjorn fra Staac! ved Konstanz til 
Meerburg vil 1111 komme istand, idd ko111n1t1nestyrd 
i byen Kunstanz 11.ir truffet L'ncielig heste111111l'l,l' 
l1ernn1. Trafikken pa dennl' -i,q km langl' strdrning 
vil hl'gynne den 1. juni. f->;1 dt: ca. '.2.5 111 lange feril'r 
vil der bli plass f(lr 1 '.2. ;i 15 personbiler c.:lkr minst 
4 lastebiltog samt en dl'I mindre vogner, 11wtorsykh:r 
og sidl'vogner. Fur passas.kn:r blir ckr plass i kailytter 
pa begge langsider samt pa dekkl't. Skibct blir clrevt:f 
av en 170 HK. Dieselmotnr. Det er forøvrig sall'tll's 
konstruert at nv1.:1iarten kan f,,rega uten fare.: ugsa i 
storrnfullt v,t•r. Ferjeforbinnl'lsen med ferjehavn og 
f;irtui l'!c. er anslatt a ko$tl' ca. :mo 000 mark. Ved 
l1jelp av ferjen vil autn111ubilister til Miincllcn, Ulm 
ne. undga tien rt:mmelig langl' 1JlllVL'i om Rndens.ioen. 

NY MELLLMl�ll-<_SVLI 

I den fureliggemk v1.:ipla11 for ( Jstfold fylke er 
•Jpf1Ht 0111Jegning av vei1.:11 fra Frtdriksllaltl ()).': svdovn 
til Lihult, ca. 1:d km ug str1.:kninge11 fra Bng til rib
gre11se11 vell Bullaren, ca .. 'i km. Jf�,lgL' fioteborg
Handels- og Sjøfartstidning har Bullarens !1;irads 
,·;igdistrik1· nu besluttet a igangsette hvgning av tlrn 
ti!,;t"tende vt:i pa svensk side langs ve$\Sicle11 ;rv
H11IIMsi111.:n til Tunge l1aralls grense ved Smedberg.
1-:ftcr Lkll v;1lgte plan s11111 l'r utarbl'idet av veiko11-
,t1ll'nl .-\knwr. far den nyL· Vl'i en lenglle ; v '.2.fi. I 1<111 
ng 11111kost11inge1H· er beregnet til kr. �il I 71>11,IHl.
M;111 g,ior rq,:ning pa a fa ca. 80 " .. l1l'rav av stat$- og 
1·.ilsi;;11 t111idler sail'dl's ,it distriklt:ts bidrag sku lek 
hil L·,1. :21 I "". J-\rlleitlet skal utfores s1J111 11odsarh1.:ide. 

SÆRBESTEMMELSER 

OM MOTOR VOGNKJØRING 

\'('s/fold fvf/;(' 

VL·ll ,\rllcidstkp;rrtc111t·11t\·t, skri,'l'ISL' ;1v •1. _i;11111;1r 
I U:2-1 IJIL·,· Lin f;,st ,;1t t e11 111;!1,si111all1.rst igl1ct ;I\· :2-l 
k111 i timl'll f1Jr 111ot111·,·11g11kj111·ill', Jl:I strl'lrni11g\'ll 
J�agnlliltlrml f<1rhi llel1,·ggl'lse11 \'L'd 1<(111.gstl'igL'll 
,I\' dl'il Vl':;tJ:111LISkL' l)()\'Cd\'l·i :,;t11kkl'. IJL'lllll' 
hL·sll'111111l'ISl' n ;11· I lt·p,1rtL'llll'11tl'l 111llll'I' '.2.!l. Lll'Sl'illl>l'I' 
I 11�1; ophen·t f,irs;l\·idf ;111gar st rl'kllillgl'll l�;1g11hiltl-
ro d  '.2.CIO 111 S\d f11r :-;kjl'L' n·ikn·,,. 

1<11�0/w11/ f_\'1/;c. 

1-·vlkL·sstyre! l1;1r hl'sl11ttl'f, ;rt hvgLll'\'L'il'lll' i :-;k;1rl'
!1nrl'd ap11l's r,,r ;u1t1J11111hiltrafikk.

I titlc11 fr;1 !:'i. 1111vc111hl'r til l:1 . .rpril n ;111\11111ohil
k,ior,el f11rll11dt 1111dtagl'll f11r l,l'gl'I'. dyrl.l'gl'I' 11g jord-
1n:,drl' s,1rnt a11drl' 11ffl'ntligl' t.il'lll'Ste111l'1111 i stilli11gs 
111t:df1Jr. 

Bilkjori11gl'11 n hq.(rL'llSL't til laSil'hill'r i1111til I , :'i 

t1J1111 lasteeVlll'.
l·'ylkesvt:ist>'rl'1 h;1r hl'sl11ttl't ; 11 s:1111tligl' IJygdl'

vi:il'r i Skjold herrl'd ;1p11 L'S fur ;r11tu111obiltrafikl<, 
d(lg saledes hl'gre11sct at hill'r mL·d stor!·l' akseltrykk
l'llll :Lf)(JII kg (111•1tsv,11T1HIL· I 1 � 11,1111 las!Thii) er
r,,rhudl.

:,11g11 ug J-'jurc/i1111· iylkc. 

l'ylkesvl'istyret ha:· 1111d1.:r 11. Lil'SL'lllhn 
bestt:1111 at 111otorvog11kjr,rin: pil dl'n l '.2. J(l)l lang l' 

v•:istrekning fr;, l::\j1:Jrku111 til Borg1111li kirke -- t1tL'\HJill 
kj11ring i fuige med rutegat:ndL· 111otorvug11t:r Jrn11 
kan va'IT tillatt til klukkesidt sum 111.:(IL-11fllr angi t I: 

l. I trafikkrt:tni11g 1Jpover fr;r 1Jjork11111 fil Nnlre 
Hegg 1)g 1Il'clover fra B0rg1111cl kirke til Nl'Llrl' H\'g_g 
k;i11 kjun·s i tiden fra llVL'r 11,ilve ti111l' tii livn ill'k 
ti1lll'.

:2. I 1rafikkrl'II1i11g fri! Nl'lirl' I il'gg 11p1>VL'l' til 
Uo1· 1111d kirkL· l'lln IIL'liuver til Bjurk111n ka11 kj11rl's 
i title11 fra ilvn ill'k tilll\.' til lwl'r halve liml'. 

Kryss11i11g kiln furl'g I p,1 det apnl' \'l'iparti uve11for 
Nedre Hegg. s1J111 Jigger Vl'li uvrl' elllll' av det va11skl'
lig1.: veiparti gje1111e111 Sl'lt1111as.:11 

PERSONALIA 

l ·<1n11urist l Vl'd ()stfuld veikLH1\<1r, J,ori /\!/1111r/1, 
n i l1�11lwld til a11sukni11g llll'dtll'lt ;1,·sk,ied fra I. 
april I �l'.2.7. 
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