MEDDELELSER
FRA VEIDIREKTUREN

1935

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD



INNHOLDSFORTEGNELSE

Side
Automobiltransport.
Automobilimporten 1934 ....... ... oot 51
Automobilindustrien i Japan ......... ... 208
Avlagte fererprover og fornyelse av ferer-
kort @ 1934 .. ..uieianans snadiosamssssamns 44
Bilavgiitene 1 Sveits ... .. .. i 66

Biltraiikken mellem Norge og utlandet i 1934 65
Bremselengder som mal for tillatt kjereha-

stighet. Av B. Saarheim ................ 89
Bremsing og méling av bremseefiekt. Av R

E. Bennetter ....oovveiemmiraeenanneanees 125
Busstasjon 1 Nizza ... oo 106
Den tvske fierngodstransport med lastebiler 47
En godsstasjon for biltransport ............ 68
En 100-tONMET  «vveravnmeeeiaunenemanseeen, 65
En hurtiglBper ....oeeeooiiiaieeiiinna... 67
En radiobil ..o 98
En  rekOTATArt o s sos smsomn s e s soms sonmer 111
Fisketransport med traktor og flyvemaskin .. 49
Forlenget avgiftsiriiet for biler i Tsjekko-

510\:akia ................................ 128
Forsvunne automobilmerker ........ ... ..., 49
Kistransport med lastebil .......... ..o 207
Kontrollveiing av lastebiler ................ 29
Lastebiltrafiikken og vére landeveiers beere-

evne. Av E. Aarskog .........ciiiiann 124
Lastehiltrafikken og vire landeveiers bere-

evine. Av P. St. Munch ..........vvevienn 141
Motorisering av temmertransporten ........ 142
Motorkjeretsier i Danmark ..........c....-. 15
Registrerte motorkjoretsier i Norge 31. desem-

Ber 1934 oot 42
Skattefrihet for nye biler i Belgia .......... 68

Skattefrihet for nye biler i Tsjekkoslovakia .. 111

Standardisering i bilfabrikasjonen .......... 67
Store lastebiler ... oo EREE T 209
Szerbestemmelser om motorvognkjoring

68, 100, 112, 178, 210
Pkonomisk billjering, .....cooeeerr e 127

Broer.

Den nye Tranebergbro i Stockholm .......... 31
Finna bru i VAZA ... .. eoeriraeirrinrans 111

Ingen bropenger pd de store broer I Danmark 127
Ombygging av Brooklynbroen i New York .. 109
Ombygging av Zinober bro. Av Barth-Heyer-

dAhl v St s e e S S S S 97
Ferjer.
Rilferien pd Hardangerfiorden .............. 16
Bilferier som ledd i veinettet. Av E. Gron-
ANESEBERE o e vy vy e 200 ey 2x B E EaE s 6 4
Ferjer og ferjeforhold. Av Th. Riis ........ 21
Ny ferie i ruten Vige—Torsvik. Av Fred.

Barth .o iii e e e e 40

. Side
Forskjellig.
Amerikansk gravskrift ... L. 52
Antall arbeidere ved veianleggene pr. 15. mars
YL Y T T T T T Ty 142

Antall arbeidere ved veianleggene pr. 15. sep-
LEITDEE 1035 il nuss o 65 65 58 65 58 506 ner roseamins 197
Antall arbeidere ved veivedlikeholdet pr. 15.

september 1935 ..., 199
Arbeidslonnen i jorbruket 1934—35 .......... 105
Bt_:nsinstasjnner i Norge ..o ... 98
Bilens og veiens betyvdning for reiselivet .... 66
Blaltkell i ww i mseesmnssemmmsrnsmsg 3 206
Ef Ui eil8EEES 1 o i w0 we o3 o w0 wp e tn it - 65
En gammel milesten ........cooooiiiiiiilL 48
EZn nyttarshilsen . ovnivemie i 11
Forbud mot & overnatte i biler ............ 207
Gierdeomkostninger og skogsbeite .......... 104
Grai Zeppelin efter en million flyvekilometer 127
Hvite spaserstokker for blinde .............. 172
Innberetning fra utvalget til revisjon av be-

stemmelsene om fordringene til motorvogn-

foreres helbredstilstand ........oocnnn 152, 180
Jordskade ved innsjereguleringer ............ 175
Lydlase flyvemaskiner i Japan .............. 52
Nedlagt SPOIVEL v.vvvvvviieanrirereiinan. 99
Ny bensinhavn i Kjsbenhavn ................ 199
Skisnnhet langs landeveiene .............. 30, 68
Statslotteri til inntekt for veivesenet i Sveits? 8§
Varer som betaling for biler .....oovvvviil, 210
Veien og treet ...oovviieeiiir i i, 50

Vestlandske destillasjonsverks nye fabrikk .. 111

Kongresser 0g mater.
Det nordiske veitekniske mate i Sverige. Av

A, K. NicolaiSen ...cevevvrrorrnrarane... 139
Nordisk veimote i Sverige ......covviiy, 64
«Safety firsts — kongress i England ........ 65

Litteratur og karter.

Dansk Vejtidsskrift ............ 52, 100, 112, 210
Dilatation et Retroit en Soudure Autogene .. 100
Meddelelser fra Norges Statsbaner 68,100,112, 210

Meddelelser ira Vejlaboratoriet ............ 100
Nye karter ...ooveereiivmerinanns 32, 52, 60, 200
Statens Vaginstitut .............. 100, 112, 200

Syenska Vagioreningens tidskrift

16, 52,68, 112, 128, 200, 210
Qvengk Vaokalenden « v wemvmmvs mevess s 52
Vejkomiteen, Dansk Vejlaboratorium ........ 100

Materialer, redskap og materialprovning.

Aluminium og dets anvendelse i samierdsels-
FHAOLIRIIE v mcnstimonisns SE SR PR PV EE BREH 85 59

Bensin- eller petroleumsdrift av Fordson-trak-
toren



Side
Cement for ST o 1 Wi sspmsasucis o 3 s 51
En fransk komité for trekullgass ............ 128
En sveitsisk dieselmotor for personbiler .... 207
Grafitt som smeremiddel. Av H. Bugge ...... 96

Hvad farveprovefeltet forteller. Av J. Gram 63
Klassifisering og standardisering av motor-

oljer. Av J. N. Cock .................... 201
Maskinplanering pa veianlegget Tolga—Fe-

mundsenden. Av T. Nordang .............. 173
Norsk standard for gatesten og kantsten .... 46
Norsk standard ior Portlandcement. Av Axel

Keim ... ... 35
Ny forplogtype i Troms fylke .............. 205
Nye motorbrennstofier og kunstig gummi .... 50
Odin veihevl med svinghart skjeer .......... 67
Skjellgrus til veidekker .................... 57
Sortering av natursingel. Av Th. Thorkildsen 204
Ull som veidekke .......... .. coviiiiiinn.. 66

Undersakelse og stabilisering av jord. Av H.

BEUAAL ..o oee -ioionone sae one suenonsme ke snememene,sue she o 69, 109
Tredve millioner beininger .................. 49
Personalia.

Aarvik, Nils, opsynsmann .................. 100
Backer, Thomas, avdelingsingenier .......... 52
Bakken, Einar, kontorist .................... 128
Benterud, Olav, assistentingenier .......... 210
Bierge, H. H.. assistentingenier ............ 210
Bovim, S. R., sekreteer .................... 112
Bull. Gudrun, kontorist ...................... 128
Bull-Hansen, O., assistentingenier .......... 210
Be, John, opsynsmann .................... 144
Bogseth, Birger, kontorist .................. 128
Falch, Bjarne, bilsakkyndig ................ 112
Finne, Gabriel, avdelingsingenior ............ 144
Giertvik. Ingeborg, kontorist ................ 100
Gjertvik, Sivert, opsynsmann .............. 112
Haugland, Ludvig, kontorist ................ 128
Hedrede veivoktere ........................ 144
Helsing, Morten. avdelingsingenier .......... 52
Hvidsten, Dorthea, kontorist ................ 128
Ingebrigtsen, R., assistentingenier .......... 112
Jensen, Norodd, avdelingsingenier .......... 210
Johansen, Klara, kontorist .................. 128
Kringlebotten, Oddmund, assistentingenisr.... 210
Kvarstein, Otto. kontorist .................. 128
Lind, Rudoli, kontorist .................... 128
Loe, Martin, kontorist ...................... 144
[ohne,: Karls lKonfoTiSt # = e v S w5 128
Loven, Sigurd. assistentingenier ............ 210
Midtsacter, Nils, opsynsmann ................ 100
Midttemme, Biarne, assistent ................ 112
Mikkelsen, P. M., avdelingsingenier .......... 210
Murichs Je [s. A., OVEFINZENIOTF o e swowewors 76 v 14
Nilsen. Thor, opsynsmann .................. 144
Nonaas, Harald, opsynsmann ................ 100
Nordberg, Halvor, opsynsmann .............. 144
Nystrand, Gustav, opsynsmann .............. 52
Oppegaard, K. H., assistentingenior ........ 210
QOshakken, Johan, kontorist ................ 128
Paus. Hans W., avdelingsingenier .......... 144
Pettersen, Elisabeth, kontorist .............. 128
Pettersen, Kristian, kontorist ................ 128
Prante, Ludvig avdelingsingenior .......... 68
Rabbe, Hellik, bilsakkyndig ................ 52
Riis, Eva, kontorist ........................ 128
Rosendall, Einar, assistentingenior .......... 210
Rykkije, Lars, opsynsmann .................. 100
Renning, Haakon, kontorist ................ 210
Saxegaard, Paul, assistentingenior .......... 210
Stav, Bjarne, assistentingenior ............. 210
Sundberg H. P. P., sekreteer ¥ .............. 31

Serum, Arthur, avdelingsingenior

Tidemand, Adoli. bilsakkyndig .............. 52
Tomter., Anders, assistentingenier .......... 68
Torp, Olav, assistentingenisr ................ 210
Weydahl, Th., avdelingsingenior ............ 112
fiderud. Trygve, opsynsmann .............. 144
(Jgsnes, Almar, opsynsmann ................ 52
Rettsavgijorelser.

Bor veiloven giores gicldende i byen? Av P.

IRETEHIEM. r s o 5 6 R 55 307w o Brn 53
Erhvervsmessig bilkjoring ......... ... .. ... 47
Erhivervsmessig motorvognkjering .......... 171
Erstatningsansvar ved motorvognkijering .... 197
Hensettelse av automobiler i veikryss ........ 47
Manglende aktpidgivenhet .............. 47, 198
Motorvogn som har stasjon i byen .......... 171
Nektelse av bhevilling til drosjekiering ...... 171
Offentlig personhefordring .................. 47
Plasering av motorvogner til hinder for ferd-

SEIEN - .. o 97 il T A o oA W YT e ems 198
Rutekisring eller dermed likestillet kjoring .. 46
Takster for drosjehiler ........... .. ... 172
TilhengervVOZNer e eeie e ieiaennn 47
Ulovlig rutekjoring .........coiiiiinon.. 171

Trafikizopgaver, trafikkbestemmelser.

Bilkontroll i kanton Ziirich ................ 128
Bilistens mareridt .....c.cceieeriiiiieieaans 49
Biltutingen skal bekjempes .................. 199
Bremselengder som mal for tillatt kjerehastig-

het. Av B. Saarheim ............cc.cvonn. 89
De hensynsiulle motorfolks ridderskap ...... 99
Den lydlese trafikk i Sverige .............- 207
Elastiske gierder .......ceeeeeeioinnneoaens 208
Elefantene ma imre lanterner ................ 52
Et interessant trafikkbillede ................ 98?

IEt veiskilt mindre
Forholdsregler for i avverge trafikkulykker 172

Forslag til forbikjering pé veiene ............ 209
Fullt Besatt ..o ireieeeiineaneasens RERRE 50
Fyrtirn i Sahara for automobiler og flyve-
THASKITIEIE s o5 s mnnie she senene l 9 TTER 533 LG 3 99
Hoirekjoring i Osterrike .........ooooeeiann. 98
Kjennemerke pa rakjerere .................. 128
Lmdevelshelysnmg i Frankrike ...t 49
Lysreflektorer for fotgjengere .............. 88
Morklakerte biler blir lett pakjert .......... 208
Nye trafikkregler i England ................ 112
Overganger for fotgjengere i London ........ 48
Selvlysende trafikkopmerkning .............. 98
Senkbare tr"m}\k@er ........................ 127
Sikkerheten pd veiene ..........ccoeooevennn. 14
Skolegang som straff for trafikkforseelser .. .. 50
Trafikkdisiplin i England .....-cooveaent 127
Trafikken ved Brevik ferjested .............. 209
Trafikkiorseelser pa riksveiene i Italia ...... 127
Trafikktelling i England ........c.ccoveoinns 208
Trafikktellinger. Av T. B. Riise ............ 37
Trafikkulykker i Stockholm ................ 110
Transportmengder og transportarbeide i post-
VESCIEE v vt tie i cenai s 14
Tyske sporvogner skal ha retningsvisere .... 12£

Underjordiske pdrkermgsplasser 3
Veibreddens hetydning ior trafikksikkerheten 209

Veitrafikken ma ikke hindres ................ %g

Veitrafikken sett fra luften ..............--
Veibygging.

Biltrafikkens krav til veiene ................ 111

Biltunnel giennem Mont Blanc? ........ ... 200

De ofientlige veier i Norge pr. 1. juli 1935 .. 196

De krav som nu stilles til Alpeveiene i Sveits.



Vei- og icrieforbindelse til Torghatten.  Av

Av Al Baalsrud ..o FE
Den nyve hoitjellsveien Tyvin—Ardal. Av C.

e L P o I —
Den spanske hoificllsvei i Pyreneene ........
En stor velfwlling . s. .. soomereeon e gooe. o o
En «tvillingsveis Kiebenhayvn—Roskilde
En 20000 km lang antomobilvei ............
Erenitideny WeEE kg o s fraomn s G 5 960 o 5
Criennemgangsvel under bygging 1 Central-

Amerika oo

Giennemgangsvei ost—vest giennem
Grossglockener—Hochalpenstrasse i Osterrike
Maskinplanering pa veianlegget Tolga—Fe-

mundsenden.  Av T Nordang ............
Moderne skogsveier. Av (). Benterud ........
Motorkiorsel og veivesen ........ .o ...

Packstenslager, korrugering och viigdannn, Av
Gunnar Hockert ... ... .o
Planleggelse av giennemgangsveier ..........
Riksveien giennem Nord-Norge
Skrarekkverk i fiellterreng ... ... in...
Sprengningsforsok i undergrunn.  Av M. Hel-

sing
Sveits vil lage SPASCrSCIEr . ... ovoass.edh oo
Trafikkproblemer i Japan ..................
Undersokelse og stabilisering av jord. Av

H. Brudal
U. S. nr. 60, Virginia ...........ccovvnen. ...
Utbedring av de franske veier ..............
Vegbvegiing i Tyskland. Av G. A. Froholm ..
Veibygging og kjorehastighet ..............
Veien ira Tyssedal til Skjeggedal. Av M. Ryn-

ning Nielsen

Canada 2

Side

101

Vei- og feriehborbindelse til Torghatten. Ay
E. Hovding ...oviniiiiiiiiii i,
Ydes det i U. S. A, oifentlige tidrag til veiene?

Veidekler.

Bilene og grusveidekkene. Av O. Kahrs
Bitmninose veimaterialers klebekraft. Av Ed-
gar N NWVISKIESEI r o = Gommsa 3 sponsiers oxe mete
Faste veidekker m. m. i Hedmark ivlke. Av
RITOW, 1@ISEIT ymow sreiom o oo Do v i omomens o
Kiemisk-Tysisk nndersokelse av helpermanente
veidekker. Av A. Hyvsing-Olsen ..........
Materialblanding pa veibanen. Av H. Brudal
116.

Veivedlikehold.
Alpeveiene i Sveits om vinteren
Alpeveiene sperret av Sne ................
Gatefeiing med stovsuger ..................
Grusning pa glatt fere med saltblandet grus ..
Hoifjellsveienes apning for biltrafikk ........
Skjellgrus til veidekker ....................
Sulfitlut som stevdempningsmiddel ..........
Veier apne for biltrafikk vinteren 1935—36
Veier og veitrafikk i Storbritannia ..........
Veivedlikehold m. m.
Thor OlsEn - oe a6 i o wEas I | 70 o o Sesist

Veivesenets historie.

Av veienes listorie
Veiiorbindelsen Vardalen—Riksgrensen

Veivesenets historie fremvises pa Chicagout-

stillingen

i Hedmark iyvlke. Av

Side

66

63
200
08
32
08
208
198
50

1:15






MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Den nye hoifjellsvei Tyin Ardal. — Biljerjer som ledd i vei-
NR. 1 nettet.” — En nyttirshilsen. — Packstenslager, korrugering och | Januar 1935
viigdamm. — Personalia. — Mindre meddelelser. — Litteratur.
o ——

DEN NYE HOIFJELLSVEI TYIN—ARDAL
VEIANLEGGET TYINOSET—TYIN
I:fter meddelelse ira overingenior C. Croger.

Denne nye  hoifjellsvei over Langfjellene fra
¢ivre Ardal i Sogn til Tyins sondre ende i Valdres
hestar av to deler, nemlig:

1. Opstigningen fra Ardal til Tyinoset, by gget
sont transportvei av A/S Tyinfallene 1910—1920 og

2. Veien langs Tvin, bygeget av  veivesenet
1932—1934.
Den iorste del er 29 km lang og er et efter

norske forliold enestaende veianlegg med de be-
kiente 43 skarpe slyng pa FHersnosi en opstig-
ning pa 1000 m og siden i et overmate villt ter-
reng frem til Sletterust og videre til Tyinoset.
Slyngene er til dels sa krappe at storre biler ma
rygge for @ komme rundt i kurvene. Veien er
ikke bygget efter den veiteknisk sett riktigste
tras¢. Den er nemlig bygget som nyttevei for
kraftutbygningen. og folger derfor samme trasé
som vanulepet fra Tyinsioen til kraftstasjonen i
Ardal skal ii. Langs ovennevnte fiellside ligger
veien tilsynelatende horisontal eller neiaktigere
angitt med et fall 1 pa 2000 som vanntunnellen
inne i fiellet ved siden av. Nar man sa kommer
frem pa sclve «nesen» av fjellet — Hersnosi —
skal kraftanlegget ha sine rorledninger nedover
den bratte fiellside til kraftstasjonen i Ardal og
for hver 80 m lengde ma veien komme bort til
denne rorgaten oy derined er veiens trasé bestemt.
Pa denne mate har vi altsa fatt denne impone-
rende vei.

Her skal imidlertid vesentlig Dbeliandles den
annen del av veien som veivesenet lar bygget.
Denne strekning er 9801 meter lang og ligger ute-
lukkende pa heifjellet i ca. 1100 meters hoide over
havet. Sneforholdene er vanskelige og fikk av-
gjorende innflytelse pa linjens trasé.

Anlegget blev undersskt i hovedplan 1927 og i
detaljeplan 1929 (overslag av 1932). Begge pla-
ner forutsatte en forholdsvis rummelig og sterk
vei anslatt til lhenholdsvis kr. 420000 og Kkr.
340 000. Imidlertid kom disse planer ikke til
utforelse, da veidirektoren mente at der kunde
bygges en for Diltrafikk tienlig vei for kr.
125000. Herav har A/S Tyinfallene gitt et
bidrag pd kr. 50000 blandt annet pa betingelse
av at veien blev bygget ferdig pa 2 ar.

Opgaven som foreld da anlegget skulde igang-
settes i august 1932 var altsa a bygge en bruk-
bar vei for kr. 125000 pa kort tid. Det var da
ikke tid til utarbeidelse av nye planer og der
blev efter beste skijonn valgt en byggemite og et
utstyr som mentes a svare til de opsatte fordrin-
ger. Da terrenget ikke var lett, arbeidsforlol-
dene pa hoifjellet vanskelige og byggetiden kort.
blev der dog tatt forbehold om at overslaget var
snarnt.

Arbeidet blev pabegynt 26. august 1932 og av-
sluttet 14, august 1934 da veien blev apnet for
trafikk. Den efiektive arbeidstid blev selvsagt

meget kortere pd grunn av veariorholdene pa
fiellet. Ialt blev arbeidet drevet i 236 arbeids-
dager. Arbeidsstyrken var optil 100 mann.

Terrenget er kostbart fiell de forste 3—4 km
nermest Tyinoset.

Veibredden er enkeltsporet min. 3,3 meter, und-
tatt 1 enkelte skarpe kurver og en del billige
strekninger, ialt 1100 meter som har dobbeltspo-
ret bredde.

Veien er bygget som grusveier flest fra de se-
nere ar. Av hensyu til omkostningene matte dog
alt gieres sa enkelt og billig som mulig under
anvendelse av de materialer som var forhanden
pa stedet. Byggetiden og hensynet til mulige
utvidelser i fremtiden var ogsd omstendigheter
som i hei grad innvirket pa utforelsen.

Av ting som er utfort anderledes enn vanlig.
kan nevnes byggematen i myr. Terrenget be-
star pa lange strekninger av grunn, svakt skra-
nende myr. Da man ved en vanlig planering pa
slike steder kun vilde fa myrjord a arbeide med
og en loftning av linjen med masse fra fylltak
vilde falle kostbar, blev der pa disse steder brukt
et profil som fig. 3 viser. Det var forutsetningen
at det torrlagte myrjordlag nedenfor groeften skul-
de danne et naturlig isolasionslag og at lergrusen
fra bunden av groften skulde gi et beeredyktig og
trykkfordelende topplag. Profilet gav en lett ba-
lansering, og det viste sig at veibanen blev god med
uventet liten synkning. Sannsynligvis vil dog
denne komme senere.
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Mateplassene hlev lagt meget tett, nemlig med
50—100 meters avstand for mest mulig & undga
metning utenfor plassene.

Dypdrenering biev ikke brukt, da dyp tele er
meget sjelden i dette strok hvor sneen vanligvis
legger sig pa optinet mark, og hvor det neppe
blir spsrsmal om grunnbreiting pa lange tider.
Det blev dog optatt mange &apne myrgrofter
ovenfor veien og 2 sma tjern hlev tappet ut.

Om varen blev der «myllet» i veilinjen for a
komme tidligere igang med arbeidet. Pa tross
herav matte der dog pa sine steder makes vekk
sne i begynnelsen av juli maned. Der vil nu bli
opsatt sneskjermer for a innskrenke snemakin-
gen om varen.

Som en sjeldenhet kan nevnes at man, da det
var a irykte for at telegraflinjen vilde bli ned-
skutt hvor den pa lange strekninger folger veien,
hadde ordnet sig med en telesgrafmann i et av
lagene, men at arbeiderne var sa dyktige og hel-
dige med sprengningene at linjen ikke en eneste
gang blev beskadiget.

Veidekket er utiort som de vanlige «halvster-
ke» grusdekker med 5—10 cm grus. Dessuten
blev stenlag av varierende tykkelse lagt i darlig
grunn ijalt 1429 meter. Grusen blev palagt i 2
«lgft» ca. 5 cm ved forste gangs grusning og efter
behovet ved siste grusning. Da grusningen matte
foretas for planeringen fikk satt sig var det ofte

Fig. 2. Opstigningen i Hersnosi, Ardal.

vanskelig ior grushilene a komme frem ved for-
ste gangs grusning og grusmengden blev ogsa til-
dels storre enn strengt tatt nedvendig. 1 jord-
terreng blev brukt maskingrus og tildels pukk i
det underste gruslag. | fiell og i det overste
gruslag bruktes vesentlig naturgrus. Under gru-
sen blev det hvor det ansies nodvendig, pafert
undergrus av forefallende god masse.

For valget av hrokonstruksioner var det sier-
lig hensynet til at veien kunde bli utvidet som
var avgigrende. 2 sma broer bhlev bhygget lhelt
ut som permanente konstruksjoner av sten og
betong efter belastningsklasse 2 og med 4.7 meters
kisrebanebredde, mens veien forevrig er 3.3 me-
ter bred. En 40 meter lang bro i 4 spenn over
Tya ved Tyinoset blev utfort med permanent un-
derbygning i stor bredde, mens overbygningen
blev utfert som en lett utskiftbar treoverbygning
pa jernbjelker efter belastningsklasse 3 og med
2,6 meters kjorebanebredde.

For innkvartering av arbeidsfolkene stillet A/S
Tyinfallene gratis til disposisjon en 40 manns
brakke ved veiens endepunkt i Tyinoset. Pa Val-
dressiden hodde folkene i veivesenets brakke ved
Hugostuen, i et anneks til Tyin hotell eller pa setre.
2 lag opferte ogsa egne sommerhus som de
bodde i. Fra Hugostuen matte arbeiderne kjores
op med bil. Dette lot sig lett giosre i forbindelse
med gruskjoringen.

1€ 3m

ﬁ’el?ﬂ'l'lfl"’ utvidelse

33 |
5-10¢cm gru

s f_ ﬁ'elnhfy wutvidelse

N M /—‘/'ard
ca.te0cr myrojord
6rusjorad (lergres)

Fig. 3. Tverrprofil i myrterreng.
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Fig. 4. Overst til venstre: Nedstigningen fra Hersnosi begynner. Ardalsvannet i bakgrunnen.

,»  til hoire: Den nye bro ved Tyinoset.
Nederst til 'venstre: Utsikt fra Hersnosi over Ardal og Ardalsvannet.

til hoire: Utsikt over Skagastolstindene..

utforelse) og den utferte vei. Da anlegget ennu

I nedenstaende tabeller er opfert masser m. v.
ikke er opgjort kan der bli mindre forandringer.

for detaljplanen av 1932 (som altsd ikke kom til

|

|

|

Masser.
Maks. Lengde Gravning [Sprangning| Fyllling Mur Rekkverk |Stikkrenner
stigning m m? m? m? m? L.m Antall
Plan av 1932 1:20 10000Y) | 12212 8415 31317 1873 2585 136
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Veiens hpieste punkt 1117 m o. h.

Fig. 5.

Da veien som nevnt matte hygges citer lelt an-
dre forutsetninger enn planen, er tallene i oven-
staende tabeller lite sammenlignbare, si meget
mere som ogsa linjen er omstukket pa lange
strekninger. Man kan vel muligens si at plane-
rings- og veidekkmassene ved breddeinnskrenk-
ninger, omstikninger og ondulasjoner er innskren-
ket med ca. 40 pct, at enhetsprisene er ca. 15 pct
lavere for det utforte arbeide enn eiter planen og
at det er spart 30-—40000 kr ved en simplere og
lettere byggeméte (mindre rekkverk og mur, ferre
stikkrenner, billigere broer). Hertil kommer sa be-
sparelsen pa konto F ved at A/S Tyinfallene ve-
derlagsiritt overlot brakke til anlegget.

Den storste vanskelighet under arbeidet var den
korte tidsirist for anleggets fullforelse. Sa& a si
alt arbeide, planering, veidekke, broer matte utfo-
res samtidig og intet skulde sinke det andre. For
4 bli ferdig matte arbeidet utstrekkes lengst mulig
utover heosten inntil planeringen fok igien og man
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matte innstille for ikke a sne inne. Det var godt
xjort at arbeiderne under slike forhold kunne holde
det gaende. Men ardelenc og for evrig ogsa vald-
rissene vilde nu ha veien bygget og de gjorde
derior alle som ¢én sitt heste for 4 komme frem.
De var ogsa efter i en arrekke a ha arbeidet for
A/S Tyiniallene pi veiarbeide og i tunneller vel
vant til det. [ fjellskj:cringer opnadde de siledes
stgrre fremdrift enn jeg har sett noget annet sted.
Arhcidet matte eiter vedtatte forutsetninger forde-
les i et bestemt forhold mellem ardoler og valdris-
ser. De siste arbeidet vesentlig i jordterrenget
langs Tyins vestside.

Den midlere akkordiortieneste har veert kr. 1.08
pr {ime.

Anleggets utiorelse er forestatt av ingenier E.
Balklke, som ogsa i det vesentlige har utarbeidet
nierveerende redegjorelse.

Ved apningen av den nye vei har den tidligere
isolert beliggende bygd Ardal fatt forbindelse med
landets veinett. Veien danner ogsa et ledd i en
ny og meget interessant turistrute og vil derved
bli av ikke liten betydning for reisetrafikken. For-
hapentlig vil det om ikke altfor lang tid bli bygget
bro over elven i Ardal og vel ogsd vei ut til Ar-
dalsfjorden, som er en arm av Sognefjorden. Ved
hjelp av ferje derira til Lecrdalseyri vil man da
lett og bekvemt pa kort tid kunne foreta en rund-
reise gjennem distrikter som byr pa megen og for-
skielligartet naturskiennhet.

Den foran under 1 nevnte opstigning ira Ardal
til Tyinoset har en bredde av bare 2,5 m uten meo-
teplasser. Motning kan derfor ikke finne sted,
hvorfor timekjoring er innfert. Utbedring av denne
strekning forutsettes utfert siasnart dertil blir an-
ledning,

BILFERJER SOM LEDD I VEINETTET

Av overingenigr Elias Grenningseter.

Det er tilstrekkelig a kaste et flyktig blikk pa
vedstaende kartskisse for a innse at i et kystdistrikt
som More er bilferjer uundverlige for veinettets
sammenknytning. Tidligere var det fjordene som
bandt sammen. Men efterhvert som trafikken sgker
over fra sjgen til landeveiene, blir fjordene det
som skiller. Denne omlegning fra sjoverts trafikk
til landeveistrafikk foregdr med en hurtighet som
vilde vere utenkelig for 15—20 ar tilbake, og den
vil fortsette i stigende tempo efterhvert som veinettet
plir utbygget. Det er ogsd verd & legge merke til
at denne omlegning bergrer den aller storste del av
landets befolkning. Hvis plassen tillot & gjengi et
folketetthetskart, sa vilde man straks se at meste-
parten av befolkningen bor langs kysten og langs
fjordene som skjerer sig inn fra denne.

For Mgre med dets 165 000 innbyggere er forholdet
det at en rekke fjordsystemer skjarer sig inn prak-
tisk talt til fylkets estgrense og avb:ryter veiforbin-
delsene sa & si bade pa langs og pa tvers. Saled.s er
Alesund skilt fra mer enn halvparten av sitt natur-
lige opland ved Breisundet og Storfjorden. Kristi-
ansund vil ikke kunne f& ubrutt landev.isforbindelse
med mer enn ca. 2000 mennesker av sitt opland.
Selv for Molde, som av fylkets 3 byer er heldigst
stillet med hensyn til landeveisforbindelse med om-
egnen, ma der flere ferjeforbindelser til far sammen-
knytningen av veinettet er tilfredsstillende. Og
lengere inne i fjorden blir flere ferjer nedvendige
bade for & binde veiene innen fylket sammen og for
a skaffe gjennemgang til nabofylkene og landets
veinett for gvrig.
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Spersmélet om ferjeforbindelser i forbindelse med
veiene er for flere &r siden optatt av veimyndighetene.
I veibudgettproposisjonen for 1929, side 108, ut-
taler Veidirektoeren:

,,Det tilligger nu ifelge veilovens §42 vedkommende
fylkesveistyre 4 fatte bestemmelser angdende ferje-
innretninger der star i forbindelse med hoved- eller
bygdevei. Da ferjer for trafikken i de fleste tilfelle
er av samme betydning som en bro, vil Veidirckteren
anbefale at de ferjecinnretninger som ligger i riksveiene
efter Arbeidsdepartementets bostemmelse i hvert
enkelt tilfelle overgdr — ogsa hvad driften angar —
til riksveivedlikeholdet, hvilket i almindelighet bar
skje uten godtgjerelse til distriktet. P& samme mate
forutsettes det & viere adgang til for riksveienes mid-
ler & oprette nye ferjesteder i en riksveirute.”

Departementet erklerte sig enig heri og likeledes
Stortingets veikomité, med den tilfeielse at da ut-
giftene til ferjesteder m. v. kan komme til & dreie sig
om betydelige belep, forutsetter den at de av depar-
tementet trufne dispcsisjoner fremlcgges for Stor-
tinget i forbindelse med den ordinere veibudgett-
proposisjon.

I 1929 fremla jeg en plan for fylkestinget om ferje-
forbindelser i Mere. Den omfattet 23 ferjesteder,
herav 3 i triangelforbindelser med felles utgangs-
punkt pd fjordens ene side. I de 6 &r som er gdtt
siden jeg utarbeidet denne plan, er enkelte nye pro-
jekter dukket op, mens andre muligens vil vise sig
ikke & bli aktuelle. Stort sett har dog planen frem-
deles gyldighet.

Det ligger imidlertid utenfor formélet med ner-
verende fremstilling & redegjoere i detaljer for de
forskjellige projekterte forbindelser. Hens.kten er for
det forste 4 soke & gi et bidrag til spersmalet om den
praktiske gjennemforelse av disse opgaver, og for
det annet 4 sla til lyd for at det offentlige ma ta dem
op til lesning snatest mulig.

Det forste forsok i Mgre med biltransport pa dettil
serskilt innrettet fartei blev gjort av et privat selskap
i ,Z\lesund, som i 1919 anskaffet en ferje for trafikken
Vestnes—Andalsaes. Dette selskap blev imidlertid
oplest efter kort tids forlep og ferjen overtatt av Mare
Fylkes Ruteselskap. I midten av juli 1928 satte et
privat selskap ferjedrift i gang mellem Kvanne og
Rokkum pa Nordmer. I lepet av de vel to maneder
driften var i gang blev der transportert ca. 190 biler.
Det var dog meget primitive greier man da hadde &
fare med — en skjoite trukket av en motorbét.
Aret efter blev der anskaffet en ny motordrevet ferje,
som fremdeles boserger trafikken. Den oprinnelige
motor er dog senere utskiftet med en kraftigere
sddan. For tiden er der 8 bilferjer i fylket titherende
private selskaper eller privatpersoner. Dessuten har
Mere Fylkes Ruteselskap den ovennevnte ferje, som
spesielt er innrettet for biltranspoit. Dette selskap
befordrer for gvrig biler med en rekke av sine bdter
i sine ordinare ruter.

Jeg har innhentet en del opgaver om driftsresulta-
tene fra disse ferjer. For 5 eller 6 av disse er oplys-
ningene sd pass fyldige at de kan gi holdepunkter
for en diskusjon om den fremtidige lesning av disse
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Ferjen Vage—Norvik.

spgrsmal. 2 andre er ganske nye, og der er lite av
interesse & utlede av deres virksomhet hittil. M. F. R.
har ikke spesialisert sig slik for denne trafikk at sel-
skapet har funnet & kunne gi oplysninger som vilde
passe i en statistisk fremstilling, men har innskrenket
sig til & opgi det samlede antall biler som det har
transportert i 1933. Med disse bemerkninger hit-
setter jeg en sammenstilling av de opgaver jeg har
fatt tabellen side 8-9.

Tabellen kan gi anledning til mange forskjel-
lige betraktninger. Man vil for det forste se at med
undtagelse av ferjen Kristiansund—Kuvisvik er de
andre ferjer ganske billige farkoster. De har imid-
lertid tilstrekkelig sjedyktighet for de ferjestrek-
ninger de trafikerer, og har for tiden tilstrekkelig
transportevne til 4 besgrge den trafikk som melder
sig. Videre vil man av de — for gvrig knappe —
oplysninger om omkostningene ved landforbindelsene
kunne slutte sig til at disse er enkle og lettvinte
innretninger. For enkelte av ferjestedene kommer
dette av at man har utfert dem i forbindelse med
eksisterende dampskibskaier. Men ogsa for dem som
er utfort som selvstendige anlegg, er omkostningene
meget rimelige. De er visstnok til dels noget primi-
tivt utfert. Men av de 12 landforbindelser for de 6
i taoellen spesifiserte ferjer er si vidt jeg vet de 9
helt tilfredsstillende for ferjenes inn- og utmangv-
rering. Ved de gvrige 3 er vind- og stremforholdene
til sine tider generende for mangvreringen, hvorfor
der ber foretas ytterligere arbeider for at forholdene
skal bli helt tilfredsstillende, men stort sett har de 6
ferjer lost ogsa denne side av saken pa tilfredsstillende
mate.

Det vil ennvidere sees at de 4 forste ferjer i tabel-
len som arbeider under sddanne diiftsforhold som
vil bli almindelige for ferjetrafikken i dette fylke,
balanserer med driftsbudgetter p4 omkring kr. 8000.
Belopet er overraskende lite, selv om man tar hen-
syn til at inntektene for 4 gi full forretningsmessig
balanse, for-enkelte av ferjene burde vart et par tusen
kroner haiere.

Av tabellen fremgér imidlertid ogsa en annen viktig
ting. Det viser sig at det samlede antall biler som er
befordret pa fjordene i Mgre i 1933 er ca. 8000.
Ved forste gickast kan tallet synes noksa respektabelt,
men det er i virkeligheten meget beskjedent. Ser
man atter pd de fem forste feijer, sd er biltallet for
disse ca. 5120, eller i gjennemsnitt ca. 1020 pr. ferje-
sted. Tar man i betraktning at den aller vesentligste
del av denne trafikk foregir i sommermanedene, og
fordeler den f. cks. pd 150 dager, fir man gjennem-
snittlig 6 a 7 biler pr. dag. Fordelt pa arets 365
dager blir det ca. 3 biler pr. dag. Dette viser med
tydelighet at aisse ferjesteder ennu ikke gar inn i
den almindelige trafikk som et selvfolgelig ledd,
men at trafikkbruddet virker hemmende. Fjord-
kryssinger virker som et gitter, der holder tilbake
en hel del av den trafikk som vilde passere hvis der
var ubrutt landeveisforbindelse.

Det gjelder da & gjore sig rede for hvad der ma
til for & ngitralisere ferjestedenes trafikkhemmende
virkninger.

Til en god ferjeforbindelse mé der stilles fglgende
krav:

Sikkerhet og tilberlig komfort for de reisende.
Billige ferjetakster.
Kontinuerlig avvikling av trafikken.

Hvad sikkerheten angér, tilfredsstiller de i tabellen
omhanalede ferjer de krav som bgr stilles. De har
tilstrekkelig sjgdyktighet for de farvann de trafikerer.
Med hensyn til komfott for passasjerene, bemerkes
at de tre ferjer pa de korteste ferjesteder ikke har
serskilte bekvemmeligheter for passasjerene. Hvis
varet da er for koldt eller ufysent til & opholde sig
pa dekk, blir de henvist til & sitte i bilene. Nogen
stor ulempe er dette ikke pa disse korte ferjestrek-
ninger, men jeg tror nok at under mere utviklede tra-
fikkforhold vil kravet om beskyttet og opvarmet
plass for passasjerene melde sig. Ferjen Kristiansund
—Kvisvik er efter min opfatning noget sterre og
noget bedre utstyrt med plass enn det vilde vere
ngdvendig og praktisk for et kortere ferjested. Det
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kommer imidlertid av at den forelobig gir i en 15
km lang rute, hvor den foruten for biler og disses pas-
sasjerer og gods ogsd gjor tjeneste fer en betydelig
annen trafikk. For en slik kombinert trafikk passer
den godt.

Generelt kan det om disse spersmal sies at far-
tgiene ma ha en sjodyktighet som er avpasset efter
farvannets beskaffenhet, og en innredning som under
hensyn til ferjestedets lengde og mer cller mindre
utsatte beliggenhet muliggjor en overfart uten ubchag
for de reisende. En se@rskilt opmerksomhet ma vics
landforbindelsene bade med hensyn pa ferjenes inn-
og utmanevrering og pa sikker overgang for biler
fra land til ferje og omvendt.

Ferjetakstene. Selv om jeg tror det md innremmes
at de takster som er nevnt i tabellen, ikke er urimelige,
slik som trafikkforholdene har artet sig hittil, er det
klart at det er her man har den sterste hindring for
at det store publikum kan bruke ferjene. Malet mi
vaere at det ikke skal koste mere — eller ijalifali
uvesentlig mere — & komme frem over ferjestrek-
ningen enn om der var ubrutt landevei. Jeg er dog
ikke sikker pa om def vilde vere rimelig eller klokt
a kreve dette gjennemfert med en gang. Det vilde
kreve et sa stort driftstilskudd av offentlige midler,
at det kunde ga ut over andre kommunikasjons-
opgaver, og kanskje ogsd kunde sinke gjennemforel-
sen av programmet for ferjeforbindelsene. Men
takstene md sd langt ned at ogsd den almindelige mann
kan bruke ferjene for sin nyttekjoring.

Med stotte i erfaringsresultatene i foranstdende
tabell, skal jeg da soke & sette op et eksempel pa et
driftsbudgett som er innrettet pa & tilfiedsstille
dette krav.

Jeg velger et ferjested pd 4 km lengde, som —
nar undtas en del spesielle fjordkryssinger — vil bli
omtrent gjennemsnittslengden for ferjestedene i Mare.
Jeg gar videre ut fra at vi har for oss en svakt tra-
fikert vei med en gjennemsnittlig trafikk av 15 bijler
pr. dag aret rundt, eller for & vere noeiaktigere at dette
vilde vere trafikkintensiteten hvis man hadde ubrutt
landevei. Videre forutsetter jeg at ferjestedet til
tross for de nedenfor nevnte forholdsvis lave takster
holder en del av denne trafikk tilbake, siledes at
man bare far en gjennemsnittlig trafikk over ferje-
stedet av 10 biler pr. dag eller 3650 biler pr. Ar.
Denne trafikk forutsetter jeg fordelt med 5, 10 og
20 biler pr. dag i henholdsvis 6, 3 og 3 av drets
maneder. Topptrafikken pr. dag (under stevner o. 1.)
vil vere adskillig sterre, sannsynligvis det dobbelte
eller mere av de 3 sommermdneders gjennemsnitts-
f1afikk. Det spersmal vil da melde sig nd1 en ferje
for 4 a b biler vil vare tilstrekkelig. Jeg gér imidlertid
ut fra at grensen ikke er naddd ved den foran nevnte
trafikk.

Jeg legger altsd til grunn en ferje for 4 a 5 biler
til et kostende av kr. 25000. Driftsregnskapet kan
da tenkes a ville se slik ut:

MEDDELELSER FRA
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Kristiansunds bilferje.

Utgift:
Mannskapshyre ...... ... ... .. ... ... kr. 5500
Olje, brensel, maskinrekvisita ......... 2500
Vedlikehold ........... ... coiiian.. ,» 1700
Renter og amortisasjon ............... ,, 3000
Nybygningsfond (se herom nedenfor) .. ,, 2500
Andre utgifter ...... ... ... ool ., 2800
Kr. 18000
Inntekt:

Rutebiler:

1460 stk. & kr, 1,00 ........ kr. 1460

6000 pass. a kr. 0,25 ....... ,, 15800 kr. 2960
Privatbiler i ferjens rutetider:

1460 stk. & kr. 2,00 ........ kr. 2920

4400 pass. a kr. 0,25 ....... , 1100 ,, 4020
Privatbiler utenfor ferjens rutetider, dag-

trafikk (ferjingen padbegynt mellem kl. 7

og kl. 23): 630 stk. a kr.3,00.. k1. 1890

1900 pass. a kr. 0,40 ....... ,» 160 ,, 2650
Privatbile« utenfor ferjens 1utetider, ratt-

trafikk (ferjingen pabegynt mellem KI.

23 og kl. 7):

100 stk. & kr. 5,00 .......... kr. 500

300 pass. & kr. 0,50 ......... ,, 150 650
Trafikk som er uavhengig av bilene.... ,, 720
Underskudd ......................... ., 7000

Kr. 18 000

Det er vel overfledig & gjere opmerksom pa at
foranstdende opstilling ikke gjer krav pia a vere
noget egentlig overslag, men narmest er et utgangs-
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Viége-Norvik ... | 5 ; 58 %16 |2-cyl. 60/70 HK| 8 |5 femsetere eller) 220000 1) | Utenfor rute: kr. 10
' Gideon motor 4 syvsctere, 40 tur, kr. 15 tur & re-
' | ‘ pass. . tur. I rute: 5- og 7-
! i ; | l sctere tur kr. G. Lil-
‘ ‘ | stebiler tur kr. 9.
4 J i | Personfrakt kr. 050
Afarnes-Selsnes ’ 3,2_! 50 %15 |2-cyl. 30/40 HK| 7,5 | 4 femsetere eller| 18000 ®) { ) do.
| , Gideon motor 3 syvsctere, 40 5
. l, : pass. |
Kvanne— 2,3/ 4516 |2-cyl. 35/42 HK| 6,5 | 4 femsetere eller| 15000 3400 | 5- 0g 7-setere tur og
Rekkum I | Gideon motor 4 syvsetere, 40 | wetur kr. 5 og 9.
) | pass.t) ’ Personfrakt kr. 0,50
Angvik— 6,5 €0x 17 70 8,5 | 5 femscterc cller| 19000 Bevegelige inn- | Kr. 6 for 5- og 7-
Tingvoll ] | 4 syvsetere, 52 kjorselslemmer | setere og alm. laste-
| pass. |i dampskibskaier| Dbiler. Personfrakt
| | 0,50
Flemma:— 3,3 57x17 | 30 4 syvsetere cller| 6500 809 Kr. 4,50 tur, 8 tur
Sandviker5) ' 4 femsetere ' og retur
Kr.sund-Kvisvik | 15,0| 72 %24 | 200 HK 4 cyl. | 9 |10femscterceller| 83 700/Ca. 18 000 (land-| 5 ki. tur, 9 kr. tur og
i Super Scandia 8 syvsetere, 266 forb. er leict) retur for 5- og 7-
pass. setere, 6,50 og 11
] for lastebiler
I Mere Fylkes : |
J

Ruteselsk. ruter

) Leier kaier mot en avgift av 10 % av det innseilte belop. 2)
) Heri forholdsvis store kaiavgifter.

tverrskibs innkjering.

punkt for et saddant, idet de enkelte pbster i et konkret
tilfelle mé stilles op pa grunnlag av nermere under-
sokelser.

De forutsatte takster er i heieste laget, hvis man
vil undgd at publikum av ekonomiske grunner
vesentiig innskrenker sin bruk av ferjen. Men jeg
antar de kan passe til & begynne med.

Trafikkens kontinuerlige avvikling.

Pa et eller annet punkt i nerheten av den trafikk-
tetthet som er forutsatt ovenfor, vil ferjens trans-
portevne bli utilstrekkelig. Der vil da bli spersmal
om enten 4 skifte dem ut i en storre ferje eller 4 sette
inn en ny ved siden av den gamle. Hvilket av disse
to alternativer som skal velges, ma selvfelgelig over-
veies i hvert enkelt tilfelle. Men en del generelle
betraktninger kan allikevel anstilles. En ferje for
10 biler vil sannsynligvis koste minst dobbelt sé
meget som en ferje for 5 biler, hvis den skal gjere
samme fart. Den vil ikke kunne formidle den samme
trafikk som 2 ferjer for 5 biler. Den vil bare kunne
gjere det halve antall turer om dagen. Og her er
man ved et viktig punkt. Efterhvert som trafikk-

Inkludert i ferjepris.

tettheten stiger, gjelder det & avvikle ferjingen slik
at fjordkryssingen volder minst mulig tidsspille for
de reisende. Men da er en ordning med to mindre
ferjer langt mere elastisk enn med éa sterre. Drifts-
utgiftene, sarlig til mannskapshyre og brensel, vil
riktignok bli noget heiere, men ikke det dobbelte,
bl. a. av den grunn av en sterre ferje vil kreve sterre
bemanning enn en mindre. [ virkeligheten antar
jeg at man pd dette trin i trafikken vil ordne sig
slik at man har to ferjer av noget forskjellig storrelse,
som kan alterncre efter trafikkmengden, arstiden og
verforholdene, eller brukes samtidig, nar dette er
nedvendig. Det er med sikte herpa at jeg i foran-
stdende opstilling av driftsbudgettet har opfert en
post til nybygningsfond. Jeg mener nemlig at hvis
ferjetakstene stipuleres efter de ovenfor nevnte prin-
sipper, vil trafikken stige sd vidt hurtig at man
allerede fra forst av ber ta sikte pa utvidelse av
materiellet. I motsatt fall 1isikerer man om fa &r
a sta opradd eller iallfall & sta foran en uttelling som
kan bli vanskelig & avskrive hvis man ikke tar sikte
pa den fra ferst av.

Drift og finansiering. ldet jeg forelebig holder mig
til riksveiene, skal jeg forst bemerke at jeg i foran-

3) Samtrafikk med
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staende fremstilling har gatt ut fra at landforbindel-
sene bekostes og vedlikeholdes av det offentlige som
et tilbeheor til vedkommende veirute. Dette tor vere
sa meget mere begrunnet som det kanskje er pa dette
punkt at private foranstaltninger vil vise sig & komme
{il kort, serlig hvor der trenges dekning av ferjeleiet
for de fremherskende vindretninger.  Hvad det
flytende maiceriell og selve driften angér, si cr det
jo efter de foran citerte uttalelser fra veibudgettets
pehandling i 1930 forutsetningen at det skal vere
en statssak ‘4 holde disse ferjesteder. Dette ber dog
efter min opfatning ikke vere til hinde: for at driften
__ iallfall til & begynne med — kan konsederes til
private med innlesningsbestemmelser for det offent-
lige. Efter resultatenc av ferjedriften i Maﬁre anser
jeg det for utvilsomt at man her har et omrdde hvor
man vil sta sig pd & nyttiggjere sig det private ini-
tiativ. Man vil fa billigere drift, spare cn hel del
administrasjonsarbeide og spare kapitalutlegg, som
forelobig kan komme andre opgaver til gode. Under
mere utviklede forhold kan det nok vere at Staten
selv ber overta driften, og med dette for oie boer der
som nevnt pa forhdnd fastsettes innlesningsbestem-
melser som er betryggende bade for det offentlige
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vage/NorV‘k' gjennemgangsfrakt kr. 10 pr. bil. ) Ved Innkjering tverrskibs. 5) Skeite ombygd til ferje med

0g for konsesjonshaverne. Dette vil sa vidt jeg for-
stadr kunne la sig lese uten store vanskeligheter.
~I'de foran nevnte uttalelser i veibudgettproposi-
sjonen star bl. a. at de ferjeinnretninger som ligger
i riksveiene, forutsettes — ogsd hvad driften angar
— & overgd til riksveivedlikeholdet, ,hvilket i
almindelighet ber skje uten godtgjerelse til distrik-
tet’’. Dette kan vere rimelig hvor det gjelder en
offentlig ferjeinnretning, som ikke er beregnet pa &
vere inntektsgivende, og som cr avskrevet eller
amortisert. Men det vil ikke vere rimelig og for
ovrig heller ikke rettslig gjennemferlig overfor pri-
vate ferjeinnretninger, med mindre det er meningen
& palegge distriktene — efter at den nedvendigec
lovhjemmel er tilveiebragt — & ekspropriere de be-
staende innretninger til fordel for riksveivedlike-
holdet. Jeg har ikke villet undlate & nevne dette,
uaktet jegikke tror at der i realiteten vil opsta nogen
meningsforskjell om den praktiske lgsning av disse
sporsmal.

Det vil sees at jeg i foranstiende eksempel har
forutsatt at der vil bli et driftsunderskudd p& 7000
kroner. Det er vel heller ikke til & undga at med de
takster som er benyttet, vil alle eller de aller fleste
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ferjesteder i More gi driftsunderskudd i flere ar
fremover. Jeg skal da anstille folgende enkle betrakt-
ning.

I de nuvarende riksveier i More, i veier som er for-
utsatt & bli riksveier efterhvert som de blir ferdig-
bygget, og endelig i veier for hvilke der foreligger
proposisjon om at de skal bli riksveier nar de er
ferdige, kan ferjestedenes antall settes til 12. Av
disse har riktignok de 2 tilknytning til riksvei bare
pa den ene side. Tar vi imidlertid ogsa disse med,
blir den samlede lengde ca. 47 km. Hvis ikke veiene
hadde vert avbrutt av sjostrekninger, vilde denne vei-
lengde mdtte vedlikeholdes som riksvei. Intet er da
rimeligere enn & regne slik at riksveivedlikeholdet
bidrar til ferjestedet forst og fremst med et belsp
som motsvarer hvad det vilde koste & vedlikeholde
en tilsvarende strekning landevei. Og nér dette belap
skal fastsettes, er det heller ikke urimelig & sammen-
ligne ferjestrekningene med veistrekninger som har
spesielt kostbart wvedlikehold. Hvis det drifts-
underskudd jeg har opfert i eksemplet foran, repre-
senterer et gjennemsnitt, vil man opnd balanse med
et tilskudd av ialt kr. 84 000, eller ca. 1800 kr. pr.
km — et tall som ligger under vedlikeholdsomkost-
ningene for mange av de vanskeligere riksveistrek-
ninger.

I virkeligheten vil man vel ikke ga sd skjematisk
til verks. Et naturligere utgangspunkt vilde vel vere
a regne et nermete fiksert belop pr. ferjested + et
belop pr. km. Men til syvende og sist ma vel tilskud-
det bestemmes efter spesielle underspkelser i hvert
enkelt tilfelle.

I betraktning av at det vil ta flere ar for man kan
etablere ferjedrift pa alle disse ferjesteder, er det
ovenfor nevnte belsp ikke avskrekkende. Det ber
efterhdnden uten vanskelighet kunne plaseres som
en normal stigning av utgiftene for vedkommende
riksveirute.

Innen det nuverende riksveinett vil der ogsd bli
sporsmal om et par andre ferjeforbindelser av bety-
delig trafikkmessig interesse med en lengde av hen-
holdsvis 21 og 12 km. Ogsa disse bar — ut fra de
samme synsmater som er fremholdt ovenfor —
drives av eller stottes av riksveimidler. Der er imid-
lertid her spesielle forhold tilstede som gjeor at jeg
ikke har tatt dem med foran. Jeg skal ikke her komme
nermere inn pa dette. Ennvidere blir der en del ferje-
steder i veiruter som jeg gar ut fra vil bli riksvei om
ikke sa lang tid. Alt ialt antar jeg at ca. 20 ferje-
forbindelser blir nedvendige for 4 binde sammen
Mgre fylkes riksveinett med de utvidelser som dette
ma antas 4 fa i en ikke fjern fremtid.

Til ferjeforbindelser i fylkes- og bygdeveier —
hvorav der for gvrig, efter den oversikt man nu har,
ikke vil bli sd svaert mange — ber der ydes stotte
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efter analoge prinsipper som for riksveiene. Til land-
forbindelsene ber der pa Statens anleggsbudgett
ydes bidrag som for hovedveier, henholdsvis bygde-
veier. Driften ber stettes av automobilavgiftene,
idet Stortinget ved fordelingen av disse ma ta dette
spesielle trafikkbehov i betraktning der hvor det er
aktuelt.

I min fremstilling for fylkestinget 1929 (More
fylkestingsforh. s. 175 og flg.) har jeg med angivelse
av detaljerte ruter gjort rede for-hvordan de for-
skjellige distrikters forbindelser med nermeste by vil
bli nar dette ferjeprogram er gjennemfort. Det viste
sig da at man, selv fra de fjerneste deler i fylket,
kan na sin by i rimelig tid om formiddagen og retur-
nere om eftermiddagen — altsa utfere reisen pa dagen.
En byreise tar nu for mange distrikter flere dager.

Jeg har opsummert vinningen for fylkets indre
samferdsel saledes:

Nattreisene vil bli praktisk talt avskaffet.

Transport av varer til og fra byen kan fra fylkets
fjerneste kroker skje pa nogen fa formiddags-,
respektive eftermiddagstimer.

Tidsspillet med en byreise reduseres for de middels
langt og langt bortliggende distrikter til halvdelen
eller tredjedelen av det nuvarende, og tilsvarende
for reiser fra byen til distriktene.

Opholdsomkostningene for de reisendes fraver fra
hjemmet reduseres til et minimum.

Jeg tilfeier, hvad der kanskje er like sa viktig, at
ved gjennemforelsen av dette program i forbindelse
med utbygning av veinettet — men ogsd kun der-
ved — vil fylkets isolasjon fra landets svrige veinett
bli ophevet.

Nar jeg hittil ikke har foreslatt noget ferjested
i Moare optatt til offentlig ecller halvoffentlig drift
efter de retningslinjer jeg foran har beskrevet, er det
vesentlig av to grunner. For det forste fordi det til
tross for ulempene ved de mange trafikkbrudd ved
fjordene allikevel er forbindelsene pa landjorden det
skorter mest pa. For de fleste av de ferjeforbindelser
som er antydet pa kartskissen, gjenstar ‘der sa meget
av utbygning og utbedring av de tilstgtende vei-
strekninger at ferjeforbindelsene ennu ikke vilde
komme til sin rett. Men dernast har jeg ansett det
for & vere en fordel at man har hestet erfaringer
fra de private ferjeforetagender som er startet i fylket
i de senere ar. De har vert av den sterste betydning
for & finne frem til de riktige farteityper og for a
f4 erfaring om innretningen av landforbindelsene.
Trafikkmessig sett har de foruten & bidra til lgsningen
av sine spesielle trafikkopgaver hatt sin misjon ved
& klarlegge behovet for forbindelser av denne art.
Men det tidspunkt n@rmet sig nu raskt da det offent-
lige ma ta sig av driften av enkelte av disse ferje-
steder.
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EN NYTARSHILSEN

RetGeaaisftio WMGaned.Lavdergransy, e fuc footigon Bepflenyang.
Cazeix rez Tarfrfiar Daetien

Fra generalinspektoren for det tyske veivesen
er det giennem ingenier Thor Larsen ved Vei-
direkterkontoret, som var en av Norges dele-
gerte ved veikongressen i Miinchen 1934 innlepet
falgende nyttarshilsen til det norske veivesen:

Dee Gaireciinpetior
{33
Jeo deuifdie GrvaSeawalen

Seelin Wfnden, 'g;'/?/)/
4

Wt cho Soclbsiiter etp,

f@:// Loy AL ores égfz/eu}@/ P!

iect i Hirceeilbonsee,

7l 44/,@/ ey Zud, /yu“/b&%
2, sy, k
A %%w—&(/ﬁ e kel pe Leve,. ),

Mit den besten Wiinschen fiir das neue Jahr
griisst Sie und die Strassenbauer Ihres Landes.
Dr. Fr. Todt.

Ich hoffe, das Jahr 1935 bringt

Sie mal zu besuchen!

Gelegenheit.

PACKSTENSLAGER, KORRUGERING OCH VAGDAMM

Under denne overskrift inneholdt Svenska Vig-
foreningens tidskrift nr. 2 — 1931 nedenstdende
artikkel av civilingenier Gunnar Héckert, som det
antas a veere av interesse ogsa for norske veiinge-
nierer a bli bekjent med.

A Aatskilliga omraden inom vigvisendet fore-
kommer det forhallandet, att atgdrder, vilka ver-
ka till f6rbdttring i ett hdnseende aterigen kunna
verka forsiamrande i ndgot annat hdnseende. Sa-
som exempel kan ndmnas, at den s. k. navplan-
kan, vilken dess bdtre under de senare aren allt
mer kommit till anvdndning & vara skyddsréacken,
i h6g grad verkar betryggande ur trafiksdker-
hetssynpunkt, men att densamma @dven medior
den oldgenheten, att den vid snévdader kan verka
drivbildande & vighanorna. Skyddsrdcket i sin
helhet, som & farliga stillen ar absolut nodvén-
digt, dr ddremot till stor nackdel vid snoplogning.
For att binda dammet har under de senare éren
paférande av klorkalcium eller andra likartade
ammen kommit i allt mer Okat bruk, vilket for
trafikanterna under sommaren varit till betydande

fordel. A andra sidan har det av trafiken upp-
komna dammstoftet genom det paforda saltet
icke avldgsnats fran vdgbanen utan kvarstannat
dédrstides med den mindre lamplige paféliden, att
vdagbanan under hosten blivit mera slirig, dn vad
eliest varit fallet.

Vid ovan ndmnda och andra motsvarande dt-
girders vidtagande giller det alltsa att noggrant
klargora, huruvida fordelarna av de vidtagna at-
gidrderna med hidnsynstagande &dven till de hér-
igenom uppkomna merkostnaderna i eriorderlig
grad uppviiga de oldgenheter, som kunna uppsta.
Skyddsricken DboOra salunda icke uppsidttas i
storre utstrackning, 4n som anses vara absolut
nodvindigt. [ frdga om navplankan torde kunna
sdgas, att atminstone i s6dra Sverige ingen tvekan
kan rdada ddrom, att férdelarna av densamma &ro
sa betydligt 6vervidgande i foérhédllande til nack-
delarna, att dylik navplanka — eller motsvaran-
de anordning -— alltid bor uppsédttas a skydds-
rdcken. Niar det gidller klorkalcium 4ro i allmén-
het fordelarna storre an nackdelarna, men i vidg-
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distrikt med tillgang till endast sadant grus, som
i regnvdder blir slirigt, 4r anvidndning av saltet
icke att t.llrada.

For ungefdr 15 ar sedan biriade birlager av
packsten att inforas vid vira vigbyggnader, till
en borjan pa sa sitt, att densamma lades pa den
flata ytan, men man 6vergick snart nog t.ll att
sdtta packstenen pa hogkant. Sa gott som alltid
har denna packsten placerats inom en s. k. jord-
lada, vilken begrdnsats av c:a 0,5 meter breda
viagrenar. For vattnetts avrinning genom dessa
vagrenar hava skirviyllda genomstick utiorts a
c:a 10 meters inbdrdes avstind. Dylika sektio-
ner med packsten inom jordlada tillimpas allmént
i de amerikanska staterna, vilkas viagmyndighe-
ter onekligen sitta inne med stor erfarenhet pa
detta omrade. Asikterna hava hos oss varit de-
lade, huruvida mellanrummen mellan packstenar-
na skola vara iyllda eller icke, men flertalet torde
hava lutat at den asikten, att de i stérsta moiliga
utstrackning boéra vara tomma, varigenom de
drdanerande egenskaperna okas.

Fordelarna av packstenssdttningen hava sir-
skilt visat sig under tjdllossningsperioderna, da
detta bérlager kunnat uppbédra trafiken. 1 syn-
nerhet i de fall, dir mellanrummen mellan pack-
stenarna varit tomma, sa att hidrigenom intet
vatten underifran kunnet sugas upp i vidgbanan,
har denna pldgat befinna sig i sdrdeles gott skick.
Packstenslagret sasom sadant har alltsa vid
denna kritiska period for en del av vara vidgar
visat sig hava en stor mission att fylla.

A andra sidan har, speciellt under de senare
aren, packstenslagren a vissa hall visat siz med-
fora sa stora oldgenheter, att man rent av kan
tala om, att dessa oldgenheter dro storre an de
vunna fordelarna. Detta gillar i synnerhet i
iraga om vara huvudvdgar, dir dessa omlagts
medelst barlager av packsten samt med gott
planldge och sadan vidgbredd, att bilarna, och i
synnerhet personbilarna, kunna och pldga fiardas
iram med stor hastighet. Vi kdnna nog alla till
den avsevidrda oldgenhet, som i f6lid hdrav upp-
star, namligen viagbanans korrugering.

Jag skall icke ingd pa nagra teoretiske speku-
lationer rérande uppkomsten av denna mairkliga
ioreteelse, utan begrdnsar mig till atF berdra
denne sak endast i enlighet med de praktiska ron,
som erhallits genom studium av en del olika
vigar. J——

Korrugering uppkommer sasom beckant Dd va-
ren oc forsommaren, dé trafiken pldgar Okas,
samt upphor framat hostsidan, och det dr relativt
sillan korrugering i namnvird grad forekommer
under ovrig tid. Tydligt ar alltsa, att trafikens
mingd har mycket att betyda i irdga om denna
ioreteelses uppkomst, men dven andra faktorer
spela in i hoz grad. Dels har grusets beskaffen-
het avsevirt att betyda, och grus, som har ringa
bindkraft, blir lattare korrugerat d4n annat, mera

Nr. 1 - 1935

hindande grus. Fuktighetshalten i gruset har
dven en mycket stor betydelse, i det att korru-
weringen ldttare uppstiar, om gruset dr alledeles
torrt, dn om det dr i nagon man fuktigt.

Sidsom hevis 10r detta senarce pastaende kan
anioras, att a en viss, mycket trafikerad och i
oppen terriang beldgen huvudvidyg uppstd synner-
ligen svarartade korrugeringar, men detta i be-
tydligt ringare ¢rad a en Kortarc stricka, dir
densamma passerar en skow, och didr vigbanan
salunda d4r mindre utsatt i6r upptorkning genom
solens averkan.

A en annan huvudvig med mycket stor trafik
geringen ldttare uppstar, om gruset dr alldeles
stenssdttning utiorts pd ovan beskrivet sitt. Den-
na vig dar ndra nog alldeles omdjlig att halla i
tilliredsstédllande skick under sommaren pa grund
av de svarartade korrugeringarna, vilka,sé gott
som omedelbart aterupptrdda, sedan de- bortta-
gits. Huvudvidgen i fraga folier emellertid delvis
en gammal strickning, vilken sdvil i friga om
plan och profil som vigbredd varit tilliredsstdl-
lande, och & vilka delstrickor nagot forbdttrings-
arbete salunda ¢ forekommit. A dessa senare
viigdelar har det visat sig vara betydligt mycket
lattare att underhalla vdgbanan under sommar-
méanaderna utan nimnvidrda korugeringar, i mot-
sats tll de ovan omtalade nybygueda vigstriack-
orna. Betrdifande hela vidgen har det visat sig,
att densamma under mattliga regnperioder ar
lattare att halla in under ldngre torkperioder,
vilket visar, att gruset i vdgbanan lampligen bor
hallas fuktigt. For erndende av detta mal har
under de senare somrarna vidgstyrelsen latit pa-
fora klorkalcium & vidgbanan. A de packstens-
satta vdgdelarna har emellertid detta visat sig
vara en synnerligen kostbar atgiard, i det att
saltets verkan upphoért eiter endast ett par ve-
ckor, da didremot dess verkningar 4 de gamla
vigdelarna kunnat fortfara under flera manader.
Den helt naturliva orsaken hartill dr, att a vig-
delarna med packsten den underliggande fuktig-
heten i vigkroppen icke har kunnat komma upp i
vigbanan, under det att & de icke fdrbittrade
viigdelarna den i védgkroppen inneboende fuktig-
heten varit i tillfdlle att samverka med den fuk-
tighet, som genom paférande av kalciumkloriden
uppsugits fran luften. Packstenslagret har sf-
lunda i forevarande fall verkat dirhdn, att vig-
banan sommartid f6rsimrats och sommarvigun-
derhéllet i hogst avsevdrd grad savil f§rsvirats
som f0rdyrats, pad grund av at dammbindande
salt i betydligt utokad kvantitet med nodvindig-
et mast pdforas. Jag tror icke det dr oriktigt
att hdrvidlag uttala, att det i méanga fall torde
vara mycket tveksamt, huruvida de vunna ior-
delarna under de relativt korta tjillossningsperio-
derna genom packstenslagrets paforande, vilket
dessutom mediort 0kade kostnader, uppvidga de
avseviarda oliagenheter under den langa hogsi-
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songsperioden  genom Okad korrugering och
dammbildning, som pa grund av detta packstens-
laser uppkommit.

Aven andra viigar inom samma distrikt hava
studerats. En av dessa vigar, tillika huvudvig,
var for en del ar sedan nidra nog den allra sdmsta
under tidllossningsperioderna. Grundiorstiarkning
skedde hir pd sadant siitt, att ett ungefdr 15 cm
tiockt lager makadam med den groiste i bottnen
pafordes a vidgbanan, varefter densamma Over-
vrusades. Korrugeringsfenomenen a denna vig
hava visat sig vara synnerligen obetydliga, och
vigen har eiter arbetets utidrande for c:a 4 ar
sedan aldrig vid nagon tjallossning visat den allra
minsta bristfdllichet. Det torde alltsd vara fraga
om, huruvida icke detta senare iorfaringssiatt —
event. i svara fall genom ytterligare utdkning av
makadamlagrets tiocklek — dr att foredraga iram-
for packstenssiattning. A dilic undergrund Dbor
wivetvis dessutom ett bindlager under maka-
damen piaforas, och dar det ar fraga om en bli-
vande permanentsbeliggning, &dr sidkerligen ett
lager av sand att foredraga iramior ett rislager,.
endr detta senare kan medidra, att vigkroppen i
viss man «gungars.

Det omndmnda forfaringssidttet att sdtta pack-
stenslagret inom jordlida med skirviyllda genom-
stick for vattenavrinningen har mig veterligt icke
visat sig mindre tilliredsstdllande vid tidlloss-
ningar. Exempelvis har undertecknad sa gott
som varje manad befarit en av landets storsta
huvudvégar, vilken for 10 ar sedan utfordes pa
detta sidtt, och har jag aldrig markt nagon som
helst sorts svaghet vid tidllossningarna. Uttalade
farhdgor for att genomsticken skola slamma igjien
— vilket de moiligen dven gdéra — samt att hir-
igenom vidgens grund skulle bliva otillriackligt
barkraftig under tjdllossningar, hava silunda i
realiteten knappast blivit bekriaitade. Okad dra-
nering skulle visserligen kunna erhallas genom
att lagga skdrven dnda ut till vdgens kant, men
det torde vara synnerligen diskutabelt, huruvida
detta dr till 6vervigande fordel. Foliande oligen-
heter komma i varje fall att uppsta.

1:0) Kostnaderne for vigbyggnaderna komma
att hojas genom den okade atgangen av
packsten.

2:0) Det vilbehovliga stod, som den inuti jord-
ladan satta packstenen a bdda sidor erhal-
ler genom vidgrenarna, kommer att {6r-
svinna.

3:0) Den okade dridneringen kommer under som-

maren att verka ddrhdn, atr vdgarna vid

torr viderlek bliva alldeles snustorra, med-

forande antingen 6kad korrugering med till-
horande Okad dammbildning, eller ocksa
6kad atgang av klorkalc'um eller annat
dambindande salt, vilket wmedfdr avsevirt
Okade underhallskostnader. De i denna
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punkt upptagna oldgenheterna anser under-
tecknad vara de mest betydande.

‘En irdga som denna, vilken avser undergrun-
dens forstarkning, bor givetvis dven ses ur den

synpunkten, att i framtiden permanentbeliaggning

kan komma till utiorande, och att sdlunda dven
irin denna sida sett iordelar och nackdelar ro-
rande grundens utforande vdgas mot varandra.

Belidggningssporsmalet ligger dessvidrre sa till,
att det inom en Overskadlig framtid sidkerligen
endast blir ett jamiorelsevis ringa antal vigar,
som komma i anjutande av deuna f6rbattring. Det
synes darior tvivelaktigt, om det kan vara riktikt
att i friga om packstenssdttningar utiéra arbetet
pa sadant sidtt & alla vara vigar, att packstenen
nar dnda ut till vdgkanien. Forfaringssittet i
iraga torde vara till fordel, ndr en permanentbe-
laggning kommer till utidorande, men hirvidlag
ror det sig om endast ett mycket litet antal mil
arligen i {forhallande till den sammanlagda {6r-
battrade vigliangden. Dessutom torde i varje fall
den verkligt permanenta vigbanan knappast kom-
ma till utforande med storre bredd dn 6 meter,
iven om vigens totalbredd &dr stdorre, och pa
grund hiarav dr det sannolikt ej heller nodvéndigt
att giora packstensbddden bredare dn 6 meter.
Viggrenarna torde lampligen i fraga om ndra nog
alla olika beldggningstyper behandlas eiter halv-
permanenta metoder, endr de trafikeras i mindre
vrad, och for dessa senare metoder torde maka-
damisering vara tillfyllest.

For oOvrigt kan det nog diskuteras, huruvida
packstenslager 6ver huvud taget dr absolut nod-
viandigt, t. o. m. & sdmre markiérhallanden, for
att erhalla tillrdckligt béarkraftie grund for bliv-
ande permanentbeldggniningar. Ett flertal dylika
torde redan vara utforda, dar grundlagret endast
utgdres av makadam, varfor dven vara nya vagar
bora kunna grundférstirkas hdrmed. Om maka-
damen utligges med grov storlek i botten, och
ett bindlager av sand forst paforts, dar grunden
ar dalig, samt vidare inakadamlagret tilltages
med tillricklig tjocklek, erhdlles sdkert en vig-
bana, som kommer att std sig dven i6r en per-
manentbeldggning, och som pa ett billigt sitt
dessforinnan kan forstirkas, om detta anses nod-
vandigt, genom att ytterligare makadam pafores.

En vigbana med makadam men utan packsten,
vilket i allmdnhet blir billigare, torde salunda
kunna goras fullt tidlbestindig, vadan den under
tidllossningen fyller sitt dndamal. Under som-
martiden dr denna vidgbana ur korrugerings- och
damningssynpunkt ldttare att halla, 4n om pack-
stenslager funnits, och detta i all synnerhet, om
mellanrummen mellan stenarna dro tomma. Dérest
upptorkningsmoiligheterna ytterligare komma att
Okas i fraga om vidgbanan, diarigenom att pack-
stenslagret pa grund av dess utdragning dnda ut
till viagkanterna gores annu «luftigares, kommer
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sommarunderhallet av vara icke permanentbelag-
da huvudvidgar att bliva ett betydligt kvistigare
och kostbarare problem, dn det redan nu Ar.

Sasom ett tilligg till det idregiende kan an-
for trafikanterna 4 vara vdgar, utan dven i hog
for trafikanterna &4 vara viger, utan dven i hoy
grad medior averkan &4 motorfordonen, i det att
de fina dammpartiklarna overallt tringa sig in.
Cheisingenioren G. Larsson i Biliabriks  A.-I3.
Volvo har salunda meddelat artikeliériattaren. att
en bil, som i huvudsak kores pd dammiga viwar,
knappast kan tillryggaligga hilften si lang stri-
cka, som en bil, vilken till stérre delen anvindes
4 dammiria vidgar, innan cylindrarna maste om-
slipas samt nya kolvar och kannringar insittas.
Enédr detta dr en procedur, som per gang kostar
ungefdr 100: — a 150: — kronor samt bilantalet
i Sverige ar cirka 150 000 st., rér det sig icke om
sméslantar. De extra utgiiter rorande bilarna,
som uppstd genom vigarnas damning, uppskat-
tade ingenjor Larsson till atskillica miljoner kro-
nor Arligen i vart land. Nar hirtill ldggas de
Okade driftskostnaderna m. m., som 4ro en direkt
iolid av att man nédgas firdas pa korrugerade
och dammiga vigar, och som iven kunna riknas
i miljontals kronor arligen, 4r det ett helt natur-
ligt onskemal, att Atgdrder maste i moiligaste
man vidtagas ior att minska de ovan nimnda old-
genheterna. Detta mal kommer emellertid ganska
sdkert icke att nis génom packstenssittningens
utbredande dnda ut till vigkanterna.

PERSONALIA

Overingenior ved veivesenet i @stfold fylke,
J. L. A. Munch er utnevnt til ridder av St. Olavs
orden for fortjenstfullt virke i veivesenet.

Overingenigr Munch er en av vart veivesens
mest fremtredende personligheter. Under sine for-

Nr. [ - 1935

ste tienestear i veivesenet la han for dagen sia be-
tvdelige tekniske og administrative egenskaper at
han meget snart kom til a4 innta ledende stillinger.
Han var saledes bl. a. i nogen tid avdelingsingenior
i Hordaland, chef for veidirektorkontorets ingenier-
avdeling. overingenior i Nord Trendelag og har si-
den 1916 vecre overingenior og chef for veivesenet
i Ustiold fylke. T alle disse stillinger har han vist
sig som en meget interessert og initiativrik veiin-
genior, som med dyktighet og stor arbeidskrait
har sekt a gjennemiesre de opgaver, som han har
veert stillet overior. [kke minst har disse egenska-
per veert ham til nytte under hans arbeide i @st-
fold fylke, hvis veinett, som for en stor del hestir
av gamle veier, under hans ledelse er bragt i sadan
stand, at det savidt mulig holder folge med trafik-
kens krav.

MINDRE MEDDELELSER

TRANSPORTMENGDER OG TRANSPORT-
ARBEIDE | POSTVESENET

I postverket har man ved postkontorene optatt
en interessant statistikk over postombaringens utgif-
ter, arbeide og mengde m. v.

lalt er 712 mann beskjeftiget med dctte arbeide
ved de 81 postkontorer som statistikken gjelder.
Antallet av utbragte postsendinger gar op 1 ca. 85
millioner pr. ar. Vekten av denne post utgjes 2,5
millioner kg.

Antallet av sendinger pr. dag for hvert postbud
utgjer gjennemsaittlig 378. Budenes arbeidstid blir
ca. 7/, time pr. dag.

I drets lop gar budene tilsammen op og ned trapper
22 412 000 ganger.

Utgietene utgjer ca. 2,9 millioner kroner pr. dr.
Det vil si gjennemsnittlig 3,3 ere for hver postsending
som bares ut.

SIKKKERHETEN PA VEIENE

I Serlandets visstnok sterste avis skriver t. t.,
hvis navn er kjent og aktet bade i distriktet og
langt utenfor:

«En klasse av bilferere synes dog & std i en
seerstilling. Det er rutechaufferenes store gross
og visstnok ogsi drosjechaufferene i sin alminde-
lighet. Det hensyn og den forsiktighet som spesielt
rutechaufferene utviser burde det vaere en eere for
liver mann bak rattet 4 utvise. Man ter her hen-
vise bade til Kristiansand—Stathelleruten og til
Kristiansand—Flekkefjordruten.»

X H_an omtaler derneest privatbilene og deres mate
4 kjere pa, og her har han dessverre ikke funnet
4 kunne uttale sig anerkijennende. Han burde vel
kanskje i denne siste forbindelse ogsid ha nevnt
lastebilene seerskilt. A. B.

MYKE HENGEBROER PA NORSKE LANDE-
VEIER

Av overingenior Stangs avhandling i «Medde-
lelser fra Veidirektoren» nr. 11 — 1934 er utgitt
et seertrykk, som kan faes i Teknisk Ukeblads
ekspedisjon for kr. 1,00 pr. stk. plus porto.
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RIKSVEIEN GJENNEM NORD-NORGE

Saltdal.

Til riksveien giennem Nord-Norge eller rettere
sagt de manglende deler av denne, er det i den
senere tid gitt ganske betydelige bevilgninger
og arbeidet gar da ogsa jevnt og sikkert
fremover. Der trenges imidlertid fremdeles
ca. 12 mill. kroner for & fa istandbragt sammen-
hengende forbindelse med tilherende ferjeinnret-
ninger. Vi bringer her Dbilleder av et par partier
av veien, nemlig av strekningen giennem Salt-
dalen og fra veianlegget Mo—Fineide.

Riksveien omtales av og til av mindre godt
orienterte eller mindre velvillige skribenter som
«bare en turistvei». De undlater & omtale hvorle-
des denne vei er sammensatt av en rekke veier
hvorav mange er utpreget nedvendige for den
lokale trafikk. Enkelte deler representerer endog
den forste veibygging i vedk. distrikt.

ANTALL MOTORKJORETOIER | DANMARK

Efter offisielle oplysninger var det i Danmark pr.
30. sept. 1934 folgende motorkjoeretoier:

Private personbiler ........ ... ... .. ... 79 921
Drosjer og leiebiler .......... ... .. .... 8130
Rutebiler ............. e e ey e 1277
Sykebiler R T T e 238
BIanaDIlet m ots o fwos: 16 cuoss amins smorte Ko vows s 261
Vare- og lastebiler .......... ... ..., 35 726

Sum biler............. AE B B AL sk 125 553

efler en bil pr. 29 innbyggere. Antallet av motorsykler

var 25272, )
I Norge hadde man pi. 1. jan. 1934 54 492 biler,

cller en bil pr. 52 innbyggere.

Fot. Helgesen, Tindo.

Veiparti ved Urland.
Mo—Fineide.
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BILFERJEN PA HARDANGERFJORDEN

Her bringer vi et billede av D/S «Tyssedal».
som gar i den spesielle ferjerute Norheimsund-—

Ringey—Eidfiord.

Denne bat har i tiden ira 15. juni til 2. sept.

1934 fraktet ialt 909 biler.

,Tyssedal’* — spesiell ferjerute i forbindelse med Stats-
banenes bilrute.

Foruten «Tlyssedal» har Hardanger Sunnhord-
landske Dampskibsselskap ogsa giende M/B
«QGranvin» i denne rute. «QGranvin»- har i tiden
5. juni til 10. sept. 1934 fraktet 848 biler. Disse
to bater har altsa tilsammen fraktet 1757 biler
siste sommer.

[ 1933 blev det pa samme mate fraktet 1493
biler og i 1932 1273. Som det vil sees oker an-
tallet betydelig for hvert ar.

SKRAREKKVERK [ FJELLTERRENG
Hosstdende billede og skisse viser det skrarekkverk
som i den senere tid har vart anvendt i fjellterreng
i Valdres.

Skrarekkverk i Fellterreng

016 - 0.20
R /{‘/'e/-nef stabb ved eldre veier
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Uthedret kurve ved Holjerasten bro.

Rekkverket utferes av sten i cement og for a fé
en sa jevn flate som mulig mot kjerebanen, anvendes
forskaling. Ved eldre veicr brukes den fjernede stabb
som stenmateriale i rekkverket. For a opnd sterst
mulig kjerebredde, settes rekkverkets ytterkant (kfr.
skissen) ca. & cm utenfor det nedenforliggende mur-
verk, hvorved den effektive kjarebredde i forhold
til det tidligere stabberekkverk skes med ca. 15 cm.

Rekkverket kommer her i Valdres pa ca. kr. 6,00
pr. . m, og jeg har inntrykk av at trafikantene er
godt forneid med det, da det gir den nedvendige
trygghetsfolelse og dessuten tar sig godt ut i fer-
renget. H. W. Paus.

*

Pa murverk, utfert som var almindelige tarrmur,
bor visstnok rekkverket i almindelighet ikke ligge
sa langt ut pa muren som her tegnet. Rekkverkets
indre kant bygr ha samme plass som stabbens iadre
kant. Derved hindres slagene fra nutidens runge
hjul i & sdelegge scelve veimuren. Red.

LITTERATUR

Svenska Viigjoreningens tidskrift nr. 6 — 193/,

Innhold: En féregangsmann inom vigvasendet
avgdr. — Vigarnas indelning och bendmning. —
Trafiksdkerhetsfragan ur vdgmannasynpunkt. —
Pormanent. — Den internationella motortrafikens
utveckling framtvingar hogerkorning. — Metod for
bestdmning av en makadamsorts flisighetsgrad. —
Asfaltbeldggningar a4 Tranebergsbro jamte tillfarts-
vigar. — Halvpermanent vibrobetong. — Allminna
vigar till enskilt underhall. — Vagarbetarloner ar
1934. — Automobilskattemedlen 1933/34. — Vig-
underhallskostnader under ar 1933 och utanordnade
underhalisbidrag 1934. — Viigkultur utanfor kir-
banan. — Vintervédgar i nordOstra Skdne. — Hyr
mian firdades i Flundre hédrad (Géta-dlvdalen) i forna
tider. — Av Kungl. Maj:t pa finansdepartementets
foredragning av_gjorda laneansOkningar. — Rittsfall,
refererade. — Oversikt 6ver meddelade patent. —
Litteratur. — Foreningsmeddelanden. — Notiser.
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