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VINTERTRAFIKK MED RUTEBILER I OPLAND FYLKE

Efter rapporter fra de herrer N. S. Kolstad og Peder Aalseth.

Gjennem overingenioren for veivesenet i Opland
fylke cer til Veidirektoren innlopet beretninger om
hvorledes man i den sist forlopne vinter har oprett-
holdt rutebiltrafikken i Gausdalsrutene og Snerting-
dalsruten. 1 disse ruter hadde man uforholdsmessig
store vanskeligheter d kjempe med i form av hyppige
og tildels store snefall, og vinterdriften blev derfor
neget kosthar.

Gausdalsrulene.

Disse drives av A/S Gausdal bilselskap pa folgende
strekninger:

1. Fiaberg st.—Vestre Gausdal—Espedalen hotell
60 km.

2. Faberg st.—O0Ostre Gausdal—Skei, 35 km.

3. Lillchammer—Saksumdal—Vestre Gausdal,
42 km.

Vintertrafikken blev dog oprettholdt bare pi strek-
ningene Faberg st.—Leviund, 49 km og Faberg st.—
Bruvang, 23 km.

Om denne trafikk har selskapets formann, hr.
N. 8. Kolstad, avgitt folgende rapport:

Vinteren kom tidlig med gjentagne mindre snefall,
men sneen gikk flere ganger pa det narmeste vekk,
sa foret ofte var meget glatt. Den 20. november
kom der temmelig meget vat sne som holdt pa a
stoppe hele trafikken, da hjulene intet tak fikk pa
den vate is under sneen, og bilene hadde vanskelig
for a skyve forplogene. Den gang gjorde vi det
forste forsek med veihevelen, men det gikk ikke,
da bilen fikk maskinskade. Varet blev imidlertid
snart koldere, sia veien blev opkjert ved hjelp av
forplogenc. Efter snefallet med linnvar og pafelgende
frost, var veibanen temmelig stygg, og der blev der-
for gjort flere forsek pa a kjere veihevelen med cn
Fordson traktor, for a4 jevne veien. (Traktoren og
veihgvelen var stillet til disposisjon av Opland
fylkes veivesen.) Disse forsek var ikke helt vellykkede,
da traktoren var for lett, og man kunde ikke opna
nogen synderlig fart. Derimot blev hevelen engang
senere kjert en tur fra Lillechammer til Leviund
med cen Cadillac, og det gikk svert bra. Veien blev
fin, men det var en voldsom pakjenning for bilen
som matte ga pa annct og delvis pa lavgear hele
veien med en fart av 25—30 km i timen. Vi hadde
nemlig forseksvis forsynt hevelen med en ving som
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skulde kaste sneen op og utover, og saledes erstatte
bakplogen. Det lyktes dog ikke, tiltross for gjen-
tagne forsok, & finne nogen avgjort tjenlig form for
denne ving, og mens vi cksperimenterte med dette,
kom der en sa stor mengde sne, at Teienplogen
mitte taes ibruk for & romme veien. Forplogene er
uhensiktsmessige til dette bruk, da sneen spruter inn-
over mot bilen sasnart snekanten blir litt hoi. 1
Vestre Gausdal er ogsa veien altfor smal til at man
kan innlate sig pa a kjore tilside. Den er jo pd sine
steder like ned til 2 m bred.

Efterat veihovelen hadde vist sig & vare maktes-
los overfor snekanten, kjopte vi en Overdsens bak-
plog av den nye type med styre og heiseanordning
for vingene. Da den ankem, var snckantene blitt
over mannshoie og meget faste. Ved provekjoring
anvendtes som trekkraft en Studebaker og en Ca-
dillac. De var dog for svake, og farten blev ofte for
liten, men kantene var da ogsi si heie at plogen
neppe kunde ha kastet sneen over, selv om farten
hadde viert meget stor. Styreanordningen viste sig
straks & vare ubrukbar, for'sdsnart den ene ving tok
tak'i kanten gikk den straks inn med sin fulle bredde.
Det vilde vel kanskje ha stillet sig noget anderledes,
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OMm man hadde tatt begge sider pa en gang,

men det vil der neppe nogensinde bli tale om. Dertil
fordres altfor stor trekkraft. Den verste fiende var
dog stabbestencne som stod vel gjemt i sneen. Kolli-
sjonene med disse var si voldsomme at det nrmest
md betegnes som et under, at der ingen ulykke
Skjedde. Ved en leilighet rek en stor sten tversav.
Verst gikk det dog utover dem som skulde styre.
Der var to til 4 skiftes, og de blev begge adskillig
forslatt.  Tilsiutt fikk ogsa plogen sin bekomst,
skjent den var sterk, og matte legges op 0g kjeres
hiem.  Siden blev den ikke meget brukt pa lenge.

Det holdt pa & sne utover hele februar og mars
og snekantene blev hegiere og heiere, og kom hinannen
nermere og narmere, sa veien blev betenkelig smal.
Teienplogen greide heller ikke lengere a4 fa sneen ut
av veien. Den falt bare ned bak plogen, s& man til-
slutt matte gripe til den utvei a make med héand pa
de verste steder, savel i Faberg som i Gausdal. Ved
hjelp av forplogene Iyktes det dog & holde snelaget
I veibanen nede pa ca. 10 cm, ihvertfall i den evre
del av bygden hvor plogen kom ut sa tidlig om morge-
NEN at der ingen trafikk hadde vert til a trakke
Sneen fast,

Veien blev efterhanden sa trang at ogsa forplogen
tndertiden matte kjores med to biler, og det sa naesten
ut som vi skulde bli nedt til 4 gi op plogene og bakse
0Ss frem med bilen alene, sa godt det kunde la sig
glere. Vi var jo ogsd kommet sa langt pa varen at
snefallet skulde vere over. Efter foranledning av
Veidirekterkontoret kom da hr. Robsahm av firmaet
,,Morris Automobiler” herop den 30. mars med ecn
6-hjulet Morris-bil av den sakalte Wartype. Decnne
blev sammen med en Cadillac satt for bakplogen og
kjert til Svatsum. I[stedenfor styreanordningen
brukte vi dennegang kryssdrag for plogen, og det
var avgjort meget bedre. Bilene trakk godt sa vi
de fleste steder fikk sapass fart at sneen blev kastet
over den gamle kant og veien blev betydelig bedre.
Siden var vi ikke synderlig genert av sneen.

Nu blev det ogsd mildver sa bilene slo igjennem
isdekket i veien, og det viste sig at tiltross for skrap-
ningen var dette dekke altfor tykt, serlig nede i
Faherg og Ostre Gausdal. Hjulsporene blev sa dype
at det var nesten helt umulig a komme ut av dem,
0g da der til alt uhell blev koldere igjen, trakk denne
tingenes tilstand lenge ut, sa det gikk hardt utover
bilene, iser led gummien meget. Veihevelen blev
prevet, men uten synderlig resultat, da isen var alt-
for hard. I veiens evre del, hvor isdekket var meget
tynt, foregikk fereskiftet uten synderlige ulemper.

Vinteren var nu over og det hadde tiltross for den
svere snemengde vist sig mulig a4 holde en reguler
automobiltrafikk igang hele vinteren helt op til
Svatsum uten stans en eneste dag. Bilene nedover
om morgenen kom forsent til toget 2 ganger og en
dag nadde kveldsbilen ikke helt frem til Lovlund,
men blev staende i nedre Svatsum,.

Dette resuitat viser at de forhandenverende sne-
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dertil en veihevel, synes i vire ti]strckkclii—i“
der skorter mest pi er trekkraft, iser til bakplogen.
Vare lastebiler, Denby og All American, har for svake
motorer og gjur for liten fart, Vi har mest anvendt
en Studebaker og en Cadillac. De har Degge meget
kraftige maskiner, men hverken gearkassen eller bak-
aksel er beregnet pa si voldsomme pakjcnningcr, og
de led begge betydelig skade. Vogner med svakere
maskiner er det ingen videre nytte ved a bruke, ‘01.',
de slites altfor meget. De kan i heiden vare tjenlige
til & gi med en liten forplog og sope litt lett sne
ut av veien.

Vi er kommet til det resultat at den vesentlige
snerydning ber utferes med en kraftig hurtiggaende
lastebil, der kan ga ut tidlig om morgenen, for sneen
blir fasttrakket. A finne en sadan bil er ikke lett, og
Vi ser at enkelte er inne pa den tanke a bygge en
serlig bil for dette giemed. Dette kan vel la sig gjore
under forhold hvor det okonomiske ikke spiller
nogen rolle. For en sadan bil blir selvfolgelig dyr i
anskaffelse, og driften vil sikkert ogsa falle for dyr
til at den med fordel kan anvendes i'den daglige drift.
Vi har derimot tenkt oss en bil med en maskin som
ikke er storre enn at den kan utnyttes i almindelig
bruk ved anvendelse av en tilhenger. I et knipetak
far man heller koble to biler sammen.

Den for nevnte Morris-bil sa ut til a ha en kraftig
motor til en lastebil 4 vare, og var utstyrt med 8
gear forover. Den sitter saledes ikke sa lett fast,
0g de 4 bakhjul holder selvfolgelig ogsd bedre pa
veiep enn 2. Som et eksempel pa hvorledes den kan
ta sig frem i speen kan nevnes at den med 1500 kg
last blev rygget gver en 1,3 m hei sneplogkant.
Hvis motoren i lengden kan tale det heie omdrei-
ningstall den ma settes opi for & opna en tilstrekkelig
fart pa et lavere gear, vil den sikkerlig kunne trekke
bakplogen, nar den kjeres tilstrekkelig ofte. Forevrig
kjenner vi intet videre til bilen. Det kan godt hende
den bruker formeget bensin og gummi samt at den
er for spinkel. Det er dog klart der ma finnes cn
brukbar bil til dette formal.

Det er dog ikke nok 4 ha et brukbart matcriuell for
snerydningen, men det ma ogsa anvendes pa den
rette mite, og her star det sikkert ennu meget tlr]—-
bake & lere. Det hele er jo nytt, men efter var
erfaring ber man merke sig folgende:

Teien-plog ber helst ikke brukes, da den stuver
sneen saledes sammen, at bakplogen har vanskelig
for & ta den igjen.

Snelaget i veien ber ikke overstige 5—6 cm. Dette
er ihvertfall heroppe tilstrekkelig, da der efterhdnden
dannes et fast islag som godt kan motsta litt mildver.

Veihegvelen mé brukes sa snart der opstéar hjulspor
0g staup.

Dessuten er det av serlig betydning for sne-
smeltningen om véren at veibanen er ryddet for sne
helt ut til kanten, da vannet derved rinner av efter-
som det dannes, og veien blir terr med en gang.
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Skal dette utfores pa en tilfredsstillende mate, ma
alle enkeltstaende stabbestener og stolper fijernes, og
stabbestenrader opmerkes og helst forsynes med et
plankerekkverk inn mot veien som bakplogen kan
kjores helt inntil.

Angaende omkostningene ved snervdningen hen-
vises til nedenstaende regnskap. Dette kan ikke
gjore  krav pa full noiaktighet, da flere tall er
rent skjonnsmessig ansatt.  Omkostningene ved a
bruke forplog er beregnet pa samme mate som ifjor
til 16 ore pr. km, hvilket antas a utgjore differan-
senmellem utgiftene ved a broite med forplog og a
kjore efter en ryddet veii De ovrige utgifter er
ansatt pa grunnlag av noteringer over anvendt ben-
sinog arbeidstid. Fylkets og  kommunenes utgifter
til snerydning er ikke medregnet.

Opgave over utgifter ved snerydning vinteren i926—27.

Kjoring med forplog ca. 25000 km 0,16 kr. 4000,00

Kjoring med veihovel ca. 300 km 1,00, 300,00
Kjoring med bakplog ca. 220 km 1,00, 220,00
Rep. av materiel, deri ombygn. av vei-

Novel oo » 800,00
Anskaffelse av 1 forplog .............. . 350,00
Anskaffelse av 1 bakplog ............. . 1175,00

Tils. kr. 6845,00

.Snm grunnlag for ansettelsen av utgifter ved a
kjore med forplog har vi som nevnt brukt samme
beregning som ifjor.  Denne opfores nedenfor. Scelv
Om prisene iar er mindre, er dog ikke forskjellen
l]lLt“(.‘H] a broite med forplog og & kjore efter ryddet
vel mindre enn ifjor.

Utgifter ved drift av bil med forplog pr. km:

Bensin og olje ... o0 . kr. 0,145
Avskrivining ..o L , 0,140
Reparasjon ............. ... ... oo 0,122
Gummi g Kjetting ........... , 0,005
Lonninger ... ... L. » 0,085 kr. 0,557

Utgifter ved ordiner drift:

Bensin og olje ... ... ... kr. 0,095
Avskrivining ..o . 0,090
Reparasjon ... ... ... ... ., 0,087
Gummi ..., oo ,» 0,040
Lonninger . ................... ,, 0,085 kr. 0,397

Differanse kr. 0,160

Som det vil sees loper den samlede utgift op til
kr. 6845. Trekkes herfra nyanskaffelser for kr. 1525
blir det tilbake i arbeidsutgifter kr. 5320. Regnes
den vedlikeholdte veilengde til ca. 60 km, idet vi
kjorte endel helt frem til Lillechammer, blir det altsa
ca. kr. 90 pr. km vedlikeholdt vei. Dette kan synes
4 vare meget, idet man for dette belop vel kunde
fa kjert Teienplog ca. 18 ganger. Det er dog det a
merke at sneforholdene heroppe i vinter var slike
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at selv om man hadde kjort en Teienplog 30 ganger
var det enda ikke blitt bilvei. En veistubb overst
oppe i dalen, hvor bilen ikke gar, var kjort med
Teienplog 13 ganger, og da blev det bare savidt
fremkommelig med slede. En annen arsak var ogsa
viar mangel pa erfaring, sa vi ofte arbeidet mere enn
nodvendig kunde vaere. Men selv om man i alminde-
lige vintrer kan klare sig med et vesentlig mindre
belop, vil det dog koste betydelig mere a holde
veien farbar for biler, enn hvad det trenges nar den
utelukkende skal veere for hestekjoring, og om man
vil finne sig i den tilstand denslags veier ofte befinner
sig it Smale, lose, og fulle av staup og groper.

Sa melder det sporsmal sig:  Er det regnings-
svarende 4 koste pa den forskjell som det er mellem
disse to mater a vedlikceholde veien pa? Vi mener ja.
For det forste har bilene vokset sig sa sterkt inn i
folks bevissthet som et nodvendig ledd i den daglige
virksomhet, at man ikke lenger kan viere dem foruten.
Man kan bare tenke pa postbefordringen. For bilenes
tid tok et brev fra Faberg til Svatsum 2 dager,
og nedover endog 3. Nu gar det pi et par timer.
Det samme gjelder reisende og varer. Men  ogsa
hestetrafikken har stor nytte av det bedre vedlikehold,
idet man nu kan kjore optil 50 o, storre less enn for
og man er praktisk talt aldri utsatt for ufere. En
annen betydelig fordel er at foreskiftet foregar meget
raskere enn for, sa veien om viren blir fortere torr
og tar siledes mindre skade. Et tydelig eksempel
pa dette kunde man ivar sc ved Vestre Gausdal
Handelsforening, hvor veien til Augedalcn.tar av
mot syd. Denne vei var kun kjort med Ten?llP'Ug:
antagelig 15—16 ganger, men skjont den I|gger.l
sydheldingen holdt den sig blot lenge efter at“bll-.
veien var bar og torr, tiltrotss for at denne gar i
retning ost—vest og ligger meget i skygge. Denne
fordel er mange penger verd. )

Resultatet av denne vinters provedrift kan 1 kortj
het sammenfattes saledes: Det er teknisk mulig a
holde Gausdalsveien oppe for automobiltrafikk hele
vinteren, og det er okonomisk forsvarlig a gjore det.

Tilslutt ma vi meddele at noget kontant bidrag
til denne provedrift lykkes det ikke a fa av kommunene.
De har dog kjort Teienplogen og utfort endel sne-
skuffing pa de vanskeligste steder.

Snertingdalsruten.

Denne rute drives av A/S Snertingdalens auto og
trafikeres fra Gjovik om Redalen til Fagerlund
i Torpa. Lengden er 60 km. Selskapets formann,
gardbruker Peder Aalseth, har gitt nedenstaende op-
lysninger om trafikk- og foreforholdene vinteren
1926—27.

Trafikken blev oprettholdt hele vinteren, dog med
folgende innskrenkninger:

1. Pa strekningen Finden—Fagerlund var trafikken
innstillet fra 1. mars til 18. mai dels pd grunn av
snchindringer og dels pa grunn av telelgsning.
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2. Pa strekningen Snertingdal handeclslag—Finden
var der trafikkstans fra 14. til 21. mars pa grunn av
snehindringer.

3. Lastebilkjeringen var innstillet tilsammen 5
dager, da bilene blev anvendt til sneplogkjering.

De gkonomiske resultater av vinterkjgringen var
ikke videre gunstige, men dette skyldes de store sne-
mengder og de utferte forssk med a holde veien
apen med @verasens sneploger. Som eksempel pi
de vanskeligheter man hadde & overvinne kan nevnes
at der til kjoring av bakplogen pa strekningen Torpa
grense—Redalen (ca. 30 km) med 3 biler pa en dag
medgikk 300 liter bensin. Ved c¢t par anledninger
var snemassene sa store at bilenc blev sterkt beska-
diget under breitningen. Veien gjennem Snerting-
dalen blev dog holdt farbar med bilplogene, idet
hesteplog bare blev kjort en gang ut pa varen. Der
matte dog utferes adskillig makning, da sneplog-
kantene blev sa heie at plogene ikke greiet 4 kaste
sneen over. Makning var ogsd nedvendig av den
grunn, at det ikke var mulig 4 fa sa megen trekkraft
med biler til plogen at den kunde ga i kurvene, selv
om plogen hadde vert sterkbygget nok dertil.

Vi innkjepte i hest en ny Qverasens forplog som
var sterre enn den vi tidligere hadde. Denne nye
plog var utmerket god mens det var passende med
sne, men den matte utpa vinteren, da man hadde
den storste snemengde, for det meste kjores med 2
biler. Foruten alle de turer som forplogen er kjort i
vinter har bakplogen vart kjort pa kortere og lengere
avstander ialt 44 dager. Bare i februar blev den
kjort i alt 16 dager. Var erfaring med sneplogkjo-

EN LANG

I veianlegget Seim—Gausereide i Alversund herred,
Hordaland fylke, inngar en tunnel gjennem Fur-
berget som er cn av de lengste veitunler som hittil
er utfert hertillands.

Efter de av overingenigr Jfenssen og avdelings-
ingenigr Glambek gitte oplysninger blev tunnelarbei-
det igangsatt 2. april 1925 og gjennemslaget fant
sted 8. mars 1926. Arbeidet blev avsluttet 6. juli 1926.

Der blev drevet med 5 mann fra hver side, 3
drivere og 2 fordrere; ennskjent de til anlegget
bevilgede midler var gitt som nedsmidler mattc man
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ringen cfter 2 ars prove er at det med snclncngdur pa
over 1,0 m ¢r vanskelig a forene rutekjoring 08 snes
rydning pa annen mznt‘c enn ved bhare @ bruke for-
plogen. Snerydning i ytterkanten av veihanen eller
bakplogkjoring som vi kaller det, vil det viere heldrv
4 utfore med swrskilte kraftige dertil byggede biler
samtidig som plogsystemet for kr;xftspm‘snmlﬂs skyld
ma forandres, sa det ikke blir nodvendig a bruke sa
stor fart som plogene nu krever. For hiltrafikkens
skyld er det intet i veien for a henytte Teien sne-
ploger, nar bilene er forsynt med forploger, sa sneen
blir fjernet i veibanen cftersom den kommer.
Trafikken i vinter ma  betegnes som tilfreds-
stillende. Sclskapet har i var innkjept cnony 18
seters International omnibus som blev satt inn i
ruten den 14, mai. Persgntrafikken er nu storre enn
nogensinne, og billettprisen er 10 ore pr. km.

Om resultatet av foran nevnte forsok med rutes
bilkjering o vinteren har overingenioren for vei-
vesenet i Opland fylke uttalt folgende: o

Efter erfaring av siste vinters drift har jeg 1
tilslutning til hvad selskapene har anfort det inntrylkk
at breitningen enten bor forega bare nmed bilploger
cller ogsa bare med Teiens ploger. Brukes der for-
plog pa bilene blir remning med Teiens plog adskillig
besvarligere enn a ta det hele fra nytt av, serlig
efter et mindre, nogen dager gammelt snefall. Pa
den annen side er romning med bakplog cefter Teiens
plog ogsa vanskelig, fordi brautene blir for harde.
Jeg er derfor av den opfatning at bhilrutene bur pata
sig alt vintervedlikehold innen ruten, og da bruke
det materiell som finnes hensiktsmessigst.”

VEITUNNEL

til drivere i tunnelen bruke vante funnclarbeidere,
vg dette medforte at arbeidsfortjenesten blev meget
storre enn forutsatt ved dette nedsarbeidsanlegg.
Efter gjennemslaget viste det sig at en i dagen
(pa toppen av Furberget) jakttatt skuringsslette gikk
helt ned til tunnelen og nedvendiggjorde ikke bare
hel utforing med hvelv i ca. 10 m lengde, men ogsa
avstivning av den sondre side av taket i ca. 22 m
lengde, idet sletten her gikk akkurat langs tunnel-
veggen. Samtidig med utforclsen av disse arbeider
blev der i 10 m lengde utstrosset en 4.5 m bred
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moteplass pa ostre side av hvelvet. Tunnelveggene
er her Dlitt hvitkalket for bedre a kunne sees. Samt-
lige disse uparegnede arbeider har Kostet Kr. 823544,

Tunnelen er bygget 3,6 m bred og 4 m hoei; den er
rettlinjet, har 10 m horisontal pa midten og faller
derfra med 1250 mot vest og 1 :80 mot ost; den er
1824 m lang og har kostet kr. 55 017,26, cller kr.
306,56 pr. lopende meter.

Fiellarten i Furberget er pa ostsiden et granitt-
konglomerat, pa vestsiden en mere blot, skifrik berg-
art; de to bergarter er skilt ved den foran nevnte
skuringsslette.

Tunnelens kostende, utfort arbeide, medgatt am-
munisjon n. v, vil framgd av folgende spesifikasjon:

AL Tunneldriften (akkord).

Utfort arbeide:

15140 timer ... kr. 27 947,43
Medgatt ammunisjon:

Dynamitt 3030 kg.

Lunte ..o . o L. 3129 m.

Fenghetter ... ... 4834 st. » 1687540
Forovrig medgatl:

Borstal ............ 141 kg.

Borhvess ........... 14173 st.

Uforutsett .......... TT3kr...... 220255

Midlere timefortjeneste kr. 1,84,

B. Uparegnete arbeider (daglonn).
Hvelmur, sidemur, takrenskning, moteplass.

Hvelvlengde ........ 9,9 m.
Sidemur . ........... 20,2,
Arbeidstimer .. ... .. 6324
Dynamitt .......... 76 kg.
Lunte ........... ... 245 m.
Fenghetter ......... 528 st
Karbid ........... .. 715 kg
Cement ............ 32 tdr
Sand .............. 160 hl.
Borstal ............ 14 kg.
Trematerialer ....... 279,90 kr...... kr. 8235,44
Midlere timelonn kr. 0,994.
C. Veidekke 182,4 m a ca. kr. 3,11 ,, 566,44

Arbeidets samlede kostende kr. 55 917,26

Det utforte hvelv av bruddsten i mortel inklusive
vederlagsmurer har kostet kr. 656,00 pr. 1. m.
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Tunnelen er praktisk talt tett, idet der bare fore-
kommer nogen ubetvdelige vanndrypp som neppe
vil volde merkbar ulempe. 1 sommertiden er det
om dagen ikke morkere i tunnelen enn at kunstig
belysning  kunde undvieres, men  overingenioren
mener man ma vere forberedt pa at der ma innlegges
6 stykker elektriske lamper a 100 lys, som bor brenne
aret rundt.

Furbergtunnelen er som nevnt en av de lengste
veitunler vi for tiden har. Med sine 182,4 m lengde
er den betydelig storre enn de fleste av vare tidligere
utforte tunler. Dette vil nermere fremga av neden-
staende oversikt over en del veitunler.

Tunnel | Lengde || Bredde | Hoide
m. m m.
| ‘
Ved Ornevann i Aseral 20,0I 3.2 | 3.0
Veianlegget Sokndal
Aensire ..o o 1) 80,0| 2,75 . 3.5
2 650 35 3,75
Veianlegget Saude— i f
StOrSKjr. .. oo 1)| 66,0] 25 | 30
2) 61,0] 25 | 3,0
Brattlandsdalen ........... | 192| 2,7 | 39
Ved Eidfjordvann ........ 1) 245128 [ 40
2) 1 27,2 28 4,0
Veianlegget Odda—Tyssedal 1) | 20,0 | 5,6 E 4,0
2)i 40,0 5,6 40
3)| 200| 56 @ 40
4) | 40,0 5,6 4,0
Bergsdalen ............... 1950 | 3,25 | 4,0
Flamsdalen .............. 11501 28 | 4,0
Killingberget i veianlegget
Havellen—Kvale ....... 1) ] 41,2 3,0 4,25
2)| 95| 425 4725
Hjellehammeren i veianlegget |
langs Opstrynsvann .. ... ? 45,0 5,0 5,0
Veianlegget langs Vass-
bygdvatn............... 1)} 77,6 | 3,6 3,75
2)| 64,9]| 3,6 3,75
3) 11059 | 3,6 3,75
4)| 94,5| 3,6 3,75
5)| 36,0| 3.6 | 3,75
Veianlegget Rodset—Soholt: '
1. Stromsholmen ......... 100,8 | 4,0 | 4,2
2. Skodjevag ............. 86,6 | 40 | 4,2

FRA ENGLANDS VEIVESEN

ULYKKER, VOGNKONTROLL, OKONOMI. EGEN LERESTOL M. V.

De engelske wveiingeniorer, heri innbefattct by-
enes veiingeniorer, har nylig holdt sitt arﬁsmot.e
0g herunder diskutert brennende sporsmal pa vei-
vesenets omrade. Chefen for Transportministeriet,
som visstnok oftere har pleid a vere tilstede selv, var
denne gang representert ved generaldirektor og chef for

Transportministeriets veikontor, Sir Henry P. May-
bury. Denne siste gjennemgikk i en lengere tale de
forestaende opgaver, og fremholdt herunder folgende
som kortelig gjengis:

Han papekte hvorledes anskaffelsen av private
motorvogner fremdeles stiger ganske sterkt; motor-
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sykler derimot lite. For hestevogner og sporveier er
der tilbakegang i antall.

Med en hurtig stigende trafikk vokser dessverre ogsa
ulykkenes antall, og taleren fremholdt at det er vei-
ingenierenes alvorlige plikt & gjore sitt til & opna en
bedring heri. Den viktigste arsak til ulykkene er de
vogner av enhver art som gar i offentlig trafikk. Det
gjelder i hei grad a fa disse under en strengere kon-
troll, og en sadan er ogsa forutsatt i den veilov —
Road Traffic Bill — hvorom forslag er fremsatt. Man
ma komme derhen at ikke et eneste kjoretoi blir tillatt
til offentlig personbefordring uten at det er kontrol-
lert at det er i god stand.

Motorbussene og motordrosjene tiltar meget sterkt.
Der finnes nu neppe en landsby i Storbritannia som
ikke har offentlig omnibus. Den industrielle utvik-
ling pa dette omrade i England er ogsa s«rlig bemer-
kelsesverdig.

Konkurransen mellem omnibussene og sporveiene er
for tiden et seerdeles aktuelt problem for London, hvor
konkurransen lenge har vert helt fri, og hvor det der-
for har vert umulig & tilveicbringe forneden kapital
til de nedvendige utvidelser. Sammen med en tra-
fikk-komité var taleren kommet til den opfatning, at
konkurranse visstnok er heldig til en viss grad, men
det vil dog veere umulig 4 opna en tilfredsstillende
ordning for Stor-Londons befolkning, uten at man
kunde enes om pa en eller annen mate a fa istand sam-
arbeide.

Den nuvarende transportminister har palagt samme
komité og generaldirekter a bringe i forslag en ordning
saledes at alle former for trafikk kan utvikles til publi-
kums tilfredshet. Bl. a. antydes overveiet at alle inn-
tekter — dog med visse fradrag av hensyn til den
enkelte transportgren — skulde ga til et felles fond.
Av dette fond skulde videre all slags transport nyte
godt, ikke nodvendigvis i forhold til deres inntekter,
men ogsa cfter behovet. Disse overveielser er ennu
ikke avsluttet, men taleren antydet at man nu var
kommet sa langt, at man innsa at ¢n sadan plan ikke
alene vil vere gjennemforlig, men at den ogsa vil vare

avgjgrende gnskelig i det reisende publikums inter-
esse. Hvad der pa denne mate serlig gjelder Stor-
London, vilde i mindre grad ogsa gjelde andre store
centra.

Med hensyn til veienes nermeste fremtid blev frem-
holdt at man nu visstnok star overfor nogen forand-
ringer. De forbedringer av veincttet som var .fore-
tatt efter krigen var betydelige, men det matte imid-
lertid befryktes at landets finansforhold nu vilde
bevirke nogen storre forsiktighet. Farten ma saktne.
Det vil ogsa herefter vare mindre nodvendig a be-
skjeftige sa mange arbeidslese som i de senere ar. Til
disse var hittil brukt mange penger, og taleren uttalte
sin anerkjennelse av det gode samarbeide som herunder

var prestert mellem staten og kommunene til fordel
for de vanskelig stillede industriclle distrikter.

Ved den finansielle knapphet som nu er over vss, er
det av den storste viktighet a sorge for at kun det vir-
kelig patrengende nodvendige arbeide blir utfort, oy
dertil ytterligere a legge vekt pa at det storst mulige
utbytte erholdes for de anvendte penger.!) Taleren
utviklet at selv om der bare kan spares en penny arlig
pr. kvadrat-yard av de offentlige veier, vil herved 11,
million e¢ngelske pund kunne anvendes for viktige
vei- og broarbeider. Taleren vilde derfor forlange av
alle (impress upon all) den storste forsiktighet ved
pengeanvendelsen. Ved forenede anstrengelser vil
man pa den mate ha utsikt til & lsse de store opgaver
som foreligger.

Eksempelvis antydet taleren at sa sterkt som vei-
trafikken nu er vokscet, er det nodvendig a komme fot-
gjengerne til hjelp, derved at man sorger for at de kan
slippe alltid a ga i selve veibanen. Den ovenfor nevnte
besparelse kunde eksempelvis i et ar vaere tilstrekkelig
til 4 utbedre eksisterende fotstier og bygge de nye
som trenges. Herved vilde ,,Safety First”’-bevegelsen
ophjelpes, og man vilde spares for adskillige av de nu
sa hyppige ulykker pa fotgjengere. Fotstier ved de
sterkt trafikerte veicr fortjener for tiden stor opmerk-
somhet.

I lengere tid har der véiert arbeidet for a fa en egen
laerestol for veibygning, og dette synes efterhanden
a komme sin lesning nermere. Penger i dette giemed
innsamles, og det vil visstnok ikke vare lenge for man
har den tilstrekkelige sum, idet det nu almindelig
erkjennes at fremtidens veiingenierer ma ha den best
mulige videnskapelige utdannelse, og denne vi| j til-
felle kunne faes ved en egen lzererstol.?)

Taleren henstilte til offentlige og kommunale myn-
heter og likeledes til den store industri som beskjef-
tiger sig med fabrikasjon av automobiler, 3 hjelpe til 3
skaffe de nodvendige penger som kreves.

De underordnede tjenestemenn i det engelske Vei-
vesen synes gjennemgaende 4 vare darlig lennet, ¢
taleren fremhevet béide det uriktige og det Uheldige
heri. [ konkurranse med den private forretningsyoy.
den kommer veivesenet herved til Kort, og kan ik,
fa sa gode medhjelpere som nedvendig.

Til slutning resymerte taleren de viktigste punkter
og minnet bl. a. om at sikkerheten pa veiene er g4
viktigste, og at et eneste hull i veibanen “”dertiden
kan vare arsak til en sorgelig ulykke.

A. B.

1) Ca. 900 millioner kr. bruker England arlig )
veiene.

2) Savidt furstaes er det meningen at den spesijelle
utdannelse av veiingeniorer skal forega som swr-
kursus efter den almindelige ingenivreksamen.
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ALBETONGVEIDEKKER

Av diplomingenigr Axel Magnus.

I 1922 begynte man i England & legge albetong-
dekker pa veiene, og senere har man uﬁurt sadanne
dekker i mange land, f. cks. Holland, Frankrike
Schweiz, Italien og Danmark, og i 1926 blev det for-
ste dekke lagt her i landet, nemlig pa Drammensveien
vod Tiernsmyr nwer Lysaker. Dette dekke har i den
furlnpnc vinter vist sig istand til a motsta frost og har
todet hele opfylt de forventninger man satte tifdet.

’ lir er et lignende veidekke (720 m?) lagt utenfor
F\;ma}hmcn i Tonsberg for Tonsberg kommune. Stats-
mgenior Bang i Tonsberg uttaler herom:

,.I.)cl er selvfolgelig for tidlig @ ha nogen begrunnet
mening om dekkets varighet. — Imidlertid synes det
som om dekket er meget hardt og tror jeg at det vil
kl.arc d.cn store trafikk hvor det er 1ag.t k(ievnt 1500
kioretoier pr. dag — om sommeren ads‘killiﬁ mere).

Angaende selve fremstillingsmetoden fl;rukommcr
denne mig a vaere meget tiltalende — det er jo i grun-
lll"(:]n den gamle kjente makadamisering. FQr m‘indrc
KOmmuner, der ikke ke goe store s i
veidekke, \l'ildx::ctl(ln\cli\:nl:“]flitﬁfgatl;tzlztz;itl:\l‘ltlllfl'l‘lt“l: t'll
holdbart — viere serdeles tienlig, i \\'L \‘M] 'Slg
! H f s tjenlig, idet det lett kan
inpasses i det vanlige vudlikchol&.“

\ Hovedprinsippet ved Albetongdekker er at mel-
Cr v Y1 4 3 -
: llllrtummum i et pukklag pa ca. 4 tykkelse utfylles
tllstendig med ¢ g i

g en mortel av Alceme g
e é Ll]'lt.llt Qb sand i blan-
" g old 1:4, og saledes at veien far et utseende
i M en almindelig makadamisert vei, hvori sanden er
Ju NU v

Bdet av cementen og pukkstenene av mortelen.

" en fremstilte veibane blir derfor vesentlig ster-
KCIre enn ¢ Vel T

andre veibaner, idet de sammenvalsede pukk-

sten - ikke k S
. der 11\!\0 kan losnes, danner et sammenhengende
pukkstenslitelag.

Som ovenfor nevnt blir overflaten av et sadant
veibelegg av utscende som en nymakadamisert vei,
og den bevarer dette utseende hele sin levetid. Den
far altsa den ideelle overflate, idet det vel kan sies at
det ellers ennu ikke er lykkes a skaffe et veidekke som
gir en for hestekjoretoier og automobiler like egnet
overflate. Samtidig som den er tilstrekkelig jevn til
ikke a stote, er den tilstrekkelig ru til a hindre glid-
ninger under kjorselen. Hertil kommer at veidekket
er praktisk talt stovfritt, idet mertelen mellem ste-
nene ikke kan suges los eller pulveriseres og selviol-
gelig heller ikke kan bli blet av varmen. 1 England
finnes 4—5 ar gamle veier som har vert belastet med
meget tung trafikk og disse er fremdeles i fullgod
stand, saledes at der neppe finnes en los pukksten.

PA veistrekningene ved Lysaker og i Toensberg er
der anvendt 2—215" pukk fra Kragero. Selv om
denne pukk i de fleste tilfeller faller kostbarere, blir
prisforskjellen ikke storre enn at det betaler sig & an-
vende den. Den anvendte sand bur varce god stope-
sand.

Alcement-Lafarge eller ,,Ciment Fondu' som den
kalles i Frankrike hvor den fabrikeres, €T fremstillet
av kalk og bauxit — en sterk aluminiumholdig jord-
art — og en av dens fornemste egenskaper €r at den
allerede efter 1 dogns herdning har omtrent dobbelt sa
stor styrke som Portlandcement efter 28 dagers herd-
ning. En vei lagt med Albetongdekke kan derfor
allerede apnes for trafikk 24 til 36 timer efter at arbei-
det er ferdig.

Fremgangsmaten er folgende:

Hvor veien kan sperres utlegges i hele veibredden
et 4" tykt pukklag efter veiens profil. Hvor veien
ikke begrenses av kantsten, fortaug eller en jordvoll
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Fig. 2.

Overflatens utseende efter ot par gangers valsning. Bemerk de steder hvor

der

ytterligere kreves piafyllning av tor aleementinortel.

hugges i det gamle veidekke en renne ca. 15 m bred
saledes at pukklaget ytterst far en tykkelse av ca. 8.
Nar pukken er utlagt, valses 3 til 4 ganger med ¢n ca.
10 tonn veivalse. Efter denne valsning bur man fylle
pa pukk, hvis der skulde forekomme ujevnheter sale-
des at overflaten far det riktige profil forinnen merte-
len utlegges. Msrtelen blandes i forhold 1 Alcement :
4 sand og utlegges pa pukklaget i tor tilstand. Ved
hjelp av piasavakoster feies mortelen ned i pukklaget
og der pafylles mere mortel inntil overflaten av pukk-
stenene er dekket. Derefter valses 3 til 4 ganger. Her-
under vil martelen synke ytterligere ned i pukklaget
og mere mortel fylles pa saledes at pulckstenene er
helt dekket nar vanningen pabegynnes.

Vanningen foretas ved hjeip av havesprsiter med

dusj pa valsens hjul og ma foretas meget forsiklig.
Dersom man vanner direkte pa mortelen, vil cemen-
ten lett skylles bort fra sverste lag. Selv med for-
siktig vanning pa valsens hjul skylles der noget ce-
ment bort fra det sverste mortellag, saledes at der i
almindelighet vil veere ct tyndt sandlag ovenpéa som
kostes av dagen cfter at dekket er lagt.

Bet er meget viktig at valsning og trafikk pd dek-
ket opherer ca. 2 timer efter at vanningen er pabegynt,
idet avbindingen da tar sin begynnelse, og for Al-
cement savel som for annen cement er det absolutt
npdvendig at mertelen far viere helt i ro under avbin-
dingen.

Nar vanningen har pagaat en stund, feier iman over.
flaten med kostene for & fa mertelen best mulig jevnt

Overflatens utseende, par vanningen kan pabegyinnes:
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Det ferdige veidek ke,

Kan traflikeres 21 timer efter pabegynt vanuing. Bemerk

den ru overflate.

fordelt. Skalde det under vanningen vise sig at der
mangler noget mortel nogen steder, ma der straks pa-
fy“c.\: mere. Nar mortelen i overflaten har fatt en
Konsistens som tykk velling, kan vanningen ophore,
Vg man feier da over med baksiden av piasavakostene
hvorved veien fir et penere utseende.

Nar arbeidet skal fortsettes naste dag bor man
tndga & kjore over det allerede ferdiglagte stykke
med valsen for efter middag. Dette undgar man best
ved a begynne i den annen ende av det veistykke som
skal dekkes.

Er veien ikke horisontal, begynner man pi laveste
P.Uﬂkt og arbeider opover. Ved tilslutning til det tid-
ligere stopte dekke ma der hugges rent i skjoten sa-
ledes at alle lose sten og mortel fiernes, og det saledes
borthuggede ma ikke benyttes. Arbeidet kan ogsa ut-
fores i svakt regnveer, men det beste er opholdsver.
Da Alcementen skal ha endel vann under herdningen
bor man vanne rikelig si snart avbindingen er ferdig
6 til 8 timer efter at vanningen blev begynt.

Nar veien ikke kan sperres for trafikk, ma man
Noies med a legge den ene halvdel ad gangen. Ca. 20
cm ever veijens hoieste punkt (midten av veien) ned-
legges 4 pox som fastholdes ved rundjernhaker.
Pukklaget legges da inntil denne boxX, men man ma
ikke valse nermere enn ca. 15 em fra boxen. Nar den
annen halvdel av veien skal legges fiernes boxen eg
alle lgse stener og mortel fjernes fra skjoten.

Til arbeidets utforelse trenger man folgende mate-
riell:

[ veivalse ca. 10 tonn.

6 havesproiter med spredere.

6 piasavakoster.

1 jomfru til a stampe kantene safremt ikke valsen

kan kjore helt ut.

Cementskuffer til blanding av mortel.

I hlandebrett.

Pa lengere veistrekninger kan man ferdiggjore 250
a 300 m? pr. dag med ct lag pa 8 mann og valseforer;
med nogen evelse sannsynligvis ogsi ennu mere, 0g
Albetongveidekker vil, sammenlignet med makada-
miserte veier, ikke koste synderlig mere enn hvad
Alcementen koster. Pr.m? veidekke vil der i gjennem-

snitt medga:

PUMIE 5 g5 ooume i pane sy S Nt 1 hlL
Sand ......... mns sact JEL TN 0,25 ,,
Alcement .................. 6-8 kg.

Da prisen pa Alcement nu er ca. kr. 30 pr. tenne a
170 kg, vil Alcementen pr. m?® koste ca. kr. 1,25.

Da materialene til veidekket fraregnet Alcementen,
der her i landet forhandles av Norsk A/S Christiani &
Nielsen, Stortingsgt. 16, Oslo, jo finnes nesten over-
alt, og arbeidet kan utferes av utelukkende stedlige
folk, blir dette dekke, tiltross for sine store fordeler,
billigere enn andre hittil anvendte faste dekker.

Dt
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Nr. &

FJELLVEIENES APNING FOR SOMMERTRAFIKK

NORGE—SCHWEIZ

Innen St. Hans iar var alle fjellovergangene i Ra5s

Hoide o, 1. m,

Schweiz undtagen Store St. Bernhard apne for som- Julier 22817
mertrafikk. Sistnevnte vei, som nar op til 2437 m over Klausen 1952
havet, blev apnet ca. 1. juli. La Cure 1228
De schweiziske alpeveier synes a folge vare hoi- La Forclaz 1530
fijellsoverganger forsavidt som de apnes til omtrent Lukmanicr 1617
samme tid om varen. Den sydligere breddegrad for- Maloja 1817
mar ikke mere enn savidt & motvirke den omtrent Marchairuz 1450
dobbelte hside over havet. I turistmessig henscende Mollendruz 1179
skulde vi kanskje forsavidt sta pa like fot med Schweiz. Montets, Col des 1461
G . H D, o
Folgende fortegnelse viser alpepassene og deres hoeide Morgins (Pas de) 1385
over havet: Mosses, Col des 1448
Pass Hoide o. H, m. Oberalp 2048
Arlberg 1799 Ofenpass 2155
Bellegarde (Jaun) 1511 Pillon, Col du 1550
Bernard, Grand St. 2473 Simplon 2008
Bernard, Petit St. 2188 Spliigen 2118
Bernardin, St. 2063 St. Cergues 1228
Brunig 1011 Umbrail 2512
Cenis Mont 2098 Stelvio — Stilfser Juch —
Faucille 1323 (italiensk) likeved gren-
Fluela 2405 sen mot Schweiz 2756
Furka 2432
Gotthard, St. 2112 I Schweiz er veiene i de lavere liggende distrikter
)
Grimsel 2165 langt tidligere apne enn alpeveiene, og som folge
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herav er der i lang tid om varen sterkt behov hos de
bilkjorende for & komme over alpepassene. Jernba-
nene med de store tunler ma derfor benyttes til frakt
av bilene. Imidlertid forlanger banene — efter bil-
ciernes mening — for store frakter, likesom der kreves
visse formaliteter som menes a hindre biltrafikken.
Om disse ting fores der stadig adskillig strid, idet
jernbanenc og bilene ikke synes a ha felles interesser
pa dette omrade.

Hos oss vil dette vel kunne anskues anderledes.
Vare heifjellsbaner til Vestlandet vil visstnok ha for-
del av biltrafikkens tidlige dpning om varen, idet tu-
ristene synes a ville avvente ,,sommeren’, sa de kan
bese en storre del av Vestlandet pa en reise. De vil
da gjerne reise med bil den ene vei og med bane den
annen. Hotellene pa Vestlandet og dampskibssom-
merrutene kommer heller ikke riktig i sving for
veiene er apne. Ja, ogsa postvesencet og dettes kun-
der venter om varen pa a kunne bruke fjellovergan-
gene for a fa posten hurtigere frem.

Jeg fulgte St. Hans-natt iar den ferste sommerpost
fra Stryn over Grotli. Det var nettop i overgangs-
tiden og felgende transportmidler anvendtes for post-
sekken regnet fra Videseter til Grotli, ca. 30 km: Bil,
hest og slede, 2 postbarere, motorsykkel med side-
vogn. Tross den vekslende befordring gikk det hele
ganske bra.

Pa den ene side av fjellet var der efter den oplys-
ning jeg fikk atet 4 ganger av vcivukteren,‘pé den
annen side 1 gang, og forskjellen var betydelig. Men
selv dennc ene gangs atning hadde hjulpet patagelig,
idet snedybden herved var redusert med ca. 11, m og

Strynsveien i juli maned.

det uaktet det darlige veer pa forsommeren vel var
ugunstig for atningen.

Nar den nye vedlikeholdsordning for gjennemgangs-
veiene — efter all sannsynlighet — til naste ar vil
vare i sving for de her angjeldende fylker, ber det
vere oss maktpaliggende ved samarbeide og heldig
arbeidsordning & kunne fremskynne hegifjellsovergan-
gens apning en god del. ,,Sommeren’ i Norge blir
derved noget forlenget, og det kan vel trenges.

A. B.
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OM TRACERING AV VEIER

I studictiden og i mine forste ar i veivesenet leerte
jeg at ved tracering burde den for vedkommende vei
bestemte maksimalstigning benyttes sa lite som mulig.
Ja, den burde helst undgaes safremt det med rimelige
omkostninger og med rimelig forlengelse av linjen lot
sig gjore — og heidctap burde undgaes.

Senere har utviklingen — serlig kravet om bedre
kurvatur — medfort at reglene for tracering er noget
endret, idet maksimalstigningen nu benyttes uten
skrupler til ondulasjoner for 4 opna bedre kurvatur,
kortere linje og mindre masser.

Denne utvikling har utvilsomt vert riktig, men den
har kanskje tildels foregatt ubevisst og derfor ujevnt
og er pa ingen mate konsekvent gjennemfort. En vei
bygget pa denne mate vil imidlertid ikke bli jevn hvad
trafikkevne og kjoremotstand angar. — Det er klart
for alle som selv kjorer bil, at nar f. eks. ¢n ca. 30 m
lang rettlinjet opstigning er hygget med samme stig-
ning som en opstigring pa 5—600 m lengde og med

diverse kurver, sa blir ikke vognens kraftbehov nogen-
lunde jevnt.

For 4 kunne bygge billigere og raskere er det i den
senere tid tendens til en ekning av maksimalstignin-
gen. Ved at traceen gjores jevn vil dette i mange tilfeller
kunne skje uten at det vil veere nedvendig a vke den
maksimale trekk-kraft. Jeg tenker da kun pa automo-

biltrafikken. Med en jevn trace menes her at de maksi-
male stigninger skal varieres efter stigningens lengde
slik at en bestemt automobil kan kjere veien i begge
retninger uten a skifte gear.
For bedemmelsen av hvordan maksimalstigningene
skal variere med opstigningens lengde, gir de av inge-

nior Weydahl i ,,Meddelelser”
oplysninger gode holdepunkter.
Settes i de her anforte ligninger for en middels bil

nr. 1, 1927 meddelte

her i landet eksempelvis T 75, R 28, 82 35,
S1 20 faes nedenstaende kurve for de maksimale
stigninger en sadan vogn kan greie pa hoigear. De

antatte verdier for T og R er kun skjonnsmessige, men
forutsatt at de er riktige, skulde kurven uten videre
kunne brukes ved traceringen nar kun tas hensyn til
automobiltrafikken.  ITmidlertid ma ogsa tas hensyn
til hestetrafikken og til vedlikeholdet av veien, hvor-
for den maksimale stigning ikke bor gjores storre enn
f. cks. 1710, Denne stigning skulde da kunne benyttes
inntil ¢n lengde av 65 m. LEr stigningens lengde oo
m blir maksimalstigningen 1 12, 200 m 1 157, 300 m
1/17, 400 m og derover 118, Disse stigninger for-
utsetter at en passende reduksjon blir gjort i kurver.

For hestetrafikken skulde en sadan trace ggsa viere
nogenlunde tilfredsstillende; ihvertfall for lett-trafik-
kens vedkommende. Idet man overalt uten risiko vil
kunne kjore i trav nedad bakke og ved at motstig-
ningene er gjort sa korte som mulig. For lasskjorin-
gen vil forholdet kanskje stille sig noget anderledes.
Men selv for denne trafikk skulde en variasjon av
maksimalstigningen i forhold til stigningens lengde
veere riktig.

Det er innlysende at safremt man i en veistrekning
f. eks. har en opstigning med 1720 i 500 m lengde sa
vil en kortere stigning et annet sted pa samme vei f.
eks. med stigning 1/15i 100 m lengde ikke viere tyngre
akjore ennden forste, d. v.s. den brattere stigning 1/15
vil ikke sette grensen for den almindelige lassstorrelse.
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Anderledes vil forholdet stille sig for transport av
spesiclt tunge kolly, hvor man er nodt til a utnytte
hestens trekkraft til det ytterste, men sadan tr:"ms-
port med hest hehover man ikke lenger a ta serlig
hensyn il \

'I-'m'zmslz:cndc kurve og tall for de maksimale stig-
i & kun opsatt som et cksempel for a illustrere
princippet: De anforte tallverdier mi sclvsagt va-
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rieres cfter tralikk og byggeomkostninger. Likeledes
er der sett bort fra de gunstigste stigninger for trans-
port nedover, idet jeg har gatt ut fra at de opstilte
maksimale stigninger ingen vanskelighet vil by for
kjoring nedover hverken med bil eller hest.

Steinkjer, 27. juni 1927.
Johs. Eggen.

FORSOK MED KLORKALSIUM (KALSIUMKLORID) 1927

Benyttelsen av dette stovdempende middel for
grusveier er omhandlet i ,,Meddelelser fra Veidirek-
toren’, s. 100, 1927. | anledning av de nu under ut-
forelse vierende og projekterte forsok kan ytterligere
oplyses: ) \

Der er bestilt klorkalsium i [infordelt form (delvis i
hasselnpttstore tynne blader og delvis i grovimalt form)
Med 70—75°, CaCl, og pakket i hermetiske blikk-
tromler, som veier ca. 300 kg netto pr. fat. Senere vil
kun'nc faes 150 kg jernblikkfat som er lettere hand-
terlige. Det finfordelte salt klumper sig lett, om det
uts?ttcs for luftens pavirkning og ber derfor brukes
um.|ddcl'bart efter apningen av fatet. Prisen for denne
V.alg' er 1 juli 1927 11,5 ore pr. kg, men ved bestilling
tidligere pa aret kan paregnes adskillig lavere pris
antagelig 9 gre pr. kg cif. havneby. ) ’

Utspredningen.

wgl))t'l’:]‘::’l E)Og;'t‘l{ff:lr l}clt- enkelt ved utsaning direkte pa
lingen sasa )ICVerllfkc |:1a.sk111§r, hvorfo.r behand-
kelte hyg»”mlec”trsscr o1 Sll'fcl .ISOICftG strek!nnger, en-
e hmg 0sv. Da“ k.l0|kalsul|11 hurtig torrer ut
oWk dic]d \rlllaf] vcd. sdaning for hand benytte han-
bL‘nyttQm Lkudtt s.tme arcealer, kan' man me.d fordel

. nstgjodselspredemaskin eller lignende;
Men 1 Sverige, hvor klorkalsium har funnet adskillig
anvendelse, har man hittil kun spredt for hand.

Hvad mengden av salt pr. gang angar, ber man
formentlig fortrinsvis ga frem efter de amerikanske
erfaringer og heller spre lite ad gangen (s@rlig forste
gang) og sa heller gjenta spredningen, altsd kun ca.
0,2 kg pr.m” forste gang. Herved skulde man formentlig
0gsa vare tryggere mot at vedholdende sterkt regnver
kan edelegge virkningen av en sterre mengde salt.

I Karlskrona i Sverige har man spredt saltet 2 a 3
ganger om sommeren og ca. 0,35 a 0,45 kg hver gang.
Bet hele kostet ved 2 gangers behandling 10 a 12 ore
pr. m2? og ved 3 gangers behandling (1200 kjeretoier
pr. dag) 19,6 vre pr. m2. Siste behandling fant sted
forst i juli og ennu medio september var samtlige ba-
ner stovfrie. Veibanen fikk under trafikken en hard,
glinsende overflate. Saltets virkninger var storst pa
strekninger i skyggen. Sa snart trafikken saret vei-
banen, bley den hevlet. Enkelte strekninger blev

hovlet 1 gang i uken. Efter hovlingen fikk banen
atter et glinsende utseende og forblev stovfri.

| Malmo er til makadamiserte gater kun benyttet 1
spredning om aret (ferst eller medio juli) og da brukt
0,55 kg cller endog optil 0,7 kg pr. m* med midlere
pris 9,5 ere pr. m®. Resultatet blev meget tilfredsstil-
lende. Gaten holdt sig fuktig og helt stovfri i mange
uker.
Hvis tonnene kjores ut pa forhdnd og anbringes pa
veien med passelig avstand, skulde der av redskap
ikke trenges annet enn en oks for apning av tennen.

| Aker (Drammensveien) blev et par fat (a 150 kg)
ad gangen delt med oks pa midten og tomt i gruskjer-
ren. Saltet blev efterhvert tatt pa spaden og spredt
ved en liten tilskaret flat stokk (trekniv med bue-
formet egg), pa samme mate som ved sandstrening
om vinteren. Hansker kan da sleifes. Herved opnad-
des jeve fordeling i enskelig mengde og arbeidet gikk
meget raskt. — Selv med nuvarende pris (11,5 ore pr_.
kg) vil spredning av ialt f. eks. 3x 0,2 kg pr. m* i
sommerens lop kunne utferes for ialt ca. 10 ore pr.
m? inkl. transport fra lossestedet.

Da det var meget tort og varmt ver (25° C.) og
spredningen foregikk ut pa formiddagen, blev et lite
parti av veien forst vannet 1 gang. Vanning er imid-
lertid overfladig og antagelig heller ikke heldig. Vei-
banen bor jo vare i god stand og hevlet, hvis veien er
en grusvei.

Pa de forste 100 m pa Drammensveien blev benyt-
tet ca. 0,35 kg pr. m%, mens man foroevrig benyttet
0,2 kg pr. m*. Pa den forste strekning var veien blitt
temmelig fast og helt stovfri. Pa resten av streknin-
gen sdes 1 a 2 dager senere at der flekkvis nok var
kommet litt for lite salt, likesid i rennen. Trafikken
ved Skeyen er jo intens. Der aktes straks efterstrodd
litt salt pa magre flekker og i greften og noksa snart
stredd ytterligere 0,2 kg pr. m*.

Erfaringene fra Drammensveien er hittil meget til-
fredsstillende. Et sterkt regnskyll nogen dager efter
utspredningen syntes ikke a odelegge saltets virk-
ning; veien var efter 10 dager praktisk talt stevfri
mens samtidig utfort sulfitlutbehandling pa en min-
dre beferdet vei blev nasten nytteles som felge av

nevnte regnskyll.
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P4 Drammensveien vil senere utspredninger Dli
foretatt efter pehow. Solrike strekninger, serlig i kur-
vene, vil trenge flere spredninger enn skyggefulle
strekninger. Veibanen blir meget fast. Kun der hvor
Og efterhvert som den faste skorpe losnes av trafik-
ken, hovles og jevnes med motorveihovl. Det synes
heldig & utspre ca. 0,2 kg pr. m? forste gang.

A. B.

VEIUTGIFTER OG -INNTEKTER 1 SCHWEIZ

Veiene gir ,,overskudd’’.

At veier kan henregnes til ,inntektsgivende be-
drifter” herer visst ikke til det almindelige og er
ialfall ukjent i vart land. lkke destomindre later det
til @ vere tilfellet i kanton Uri i Schweiz. Ifalge
,,Automobil-Revue’ kostet veivedlikeholdet i denne
kanton i 1926 fr. 208 300,00, mens samtidig avgiftene
for benyttelse av fjellveicne (,,Bergstrassentaxen’)
belgp sig til fr. 205 000,00. Sammen med forbunds-
bidraget til Alpeveiene samt automobil- og motor-
sykkelskatten hadde kantonen et inntektsoverskudd
pa veivesenets konto stort fr. 132 500,00, som blev
tatt til inntekt pa kantonens almindclige budgett.

BILRUTER OG JERNBANER
Interstate Comerce Commission har ifelge Motor

Chat, april 1927 optatt en statistikk over bilruter
i U.S.A.

Av denne fremgar bl. a. at der i samarbeide med
jernbanene blev drevet 18 418 km personruter og

6803 km lasteruter med 1253 omnibusser og 225
lastebiler.

Pa den annen side blev der i konkurranse med
jernbanene drevet 538 580 km person- og 977 317 km
lasteruter med 19 099 av U. S. A.’s ca. 80 000 omni-
busser og 43 207 lastebiler.

TRAFIKKREGLER I NEW YORK

Efter byen New Yorks nye trafikkregler har motor-
vogn stoppeplikt for fotgjengere pa alle gatekryss
uten sarskilt trafikkontrol.

Berimot beskytter ikke reglene de fotgjengere som
krysser gaten utenfor gatekryssene cller som plutsclig
styrter ut j kjerebanen.

(Motor Chat April 1927).

SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNK]JPRING

Buslerud fylke.

Ifslge bestemmelse av fylkesveistyret er bygde-
veien Vikesund—Lierdelet innen Modum herred apnet
for almindelig motorvogntrafikk.

Bygdeveien Hesla bro—Rust i Gol er apnet for
automobiltrafikk en kortere tid av dagen cfter klokke-
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slett angitt pa opslag ved begge veiers endepunkter,
pa hotellene m. v.

Rogatand jyike.

FFylkesveistyret har besluttet a apne bygdeveient
Oyra—Hereim, Oyra—Tverana og Kirken—-Flogstad
i Sauda herred for biltrafikk, dog saledes begrenset til
biler pa inntil 1,0 tonn lasteevne (storste akseltrykk
1500 kg.).

IFylkesveistyret har besluttet apnet folgende bygde-
veier i Eigersund herred for biltrafikk:
1. Bygdeveien Hovedveien—Puntervold—IKoldals-
veien.
2. Bygdeveien Tengs bro—Fotland—Store Ege.
3. Hegrestad—Helvik.
Tillatelsen for veien Tengs bro—Fotland—Store
Ege og Hegrestad—Helvik begrenses til biler med
inntil 2000 kg storste akseltrykk (motsvarende
1L, tonn lastebil).
I telelosningen er all biltrafikk forbudt pa for-
annevnte veistrekninger.

Fylkesveistyret har besluttet a apne Stokkestrand-
veien og den del av Eide—Kvalevagsveien som ligger
innen Stangaland herred for biltrafikk dog begrenset
til personbiler og lastebiler med inntil T tonn laste-
evine.

I telelvsningen er all biltrafikk forbudt pa foran-
nevnte veistrekning.

Arbeidsdepartementet 1927
bestemt:

_ Ved kjering med motorvogn over Kopervik bro
' Kopervik ma hastigheten ikke overstige 5 km
I timen.

har under 20. juli

Sogn og Fjordane fylke.

Arbeidsdepartementet har under 5.
stemt folgende:

PPa veistrekningen Sogndal—Fortun med sideruter
til Jostedal og Sogndalsdalen ma erhvervsmessig
befordring av personer og gods med motorvogn uten
rute ikke foretas av andre end dem som far fylkesvei-
styrets bevilling hertil.

Til bevillingen kan fylkesveistyret knytte nermere
betingelser om takster, storste passasjerantall, god-
kjennelse av vogner m. v.

Undtatt fra disse bestemmelser er befordring av
offentlige tjenestemenn, leger, dyrleger, jordmedre
0g veivesenets transporter.

Disse bestemmelser trer i kraft straks.

juli 1927 be-

Ennvidere har Arbeidsdepartementet
juli 1927 bestemt;

Den ved kgl. resolusjon av 25, juli 1913 fastsatte
innskrenkning i den frie motorvognkjering pa hoved-
veiene i Sogn og IFjordane fylke opheves forsavidt

under 13.
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angar  hovedveistrekningen  Naustdal  dampskibs-
brygge— Nyhcim i Naustdal herred.
Kjorchastighesen for fasicebiler pi nevnte strekning

ma ikke overstige 25 km i timen.

Muore fylke.

Fylkesveistyret har under 28. juni 1927 besluttet
a apne efternevate bygdeveier for almindelig kjorsel
med motorvogner saledes:

I. Bygdeveien Eidem—Hustad grense for motor-
vogner av vekt inntil 2000 kg i lastet stand pa
betingelse av at der ikke kjores i telelosningen
0g under det almindelige sommerveiarbeide samt
pa de tider da lensmannen pa grunn av fore-
forholdene finner det nedvendig a holde veien

- stengt for sidan trafikk.

2. Samtlige bygdeveier i Grytten pa folgende be-
tingelser:

a) Kjorselen tillates fra det tidspunkt om varen
da veitilsynet finner at veiene er tilstrekkelig
torre og si langt utover hosten som veitil-
synet finner at det forsvarlig kan skje.

b) Vognens storste vekt skal i lastet stand veere
2200 kg.

¢) Starste tillatte kjorchastighet skal viere 25 km

) i timen.

3. Samtlige bygdeveier i Vistdal sogn for motor-
vogner som i lastet stand ikke veier mere enn
1500 kg pa betingelse av at der ikke kjores i
telelosningen og under det almindelige sommer-
veiarbeide. Pa veien Veoy grense—Lange—Helle
bro ma farten ikke komme over 25 km i timen.

Nordland fylke.

A"bt‘idsdepartcmcntet har under 30. juli 1927 be-
St_e“‘t at der for motorvognkjoring pa hovedstrek-
Mingen fra hoiden ved Valle til Hestsundbroen av
veien Bodo—Vagan istedetfor de ved departementets
§krivelse av 23. juni 1924 utferdigede bestemmelser
Inntil videre skal gjelde folgende:

1. Pa strekningen fra hoiden ved Valle til Hest-
Sundbroen av veien Bodo—Vagan cr kjering med
Mmotorvogn forbudt i tiden kl. 6—7 og 8—9 formiddag
08 kl. 6—7 og 8—9 eftermiddag.

Fra ovennevnte innskrenkning er undtatt rute-
biler samt tohjulte og trehjulte motorsykler som
Cr innrettet alene for en person.

Videre er undtatt befordring av leger, dyrleger,
jordmoedre og veivesenets funksjonerer i tjeneste
samt transport av syke.

PERSONALIA

Sekreteier, cand. jur. Harald Lyssand cr utnevnt
til byrachef ved Veidirektorkontoret. —

Som fullmektig ved Finmark veikontor er ansatt
kontorist ved Buskerud veikontor, Anders Gorud.
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LITTERATUR

Christian Gierloff: Om kunsten d reise.

Gyldendal Norsk forlag 1927.

Det er et hoist aktuelt emne Gjerloff ogsa denne
gang har optatt til behandling. Neppe pa noget felt
er omveltningen og utviklingen sa stor og cpoke-
gjorende som pa kommunikasjonsvesenets omrade. —
Eventyret om syvmilsstovliene og menneskenes leng-
selsfulle drom om a kunne folge fuglens baner er
blitt til virkelighet. — LEn viktig del av poetenes
skjonne drommeverden er blitt materialisert. Dik-
terne ma opsoke nye drommeland a rette menneske-
nes lengsler mot. — Avstandene pa var jord spiller
ikke lenger sa stor en rolle og forandringene har gatt
sa hurtig at vi nasten som med ct trylleslag har fatt
en rent overveldende folelse av a vere blitt alle
menneskers nabo.

Det er derfor nermest pa forhand gitt at litteratur
som behandler kommunikasjonene i vare dager, vekker
almen interesse. — Serlig vil en publikasjon med
titelen pa Gierloffs bok: ,,Om kunsten a reise’”
sikkert virke forjettende og tillokkende pa mange.

Man vil imidlertid komme galt ivei hvis man tar
fatt pa boken i hiap om at forfatteren vil lere oss
hvordan man ber reise, — hvordan man helst ber
innrette sig pa relser for a ha mest mulig utbytte av
denne. Boken er intet i retning av dette. — Den er
ikke den erfarne reisendes forsek pa ved gode rad
og vink a bistd den mindre erfarne som akter a gi
sig det moderne reiseliv i vold. — Forsavidt vilde
kanskje en noget annen titel vert mere betegnende
for boken.

Innholdsfortegnelsen gir imidlertid straks beskjed
om hvad der omhandles i de forskjellige avsnitt. —
Det er betraktninger over reiselysten og reisegleden,
utsyn over vilkarene for menneskenes samkvem,
samferdselsmidlenes utvikling ned gjennem tidene og
den store rolle de alltid har spilt i historien og
kulturutviklingen. Der er ogsa fremtidsperspektiver,
kritiske betraktninger, statistiske oplysninger og til-
slutt et avsnitt om turisttrafikkens nasjonalekonom-
iske betydning.

De deler av boken som inneholder betraktninger av
mere generell art, synes jeg man leser med sterst
glede. Saledes f. eks. det avsnitt hvor forfatteren
analyserer reisetrangen, — dens arsaker og psykologi,
— hvad der gir en reise charme. — Det kan vare et
hurtig glimt av noget, en liten tilfeldig oplevelse som
kanskje avvikles i lepet av fa eieblikk, en impresjon,
— cn stemning kanskje sd upaaktet av andre, mensom
vekker vandrerens sinn, gir fantasien vinger og sprer
en fortryllende glans over tilvarelsen som preger sig
sé sterkt i erindringen at et slikt eieblikk blir en lang
og begivenhetsrik reises eneste innhold av blivende
verd. — LEn verdi som opmuntrer til nye reiser.
Dette og meget annet behandler forfatteren pa en
andrik og swrdeles underhotdende mate. Der er en
rikdom av tanker, billeder og synersom en omfattende
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viden og et apent, folsomt sie og sinn lar forfatteren
stro ut.

Hvad enten veier, jernbaner eller flyveruter om-
handles er fremstillingen velsignet fri for pastandcer og
den docerende form. Forfatteren overlater til leseren a
trekke slutningene og ta standpunkt. — Hovedinn-
trykket blir dog at forfatterens sympati er pa lande-
veienes side. — Fremtiden tror han horer denne til.

Forfatterens tankevekkende cvne, hans syn for
evolusjonens store linjer og hans klare fremstillings-
mate virker i hei grad fengslende pa leseren. — Skild-
ringen av jernbanens seier i sin tid over veien virker
rent dramatisk. — Hvad vilde skjedd om Stephenson
hadde vart i diligenseciernes tjeneste og ikke som sin
forste omsorg hadde hatt kulltransporten pé sin heste-
sporvei?—Om hans genioghardnakkethet hadde veert
viet denskinnelose dampvognisamarbeide med geniale
veibyggere som Matcalfe og Telford? Hadde verden
da sluppet mesteparten av den stive, dyre jernbanen
og istedet holdt storparten av trafikken i en ubrutt
linje fra fortid gjennem nutiden inn i fremntiden —
pd veiene —? Nu da trafikken graviterer med vold-
somhet tilbake til veiene igjen! Nu har det interesse
4 se den ene manns betydning og hans livs tilfeldig-
heter i sammenheng med den utvikling og den
verdenshistoric han skapte. — Hvis en del jern-
banemilliarder istedet hadde gatt til veier trafikert av
dampvogner hvilken ganske annen naturlig, jevnt
fordelt og veldig fremblomstring av landets skonom-
iske liv kunde det ikke ha fort til.

Den statistikk med tall og tabeller som finnes i
boken har sin store interesse og kan tjene til belysning
av mange forhold vedrerende veier og jernbaner,
men det er som om terre tall — ialfall i storre an-
samlinger — ikke passer sa godt til innholdets karak-
ter og tone forevrig.

Alt i alt er boken meget leseverdig og den vil serlig
kunne glede alle som i en eller annen henseende
interesserer sig for veier og veivesen. — Den synger
landeveiens pris som Kipling synger om den store
veien i ,,Kim”, K. N.

Dansk Vejtidsskrift nr. 3—1927. Innhold:

Amtsraadsmedlem, fhv. Folketingsmand Gerud
Jensen — Sognekommunernes Udgifter gennem et
kvart Aarhundrede. Af Fuldm. i Det statistiske
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Departement Christian Olsen - Om silikatveje. Af
Ingenior, cand. polyt. Ingvard Pedersen Iin Par-
keringsplads i Aalborg. Af Stadsingenior Nicls Olsen
— Om Transportudgifternes Afhiengighed af en Vejs
Stigningsforhold. Af cand. polyt. Henry Dithrkop

Fra Ostifternes Kreditforening —  Cementveje. Af
Amtsvejinspektor S. Ellert — Fra Dansk Cyklist-
forbund — Udstilling i Iredricia — Fra Domstolene

— Fra Ministerierne — Fra Amtsraadsforeningen -
Automobilindustrien i U. S, A0 1926 .- Brev il
Redaktionen — Chaussébroliegningen.  Af Ingenior

V. Malling —
skrifter.

Ny litteratur — Indhold af Tids-

Meddelelser fra Norges Statsbaner, hefte nr. 3—1927.
Innhold: Kamp mot ugress og ugressets spredning -
Impregnering av trevirke -- En jernbanes drifts-
okonomi — Litteratur.
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Innhold: ¢

Fioredrag och diskussion vid Svenska Vigfirenin-
gens arssammantriide den 30. maj 1927. 1. Gustaf
Adolfsvigen.  Inledningsanfiorande av Civilingenjior
Erland Hedstriom. — 2. Tjilproblemet och  pro-
grammet for dess lissande. Inledningsanforande av Fil.
D:r Simon Johansson. — 3. Gatu- och viigtrafiken
med sérskild hinsyn till gangtrafikanterna. Inled-
ningsanfirande av Civilingenjior Ragnar Schlytter.
— Maltesholmsviigen av Ingenjior A. Lenander. —
Forsoksbanan pa Roskildevigen av  Civilingenjor
H. Fredén. — Iran skogsstigen till bilchaussén av
Redaktir S. O. Sandberg. — Vara vigar med sir-
skild avseende pa tjilskjutningen av Vigmiistare
0. Sander. — Eldsiikra och varmbonade garage av
Bergsingenjor W. Carlgren. — Nagot om olika for-
dons viigaverkan av Forstmiistare G. Murelius. —
Forslag till best@ammelser for vigvisare a allmenna
vigar i Skance. — Svenska vigfireningens utflykt
och arsmiddag den 31. maj. — Viigdagar i Viister-
botten, — Viigdagar i Tomelilla. — Skrivelse fran
svenska vigfioreningen till Kommunikationsdeparte-
mentet ang. gangtrafikens ordnande. — Utkomna
lagar och fiorordningar i vigiirenden. - - Firenings-
meddcelanden. — Notiser.
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