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for veiens benyttelse (bompenger). Se artikkelen herom pé side 163.

VEDLIKEHOLD AV RIKSVEIENE I HEDMARK FYLKE I 1928

Av overingenigr Thor Olsen.

Veivedlikeholdet i 1928 ma formentlig karakteri-
seres som rnoget under middels. Overordentlig sterk
kulde og lite sne til midten av januar bevirket vold-
som tele, svell og kjsvinger pa veiene. Fra midten
av januar til 20. februar snedde det omtrent hele
tiden, delvis med sterk vind. Snerydningsarbeidet
blev derfor sammentrengt i et kort tidsrum og var
delvis vanskelig tross snemengden vel i enkelte
distrikter 14 noget under middels. Varen var meget
gunstig, men telen hang overordentlig lenge i og
telelesningen var lei sarlig i Soler, Vinger og Odalen
og delvis sendre Osterdalen. Veiene her mangler
mange steder stenlag, er darlig drenert og har ikke
mostandsdyktighet nok nar telen loesner. Pa Hede-
marken blev derikke gjort nevneverdig skade pa vei-
ene i vdrlesningen, men det kunde flere steder tydelig

sees at telehevningene ikke var gatt ned sa sent som
i begynnelsen av juli.

Forsommeren var som vanlig i denne del av lan-
det tor, men eftersommeren og hesten var meget
regnfull.

Vinterforet blev tatt tre ganger for det for alvor
blev liggende, hver gang med fullstendig telelosning
i veiene og serlig den siste av disse gjorde stor skade,
da det viste sig umulig a fa veiene jevne efterpa, da
frosten kom for fort.

Snebreitning pa riksveiene var ikke nedvendig
for jul nar undtas et par veistrekninger i Nordre
(sterdalen.

Utgiftene ved de respektive ruter stiller sig si-
ledes:
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) } Sommer- Vinter- i ‘ Gras.

Overslas Medgitt netto, vedlike- vedlike- Alt i alt l'u:-h:-‘nl\-

Rute Km " i 1928 ‘ hold hold ‘ pr. lm. -

pr. km ‘ pr. km |

Kr. Kr. ‘ Kr. | Kr | K= T
L e wssenes s wvmsses v 946 80 300 80 183 675 80 i 850 46
Ll o o smemsarn is0 svmminn o 284 23 800 28 380 861 50 ‘ 1003 67
| 1 272,2 118 400 114 373 302 91 | 420 31
IV e v wmmie win wiase ais 44 2 15 300 14 746 283 41 333 20
NV e wi somss e smpnmse 130,0 78 300 75 350 457 78 | 580 39
BT s i3 5 B oo 34,6 20 800 15 353 314 ‘ 68 444 34
VL s o woovs g 33;1 16 600 15 437 368 53 467 30
YILE covmn on soves v 101,1 l 60 600 59 155 410 ‘ 110 585 34
Sum 7382 | 414100 402 977 415 | 78 | 546 | 40

Sammenlignet med de utarbeidede overslag, hvor-
efter bevilgningene til vedlikeholdet av riksveiene
i Hedmark fylke er fastsatt, stemmer de medgatte
omkostninger ganske godt, idet de samlede utgifter
som det vil sees andrar til avrundet . kr. 403 0C0
Hertil kommer premie til R. F. A. som

ennu ikke er betalt med ca........... v 4000
Sum kr. 407 000
Besparelse i henhold {til bevilgning ... kr. 7100

Undtatt herfra er dog rute Il, Hamar—Elverum
som viser adskillig sterre utgifter enn overslaget,
hvilket kommer av at der under konto B er anvendt
forholdsvis store belep og videre de kostbare vei-
dekksmaterialer pa denne rute, og rute VI som p.
g. a. god beliggenhet og god adgang til veidekks-
materiale viser adskillig mindre utgifter.

A_ Vintervedlikeholdet var beregnet til kr. 80 pr,
km. i gjennemsnitt og har inklusive alle utgifter kos-
tet ca. kr. 57 823,85 eller avrundet kr. 78 pr. km,

Dette belgp som omfatter alle utgifter til vinter-
vedlikeholdet er forholdsvis stort, hvilket for en del
kommer av de store utgifter til svellhugst. Pa mange
steder var stadig arbeide nedvendig av hensyn til
fremkomsten, hvilket tydelig viser betydningen av
en forbedret drenering. Ved jernbaneundergangen
i Stange, hvor avlepsferholdene er meget slette
matte der tross omhyggelig dekning fra hesten av
arbeides omtrent uavbrutt. Foruten de trafikkmes-
sige vanskeligheter som knytter sig til de fleste eldre
jernbaneunderganger er de ogsa med hensyn til vann-
aviepet som regel haeist utilfredsstillende med starre
og mindre vanskeligheter for vintervedlikeholdet.

Haiest i utgifter til vintervedlikeholdet star rute
V111, Elverum—Trysil—riksgrensen med kr. 110 pr.
km hvilken utgift imidlertid av hensyn til de tem-
melig vanskelige sneforhold og de store trafikkmes-
sige interesser som knytter sig til denne veirute ikke
kan anses uforholdsmessige.

Nermest i utgifter kommer Rute [1I, Elverum—
Koppang— Rendal—Tynset—Ulsberg med kr. 91 pr.
km hvorav igjen strekningen Elverum—Rendal gr.
har kostet kr. 116 pr. km. Dette belop er alt for heit

for en veirute som loper parallelt med jernbanen og
som til og med ikke har veart holdt dpen for biltra-
fikk. Snemengdene er dog meget store pa denne vei-
strekning, som iar blir breitet med bil, da det ikke
har vert mulig 4 f4 ordnet breitingen med hest.
Arbeidet vil bli betalt pr. time pa de samme betin-
gelser som er gjort gjeldende for veistrekningene
Hamar—Elverum, Hamar—Brumunddal og Hamar
—Stange. Det vil nu bli interessant & se hvordan om-
kostningene vil bli i innevarende ar som vil gi en
utmerket anledning til sammenligning.

Angaende breitingen tillater jeg mig forovrig i
henvise til den spesielle rapport som er inntatt. i
,,Meddelelsene’” nr. 9 — 1928.

B. Underbygning. Hertil er anvendt ialt kr.
22 253,13 som er medgatt til reparasjon og ommuring
av stikkrender, drenering og bortrydning av stab-
ber pa lavere jordskraninger. Belepet som andrar
til ca. kr. 30 pr. km er temmelig heit, men disse ut-
gifter har pa den annen side ikke vert til a4 undgi
av hensyn til trafikken og for & hindre andre og sterre
utgifter pa vedlikeholdets konto.

C. Semmervedlikeholdet, Til innkjop av grustak
og forberedende arbeider i disse ar har ialt vaert
anvendt kr. 979548,

I det vesentlige er veidekksmaterialer hermed sik-
ret for en tid fremover.

Da der imidlertid til vedlikehold av riksveicne ar-
lig ma antas a ville medga gjennemsnitlig ca. 39 m®
pr. km eller ialt arlig omkring 29000 m?® maskinsin-
gel og grus vil der nok i tidens lep bli sparsmal efter
grus og stentak.

Av grus og maskinsingel til riksveiene er i 1928
ialt medgatt 27 680 m® hvis fremstilling har kostet
kr. 76 784,51. Herav maskinsingel 7 210 m2® som har
kostet ca. kr. 4,40 pr. m® og naturlig sortert grus
20 470 m? som har kostet kr. 2,20 pr. m3.

Maskingrusen er delvis fremstillet av sten fra
reiser og delvis i grustakene, hvor samfengt masse
er sortert og knust i maskinen.

Gjennemsnitlig har fremstillingen av veidekks-
materialene kostet kr. 277 pr. m8. Denne pris synes
a vare meget rimelig hvilket for en del ogsa skyldes
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den omstendighet at grusen i enkelte grustak kan
tas direkte uten nevneverdige utgifter til sortering.

Lessning og fremkjoring har kostet kr. 100 830,03
cller kr, 3,61 pr.m?,

Denne pris synes til gjengjeld hoi, men i prisen
inngar da ogsa uttaket i de grustak hvor harpning
eller kastning i haug ikke er nodvendig, Kjoringen
har forovrig omtrent overalt viert bortsatt efter an-
bud og har saledes ikke kunnet faes billigere. Trans-
portlengdene er ogsa delvis temmelig store, sarlig
pa Hedemarken, i Solor og omkring Elverum.

Veinettet og materialtakenes beliggenhet  bevir-
ker at der ikke kan anordnes en stor rasjonell drift
i enkelte rikholdige og gode grustak. Hadde vedlike-
holdet hatt et sadant i den centrale del av Hedemar-
ken, hvor trafikken pa veiene og grusforbruket er
storst kunde grusfremstillingen koncentreres der,
hvorved bade denne og fremdriften antagelig vilde
ha blitt billigere.

Fremstilling og fremkjoring av veidekksmaterialer
andrar saledes til vel %/; av de samlede vedlike-
holdsomkostninger og det er klart at det er pa dette
felt, at noklen til vedlikeholdets okonomi er gjemt.

Disse forhold er hertillands ennu viet alt for liten
opmerksomhet av den gode grunn at det under den
tidligere organisasjon av vedlikeholdet var forbundet
med uoverkommelige vanskeligheter. Nu vil man
derimot ikke kunne undga a legge merke til, hvor
det er at skoen trykker. Prisene pa veidekksmateria-
lene vil jo selvfelgelig alltid til en viss grad wviere
konjunkturbestemt—menderes kvaitet— den nedven-
dige mengde og fremdriften er faktorer som i hoi
grad vil vere med 4 bestemme vedlikcholdets om-
kostninger og godhet.

Til innkjep og spredning av klorkalsium blev an-
vendt kr. 1958,29. Da sommeren som nevnt efter-
handen blev meget regnfull er en hel del av det inn-
kjepte materiale ennu i behold. Pa grunn av meget
regn blev der ikke nevneverdig anledning til a giore
erfaringer, men resultatene synes gode pa de strek-
ninger, hvor materialet er anvendt.

Til hovling blev anvendt kr. 147380,35. Det er
imidlertid ogsa foretatt en del heviing for utbedrings-
anleggenes midler, da hevling viser sig a vare cn
praktisk og billig arbeidsmetode for 4 fa veibredden
i nogen grad utvidet.

D. Broer. Der er bygget om en del smabroer, som
var for svake til a tale den nuvarende trafikk, hvil-
ket arbeide ma fortsettes inntil alle broer er sterke
nok for belastningsklasse I

Av hensyn til trafikken og omkostningene for forbi-
kjorselen er man henvist til & utfere disse arbeider
om vinteren. Det viser sig da at betongbrodekker
faller kostbare pa de ofte spredt og avsidesliggende
arbeidsplasser samtidig som de krever uforholds-
messig tid. Brodekkene er derfor i det vesentlige
utfort av tre med stroved og 37 planker som blir
smurt med spramex.
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Forovrig er kun foretatt almindelig vedlikeholdels-
arbeider for a holde broene i forsvarlig stand.

E. Anskaffeise og vedlikehold av redskap andrar
til 3,5 9, av de samlede utgifter. Alle storre anskaf-
felser ¢r dog overensstemmende med de for riksvei-
vedlikeholdet trufne beslutninger fort pa spesiell
konto.

F. Arbeiderforpleining har belopet sig til 0,240,
av de samlede utgifter. Riksforsikringspremie som
ikke er medtatt vil belope sig til ca. kr. 4000,00.

G. Opsyn og regnskap har belopet sig til 2,7 9.

Det vilde vere onskelig om der kunde anvendes
noget storre belop til fagmessig tilsyn med vedlike-
holdet enn skjedd. Da kyndig tilsyn i mange til-
felle snarere betyr besparelse enn oket utgift vil op-
synsmennene i storre utstrekning enn tidligere bli
brukt til tilsyn med de forskjellige vedlikehold-
arbeider.

I denne forbindelse bemerkes at man nu burde
tilsikte en omregulering av opsynsmannstillingen sa-
ledes at hver hadde sitt faste distrikt med den fore-
tallende anleggsdrift og vedlikeholdet av veiene som
fast arbeide.

H. Veivisere, trafikktelling m. v. Pa denne konto
er kun anvendt ganske ubetydelige belop. Tiden har
ennu ikke strukket til a fa istand et ordnet veiviser-
system hvorfor kun det allernadvendigste er fore-
tatt.

Riksveivedlikeholdet i sin almindelighet ma sies
a ha virket godt. Veiene har savel sommer som vinter
stort sett veert holdt i bra stand, og klager har ikke
forekommet. Vedlikeholdets organisasjon er efter min
opfatning grei og volder ingen vanskeligheter av be-
tydning, men det er ikke til & undga at regnskapene
blir noget voluminese. Det vilde vare & gnske at der
i nogen grad kunde rades bod herpa, men det ma pa
den annen side ogsa erindres, at det alltid er av betyd-
ning a vere a jour over utgiftene, hvorved det blir
nadvendig at utgiftshilagene leper savidt jevnt inn
at kontobolkene til enhver tid kan gi den nodvendige
vversikt.

[ inneverende ar vil det i sterre utstrekning enn
i det forlopne bli forsekt 4 stasjonere det samme pukk-
verk og den samme veihovl ved samme rute, hvorved
nogen forenkling kan opnas. Likeledes vil man der-
ved sarlig for pukkverkenes vedkommende gjennem
spesialregnskaper kunne fa en bedre oversikt over
disses egen ekonomi.

I henhold til de seneste bestemmelser som er fruf-
fet om regnskapsavleggelsen for riksveivedlikehol-
det er det ikke nedvendig & avlegge regnskap m. v.
ved arsskiftet. Imidlertid er kalenderaret langt
bedre skikket for avslutning av regnskapene for ved-
likeholdet enn budgettdret. Ved nyttarsskiftet er
nemlig hele sommervedlikeholdet avsluttet og braitin-
gen forsavidt ogsa, da braitingskontraktene ikke ut-
betales for i februar. Ved budgettarsskiftet star man
midt oppe i sommervedlikeholdet med en hel del
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uopgjorte og uavsluttede arbeider, saledes at det er
meget vanskelig & skaffe en pdlitelig oversikt. Dess-
uten er denne tid som bekjent den travleste for vei-
vesenets funksjonzrer.

Videre md bemerkes at allerede et halvt ars regn-
skap er savidt stort og omfattende at det efter min
mening er meget snskelig — om ikke fornadent —
4 avlegge regnskap for hvert halvar. Et helarsregn-
skap avsluttet ved budgetterminens slutning vil bli
forbundet med sd meget arbeide og samtidig hvad
oversikten angér veereforbundet med sd mange vanske-
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ligheter, at et regnskap ogsa ved nyitarsskiftet ma
anses fullt begrunnet bade i og for sig, av hensyn til
oversikten og fordi det vil spare en hel del arbeide
ved budgetterminens slutt.

Neermere redegjerelser for vedlikeholdets stilling
med nye budgettforslag m. v. skulde da formentlig
kunne bortfalle efter budgettarets slutt, da opgavene
for kalenderaret matte kunne forutscttes a gjelde
uforandret for budgettaret. Ved terminskiftet vil
da formentlig en utelukkende regnskapsmessig av-
slutning veere tilstrekkelig.

FERJER OG FERJEFORHOLD I DANMARK

Av overingenigr J. Munch.

[. Innledning.

I henhold til Veidirektsrens skrivelse av 7. juni
1928 foretok jeg, sammen med arbeidsutvalget for
komiteen for utredning av ferjesparsmalet Horten
—Moss, en reise til Danmark i tiden fra 24. juni til
2. juli 5. a. for & besiktige ferjer og ferjeleicr pa en
rekke steder i Danmakrk, hvor forholdene kunde
sammenlignes med de hjemlige og hvor der fra flere
ars drift var samlet rike erfaringer bade angaende
startning, skonomisk ordning, teknisk legsning savel
av selve ferjen som av de nedvendige ferjeleier samt
av selve driften og dens lennsomhet.

Reisen gikk med bil gjennem Sverige over ferjen
Helsingborg—Helsinger til Kjebenhavn, hvor Kko-
miteen pa en overordentlig forekommende mate blev
mottatt av Forenede Danske Motoreieres (F. D. M.}
presidentskap og direkter Kyhl. Sistnevnte stillet
sig helt til komiteens disposisjon, fulgte oss pa reisen
til en rekke ferjer, skaffet tegninger, statistikk og
alle enskelige oplysninger fra de forskjellige ferjers
direksjoner og bidrog derved i avgjorende grad til
at komiteen kunde vende hjem efter et forholdsvis
kort ophold med et rikt materiale til belysning av
de mange sporsmal, som direkte bergrer den opgave,
som komiteen har fatt a lgse, og som derved ogsa
setter mig istand til a opfylle det krav, som er stil-
let ved tilstaelse av stipendiebidrag til reisen.

Mitt hovedinntrykk av hvad jeg har sett og fatt
oplyst under denne reise er, at praktisk talt alle Dan-
marks hovedvei- og jernbaneforbindelser mellem
oene og nzrliggende fastland nu opretholdes ved tids-
messige ferjer i sa sikre, regelmessige og hyppige
tutetider, at man nu kan betrakte det samlede rike
som et sammenhengende hele med ibrudt forbin-
delse overalt og med sterkt skende trafikk over disse
ferjesteder.

Der opretholdes regelmessig fart med 41 ferjer
og dampskib, for de fleste innrettet hovedsakelig
for biltrafikk og for flere ogsa for biler samtidig med
jernbanevogner.

Automobiltrafikken har i de seneste 5 ar tatt et
veldig opsving i Danmark og Sverige. Bilenes antall
har sket sterkt.

Person- | Laste- | Motor- | Okning

biler Uller | pyldoy | SO i %l
Danmark: i ;
Oktb. 1921 ; 17 381 4 679 | 14 241 : 36 501
Juli 1924., 37947 | 09836 | 19878 | 67 661] 85
Mars 1927, 60 046 | 15548 | 21 191 | 96 785 43
Novb. 1928-‘ 63 648 { 25250 | 19073 108 000[ 62,5
|
Sverige: |
1919 ..... L 6420 2086 8023 16 529
1923 i - | 42 321 8149 | 20478 | 70948 372
1927 ..... 81 465 | 28 423 | 35 340 | 145 228| 104
Til sammenligning hitsettes oversikt over antall
motorkjeretoier i Norge i de tilsvarende ar.
Person- Laste- Motor- S Okning
biler bilor cylkler | i?%o
1921 s 8214 3118] 5530 16862
1924 ..... 14638 5829 ! 7850 28317 68
1929 . v s 23668 9141 | 6457 39369 39

I bestrebelsen for a skaffe oplysninger som kunde
vaere av steorst mulig verdi for bedemmelse av de
mange krav pa oprettelse av ferjeforbindelser som
nu synes 4 vere tilstede rundt om i Norge, blev der
lagt vekt pa a fa bragt pa det rene:

1. Hvilke krav [a til grunn for oprettelse av tids-

messig ferjeforbindelse.

Hvorledes blev foretagendet finansiert og startet.

3. Hvilke forhold var bestemmende for valg av
ferjetype.

4. Hvilke vanskeligheter matte overvinnes ved an-
legg av ferjeleier.

5. Hvad har anskaffelse av ferje, anlegg av ferje-
leier og starten kostet.

6. Hvorledes har trafikkutviklingen vert.

7. Hvorledes har driftsutgifter stillet sig til inn-
tekter.
I efterfalgende skal naermere beskrives endel typer

pa ferjer i den orden hvorefter de blev besiktiget.

[\e]
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Il Typer pd tidsmessige ferjer i Danmark.
Bilferjen: Strib— Fredericia,

Fra Strib pa Fyns nordvestspiss over ,,Lille-Belt”
til byen Fredericia pa Jylland:

Der ¢r samme sted jernbaneferje til sammenbin-
ding av jernbanenettet i Jylland med gjennemgangs-
linjen over Fyn, Korser til Kjobenhavn. Uaktet jern-
baneferien gar 25 ganger daglig frem og tilbake og tar
I}mcnl biler, fant man i 1922 4 burde opta arbeide for
a fa en spesiell ferje til formidling av landeveistra-
fikk 0g passasjerer.

Fredericia er en by pa 18000 innbyggere, dens
vekst og trivsel skyldes mest dens beliggenhet pa
det sted, hvor Jyllands og oenes vei- 0g jernbanenett
knyttes sammen.

Det kan noteres som en ciendommelighet” at tra-
fikken pa bilferjen Fredericia—Strib har kunnet ut-
vikle sig sa raskt som nedenfor anfert, til tross for
at der mellem Jylland og Fyn like sondenfor kun
fjernet ca. 7 km fra hinannen — allerede i 1912 var
oprettet en lignende bilferjeforbindelse »onoghoi—
Middelfart”’ hvor trafikkokningen har vist sig a
vare endog vesentlig sterre enn her og til tross for
at der var anledning til ogsa 4 fa ferjet biler over
med jernbaneferjen Strib—Fredericia.

Det skulde derfor synes a vaere et dristig foreta-
gende a starte dette nye ferjeforetagende — men
tilliten til utviklingen wvar stor og erfaringene
fra andre ferjesteder ga tilstrekkelig stotte for det
cnergiske arbeide som fra interessert hold blev op-
tatt.

Planene for foretagendet gikk ut pa & skaffe en
ferje, som kunde ha plass for ca. 150 passasjerer
samt for 8 a 10 biler samtidig.

Man valgte en ferje pa ca. 25 m lengde og ca.
8,0 m bredde tilsvarende 107 brutto tonn med 90

HK. petroleumsmotor, forutsettende & kunne gi fer-
jen en maks. fart av 6 a 7 knop. Efter anbud blev
leveranse av ferjen overdradd i 1923 til Aalborg
Skibsverft for kr. 126 000.—. A/S Frichs fabrikk i
Aarhus leverte maskinen.

Qverfarten, som for en fartslengde av ca. 2,0
km tar 15 a 20 min., skjer i et forholdsvis rolig far-
vanm, idet der dog kan vere adskillig strem og under

9.
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Fig. 2. Landingsbro i Fredericia.
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Fig. 8. Ferjen legger til i Frederivia,

Fig. 4. Ferjen ,Johanne 1T,

ugunstige vindforhold noksa generende sjo sarlig
pa Stribsiden. Av denne grunn matte ferjeleiet pa
Stribsiden utstyres ganske solid og krevet derfor ca.
50 000 i anleggsomkostninger, mens ferjeleiet i
Fredericia som ligger i et innelukket havnebasseng
kun kostet kr. 18000.—. Sencre er der pékostet
forsterkninger sa at der ialt til ferjeleier er medgatt
ca. kr. 106 000. Ferjeleiene er konstruert av inge-
nier Jacob Sgrensen.

Hvad det tekniske ved ferjeleiet angar, kan under
henvisning til detaljtegning samt fotografier — fig.
1—3 — anfaores.
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Ferjeleiet er bygget som vanlig med tre-pelefen-
dere ordnet i felter pa 3 og 3 peler innbyrdes for-
bundne med kraftige tverbjelker og beskyttet mot
ferjens stot ved horisontal plankebekledning. Fen-
derne stotter sig mot kraftige peleknipper og avfja-
ringen blir formidlet med almindelige metallpuffere.

Ferjen leper inn som vanlig i kilen mellem fender-
rekkene og forbindes mot land ved en 3 m bred og
6 m lang bro, som leftes ved talje og balansevekter
ophengt i en galge. Mot stremsiden er de ytterste
fendere forsterket med kraftige duc d’ alber avbundet
i triangelform.

Ferjen har fart i begge retninger og behsver ikke
a vende. Ved efableringen, som skjedde efter initia-
tiv av Fredericia handelsforening, gikk man ut fra,
at der trengtes folgende kapital:

Til ferjen 126 000
ferjeleie ...oovveneriiiinn o, o w1 000

Sum ca. kr. 193 000

ca. kr.

1

Der blev utstedt aksjetegning og man fikk stette fra
mange hold. De to automobilklubber K. D. A. K.
og F. D. M. tegnet tilsammen

AREIEE T0a v smp wmn sow on wan v oo ¢ kr. 25000
OIERTIVABE w e sam wws ss v @ o5 s wos & ,, 15000
Fredericia DY avowe s s soe ssonses wsrn ,, 15000
Aalborg skibsverft (som bygget ferjen) ,, 5 000
Havievesenet «ov e v v 2o ap s i s o ,, 15000
Og privat ved aktier & kr. 100 ...... ,, 100 000

Tilsammen kr. 175 000

Med denne kapital bley foretagendet startet, idet
det manglende blev dekket ved utvidelse av aksje-
kapitalen efter at foretagendets inntekter viste sig
4 flyte saerdeles rikelig inn, sa man ikke hadde vanske-
lig for a ordne utgiftenes dekning.

Trafikkutvikiingen overtraff alle forventninger.

Der hitsettes felgende oversikt i henhold til den
trykte innberetning fra selskapet:

|

I e R Rl E IR e

1923, —1/ 24 ... .| 12000 | 6000 | — | — | 160000 | 50000 30000

5. driftsar 1927. ... .. \ 26000 | 8000 | 1548 | 225 J 250 000 127 000 40 000

Ved beregning av driftsutgiftene har man gatt ut Takster:

fra felgende lanningskonto: Automobiler, 0— 600 kg ....oont kr. 3,00
e 600—1200 5, .orrrn.... ., 4,00
Iste kaptein ............... kr. 466,67 pr. maned = 12011800, n G0
2nen kaptein .............. ., 43333 . g fwcr 1500 ,, ..iiieen- ,, 8,00
fofs e, 43333 | Lasteautomobiler, store .........oovonnn 8,00
2nen maskinist ............ , 42500 " T t“rﬂ R ST s e e " 10’88

Reserveferer ............... . 321,00 . AT i o e s e e g m T
Matros «..voseeeennn.. 270,00 L DR R SO s s s - BE0
# = " s, o som torvvogner, store ,, 7,50
s " —,— sma.. ,, 500
+ 69 tillegg 1il de 5 ferste til pensjonsinn-  Motorcykler med sidevogn.............. » 2,00
skudd. Sl HIBH smmpie— g s v s e o 1,00

"
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Ekstraferje. Ekstra kr. 10,00.
Ved kjep av billethefter for automobiler gis 331/,
%5 rabatt.

Efter nogen tids forlep er ferjen blitt forbedret
med endel forandringer i innredning og kjelevanns-
anlegg sa at den ialt har kostet selskapet kr. 137 200.

Etableringen kostet kr. 14400. Ventesaler kr.
6000, reklame og veiskilter ca. kr. 1000, sa at der til-
sammen var medgatt ca. kr. 265.000.

I de forste maneder av 1928 er der overfort 300
til 1000 automobiler flere pr. maned enn i tilsvarende
tidsrum aret for og i siste méaned endog 4000 flere
sid utviklingen er sterkt tiltagende. Man kan regne
med at sommertrafikken er 3 a 4 ganger storre enn
vintertrafikken.

Selskapet har gatt ut fra, at overskuddet anven-
des foruten til 69, som utbytte til aksjonerene
hovedsagelig til nedskrivning av de anvendte belop
til ferjer, ferjeleier og svrige anlegg.

I det hele tatt viser foretagendet et sa glimrende
resultat endog efter de fa ars drift, at det mi regnes
til et av de mest lennsomme foretagender i landet.

Oversikt over trafikkens fordeling over drets mdneder:

.i!)‘_’.li 1927

el N
JAMUAY & s e v 438 ! 3,‘ 523 ‘ 14
Februar.......... 768 ‘ 9 998 41
MATE von oy v 5 4 1035 | 32 1 370 T4
Oktober ......... 1830 | 64| 2068 \ 82
November ........ 1300 | 28| 1547, 24
Desember. ........ 1107| 33| 1351 15
Sum vinterhalvar,. | 6577 | 169| 7857 | 250
APTL v 1343 105| 1703| 153
Mai oo 16370 205| 1820 142
Juni oo 2000 127 | 2570 | 213
JUl 2008 275 3620 ’ 208
August .......... 2056 292 30631 ] 284
September ....... 2 494 185| 2619 127
Sum sommerhalvar 13 355 [ 1 185[ 15 96_3 1 1147

Sum hele aret .... | 10932 |1 358! 23 820 ‘ 1 397

2. Bilferjen: Snoghoi—Middelart
over Lille-Belt, kun 7 km sendenfor Fredericia—
Strib ferer fra Snoghoi pa Jylland til Middelfart
pa Fyn,

Middelfart er en by pa 8000 innbyggere og ligger
ved det smaleste sted av Lille-Belt. Fra eldgammel
tid har her vart overfartssted og den store jernbane-
bro blir ogsd nu bygget over Lille-Belt like i n#®r-
heten av dette overfartssted. Allerede for 25 ar siden
blev der oprettet ferje pa dette sted idet man da

e e T R T L R R T L e R AR AR R B T I AR E I B I R TR TR e e e
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satte igang en dampbdt for passasjerer. Foretagen-
det ga kun 4 °; overskudd.

Med en opspart kapital pa kr. 10 000 startet man
i 1912 en spesiell bilferje ,,Inger’” med 60 HK. maskin
kostende ca. kr. 30 000.

Trafikken utvikler sig da saledes:

1912 138 biler

1913 1478 |,

1914 1975 ,, og 680 andre kjoretoier
1915 2031, ,, 1128 —
1916 2208 ,, ,, 946 —
1017 268 ,, 4, 114 —

1918 matte p. g. a. oljemangel all trafikk innstille.

1919 7208 biler og 2 642 andre kjoretoier
1020 13335 ,, ,, 2028 s
1921 12 845 2 558 —

¥y i ¥y

Samme ar blev det utdelt 2 friaktier, hvorved
aktiekapitalen okedes til kr. 90 000.

Samme ar blev der besluttet a anskaffe en ny
ferje (Johanne 11, sosterferje til Fredericia—Strib);
omkostninger med ferjen androg til kr. 134735,
bygget i Aalborg, 80 HK.

E=]

Ferjeleiet krevet utvidelser og forsterkninger, hvor-
til medgikk kr. 77 200. Den gamle ferje forutsattes
a skulde ga i reserve nar trafikken var serlig stor
— og der kunde da fraktes 70 biler over i timen.

1922 13 956 biler og 2 341 andre kjoretsier

1923 20174 ,, ,, 3719 —
ferje tatt i bruk.

1924 24 487 biler og 4072 andre kjoretsier

1925 32 054 41733, —

1926 41535 ,, ,, 2914 — Nedgan-
gen skyldes at sierlig motoreykler blev overfart med
fiskerbater mere leilighetsvis.

1927 43 910 biler og 5405 andre kjeretoier.

Den nye

M n

Okningen er fremdeles stor, i de 3 pinsedagene
iar blev saledes overfart 2000 biler.

Betjeningen har veert:

2 kapteiner, 2 maskinister, 2
menn.

billettarer, 2 jung-

Fartstiden er fra morgen til aften, og ekstraturer
kan bestilles ogsa om natten.

Reserven benyttes nar 2 ferjer settes i drift.

Konstrukter av ferjeleiene er ingenier Aug. Kjer-
Pettersen, Kanslergade 5, Kjsbenhavn.

Ved Snoghei trengtes der kraftige forbygninger, da
der her var sterk strem og vanskelig & manevrere
under palandsvind. Ved Middelfart ligger ferje-
leiet i et innelukket havnebasseng.
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5.

Fig. 5. Ferjen legeer til i Anrosund. Fig
Tig. 8.
Takster:
Automobiler inntil 600 kg kr. 3,00
—_— , 12000, 4,001+ 25 sre pro
S » 1500, 6,00J persona
—— over 1300 ,, , 8,00
Lasteautomobiler, store ... ,, 8,00
—_—— tur, retur ,, 10,00(-+ 25 ore pro
—_— sma ,, 5,00 persona en-
—— tur, retur ,,  6,50) kelt tur
Motorcykler med sidevogn ,, 2,00\ 4 25 are pro
—— uten sidevogn ,, 1,00/ persona
For ekstraferjer:
8-20 em. 20 -8 fm.
1 bil a 20 kr. a 25,00
2, ,,15 ,, ., 20,00
3., .12 ., 15,00
4, ,,10 over 3 biler
over 4 biler normal takst. 10 pr. stk

Nar tiden for bestilt ekstraferje overskrides med
mere enn Y time betales om dagen kr. 6,00, om
natten kr. 8,00 for hvert pabegynt kvarter.

Ferjens drift har de senere ar gitt sa stort over-
skudd, at der nu efter at alle anleggsutgifter er av-
skrevet, er oplagt en betydelig kapital.

3. Bilferje:  Assens—Aarvsund. (over Lille-Belt).

Mellem Assens pa Fyn cg Aarosund pa Jyllin i

Assens er en by pa Fyn med ca. 4800 innbyggere.
et almindelig overfartssted til
Efter gjenforeningen

Tidligere var her

Senderjylland. er overfarten

e S e s S

Wig. 9,
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Ira ferjestedet © Assens.

Mommarksferjen.

atter levet op, seerlig efter at der i 1920 blev igangsatt
overfart med et leiet dampskib. Senere blev der
anskaffet en for behovet avpasset ferje, bygget i
Kiel (under billig kursy for kr. 107 000.

Ferjen er 27,5 m lang og 7,5 m bred, kan ta maksi-
mum 10 almindelige biler og maler 99,6 brutto
tonn. Med en Atlas Dieselmotor pa 200 HK. kan den
gjore ca. 10 knop. Oljeforbruk 196 g, pr. HK. time.

Overfarten harenlengde av 14kmogkreverca.50min,

Ruten trafikkeres 4 turer frem og tilbake pr. dag,
sundag 5 turer foruten ekstraturer. Ferjen har plass
til 10 almindelige biler, 220 passasjerer.

Trafikkmengden utgjorde i 1921 1100 biler for-
uten turister, kreaturer, vogner, spesielt i roeseson-
gen, sma jernbznevogner, pakker stykkgods m. v,

Okningen har veert 15 a 20 9 pr. ar.

Ferjeleiet i Assens er bygget av byen og har kos-
tet kr. 35000 og pa Aaresundsiden kr. 60000. Det
viste sig imidlertid snart at bolverket pa Aaresund-
siden var for svakt, icet ferjen ofte tornet voldsomt
mot duc d’ alberen i sterk strsm og under ugunstige
vindforhold. Der matte derfor utfares betydelige
forsterkninger sa ferjeleiet ftilslutt kostet ca. kr.
100 000. Forsvrig er der her som andre steder inn-
vunnet erfaring for at det er uheldig a legge ferje-
leiet vinkelrett inn fra stremretningen, leiet bor
helst ligge peralleit med stromretningen.

Der henvises forsvrig til fig. 7 som  viser
hvor kraftig bolverket er utfert. Fjeringen er her
efter gammel erfaring opnadd ved risbunter.

Molo eg ferjeleicer i Mominark.
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Talster:

Automobiler inntil 1150 kg ....oovvvnenn kr. 5,00
— 1150—1450 |, coveveeenons , 1,90
o gver 1450 ,, ....oaiiiinn ., 10,00
Automaobil- og motorpassasjerer ........- ., 0,80
Motoreykler med sidevogn .......oo.o--- 4,00
2,00

— uten sidevogn
Rabatthilletter til 10 enkeltturer gieldende for 1 ar:
Automohiler inntil 1150 kg kr. 35,00

- 1150—1450 kg 52,00

g over 1450 kg (65,00

.............. 2

4. Jernbane- og bilferje: Mommark— Faaborg.
aver Lille-Belt, mellem Mommark pa Senderjylland
ng Faaborg pa Fyn.

Overfarten tar 1 time og 20 min. for en distanse
av ca. 25 km (som over Store-Belt). Farvannet er
meget utsatt med hei sjo under ugunstig vindret-
ning og har tildels vanskelige isforhold. Hensynet
hertil har veert bestemmende for ferjens sterrelse.
Det forholdsvis lange ophold pa ferjen gjor det for-
pvrig pakrevet a ordne med storre bekvemmelig-
heter, salon, spisesal for passasjerene. 1 det hele
tatt synes denne ferje, hvad storrelsen angar, ner-
mest 4 tilsvare de krav som ma stilles til en fidsmes-
sig ferje mellem Horten og Moss. Ferjen haren lengde
av 46 m og bredde 10.5m (331 brutto tonn). Den blev
anskaffet i 1923 og kostet kr. 678 000. Den har Diesel-
motor med 760 HK. og farten kan drives op ill
knop. Den kan gi plass for 5 lastede jernbanevogney
cller 25 biler. Ferjen har certifikat for 400 passa-
sjerer.

Ferjeleiene har pa Faaborgsiden kostet kr. 125 000
og pa Mommark ca. kr. 800 000, heri ogsa inkludert
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tur og retur gyldig 8 dager

kjop av grunn og anlegg av en kosthar molo m. v.
Med nuveerende priser vilde utgiftene viere ca. Kr.
€00 000.

ldet henvises til hosstiende illustrasjoner kan an
fores, at moloenn har kostet fra kr. 1500 til 2000 pr
l.m. Det viser sig at moloen ligger uheldig til, for
savidt som ded forer noksa vinkelrett inn fra stram-
retningen og man har nu erfaring for at sjeen forer
sand frem foran molohodet og bevirker en generende

opering.

Selve ferjeleiet pA Mommarksiden har den vanlige
konstruksjon og er serskilt kraftig bygget med tall-
rike puffere.

Havnens lengde fra molohodet til ferjestedets
bund er ca. 160 m og bredden mellem molohodene er
ca. 45 m. Vanndybden innenfor moloen er 5 m.

Trafikken har siden starten i 1923 oket jevnt.

\ 1923 \ 1024 l 1925 ‘ 1926 l oy | Tekst s
ej.snittlig utgjer
" | | i
Biler, person ........ | 2308 2802 \ 3 443 4118 4530 | 15,00 68 000
oo 1BEE o waw s s ' ‘ 199 252 " 18,00 4 500
JAEFOTENRIEF 5 g5 o0 v 581 582 526 545 519 39 1 800
Passasjerer .......... 78500 | 76000 | 73000 l 68000 | 60802 | 25 150 000
Jernbanevogner. . . . . .. | rora 2111 L 18T 1600 | 1520
ROEVOEHET .......... | L 825 | 1409 190 244 \ i
TOMVOENer. . ..vvnen.. \ | 800 ‘ 1 358 506 693 | }
' ' ! ' 224 300
Takster: Enkelt tur Tar og retur Motorvogner inntil 1700 kg kr.. 15,00 kr. 22,50

inntill 6 dager

Motorvogner inntil 800 kg kr. 6,00 kr. 9,00
T 53 aon ,, ,, 1,00 ., 10,50
S ., 1000 ,, ,, 800 . 12,00

., 1100 ,, ,, 9,00 13,50
., 1200 , , 1000  ,, 15,00
> . 1300, ,, 11,00 .. 16,00
; , 1400, 12,00 18,00
., 1800, 13,00 ., 19,50
i , oo, o, 1400 ., 21,00

g L1800 ,, ,, 1600  ,, 24,00
— ,, 1800 ,, ,, 17,00 ,, 25,60
— ,, 2000 ,, ,, 18,00 ,, 27,00
Motorcykkel med sidevogn ,, 4,00 ,, 6,00
—, uten sidevogn ,, 3,00 ,, 4,50

Personbilletter 1. pl. kr. 3,00, 2nen pl. kr. 2,00
Billige sondagsbilletter, kr. 2,20, 2nen pl. tur &
retur. (Forts.)
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RETNINGSLINTER FOR EN ENSARTET NORDISK
AUTOMOBILLOVGIVNING

Om dette emne holdt generalsekreter, kaptein
A. Norlander foredrag ved Det nordiske admini-
strative forbunds 4. almindelige medlemsmgte i
Helsingfors i august maned d. a. Efter innled-
ningsvis 4 ha omtalt hvad der hittil er gjennem-
igrt av lettelser for den internasjonale automobil-
samtrafikk ved hjelp av de almindelige passer-
sedler (triptyques) m. m. uttalte foredragsholderen
bl. a. fglgende:

Som synes finnes redan atskilliga betydande
lattnader i samtrafiken med motorfordon, men helt
ViSSt kan dnnu mera wvinnas genom en ensartad
lagstiftning.

De fyra nordiska lindernas automobillagstiftning
har otvivelaktigt redan nu tagit mycket starka
intryck av varandra och dverensstdmma i atskilliga
for samtrafiken viktiga punkter.

Vad da forst de sa kallade kérkorfen betrdfiar,
dro betingelserna for att erhalla koérkort i stort
sett ensartade i samtliga nordiska ldnder. For att
fa korkort, som berdttigar till att féra automobil,
fordras salunda att hava {fyllt 18 &r, att visa
lakarebetyg pd, att den sdkande dr frisk samt
vidare dr kdnd f6r ett nyktert leverne. (I Finland
finnas synnerligen skarpa fordringar pd nykter-
het). Vidare skall den stkande infor siirskild sak-
kunnig avldgga prov, varigenom hans kunskaper
och skicklighet att fora automobil kunna fastslis.
I kdrkortet skall slutligen innehavarens fotografi
vara anbringat,

Nir salunda grundbetingelserna fir att erhdlla
kirkort 4ro s& gott som ensartade, instiller sig
givet den fragan: «Varfor kan d4 icke ett korkort
I det ena av de nordiska ldnderna utan vidare
berdttiga till att fora automobil i de ovriga?»

Just pA den grund har svenska regeringen for
— Jag tror Gver ett ar sedan — p& hemstillan av
de svenska ledande motororganisationerna féresla-
git de $vriga nordiska regeringarna att godtaga
respektive nordiska korkort. DA emellertid som
bekant dylika frigor alitid draga avsevdrd tid har
dnnu ingen definitiv I6sning vunnits, och efter vad
fag tror mig veta hava vissa svdrigheter rests frin
norskt hall. Hir foreligger en uppgift, dir en
vgrklig lattnad skulle kunna beredas de nordiska
ko'r.kor‘rsinnehavama. LAt vara, att si kallat inter-
nationellt tillstindsbevis kan erhallas, men sidant
kostar pengar, omkring 5—8 kronor, och varfér
Slt:all en sddan til synes onddig utgift behdva
giiras?

R dE‘fta sammanhang bér kanske piapekas en
viss olikhet betridffande kérkortsbestimmelserna.
Under det att i Sverige firkorten utigmnas pi
obegrinsad tid — livstid om man sa vill — om de

icke forveckas, dr ddremot i de andra linderna gil-
tighetstiden i sdé mdn begrdnsad, att de icke gdlla

mer dn fem dr, varefter nya prov kunna fére-
skrivas.

Personligen hyser jag den uppfattningen — jag
ber att 14 understryka att det dr min personliga
uppfattning — att man i allminhet hogst avsevirt

tverskattar betydelsen av korkorten. [ England,
Belgien och etf stort antal stater i U.S. A. saknas
korkort i den mening vi avse. Varje automobii-
férare i dessa linder skall hava licens, som be-
rdttigar att fira automobil, men hdrfér erfordras
icke ndgon examen eller prov. Man anser i dessa
linder, att den personliga ansvarskinslan dr det
huvudsakliga. } .

Jag 6vergar nu till den andra stora fragan, dar
ldttnader torde kunna beredas for samfdrdsel de
nordiska linderna emellan, namligen Dbetrdffande
hesiktningen.

I de fyra nordiska linderna dro for ndrvarande
ioreskrifterna rorande besikining av motorfordon
i stort sett lika. I varje land &ro tillsatta vissa
tjanstemdn — besiktningsmdn i Finland och Sve-
rige; sakkunniga i Danmark och Norge. Innan ett
motorfordon far tagas i bruk, skall det underga
besiktning infér dessa tjdnstmin, som utfirda
intyg om att allt &r i ordning. Forst dérefter kan
registrering av fordonet dga rum, det vill siga det
forses med vederbirliga nummerpldtar (igenkin-
ningsmérken).

Om ett motorfordon anldnder ftill ett av de nor-
diska lindernas grinser utan att internationellt
tillstindsbevis féretes, kan fordonet dndock befrias
frin besiktning, cm bevis kan foretes av viss
myndighet att fordonet dr berdttigat att ga i trafik
i hemlandet. 1 Finland och Sverige skall denna
myndighet vara finsk respektive svensk konsul
eller polismyndighet i det land, ddr fordonet har
sin hemvist, eller konsul, som foretrader detta lang
i Finland respektive Sverige. For Norge foresiri-
ves, att beviset skall vara utfdrdat av norsk konsul
eller annan myndighet i det land, ddr fordonet hér
hemma, medan for Danmark endast fordfas.' att
utlindsk myndighet utan specifikation har _utfarqat
intyget ifriga. Hirvidlag foreligger en viss oliky
het, men i stort sett dro foreskrifternd dESTARAR.
Foretes icke sadant bevis, skall fordonf('?'rdla torde
borlig ordning besiktigas. Av det ntl an od - el
framga, att huruvida ett fraimmande f07CO for-
besiktigas eller ej ndrmast dr beroende pd ?n']ter_
malitet, ndmligen huruvida foraren anskaflf?‘ u r
nationellt tillstindsbevis eller annat av Vviss H»]%?q
dighet utstillt intyg. D4 darjamte, vad de nordiska
linderna betriffar, foreskrifterna angﬁerlde bes}!(t-
ning f6r nirvarande #ro s4 gott som fullkomligt
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lika, kan man &dven hirvidlag fraga sig: «Varfor
kan ej en besiktning i det ena nordiska landet utan
vidare ia gilla i de ovriga?» D& man ddrjamte
vet, att varje fordon, som dr forsett med veder-
borande hemlands nummerpldt — det vil sdga ar
registrerat — dven dr besiktigat, 4r den ©nskan
mycket forklarlig, att varje motorfordon, som &r
vederbirligen inregistrerat i ett av de nordiska
landerna, utan vidare bér kunna f& firdas i de
Ovriga. Harvid dr att mérka, att vederborligt si
kallat nationalitetsmarke, det vill siga DK for
Danmark, N for Norge, SF for Finland och § ior
Sverige, bor vara anbragt.

Framstillning hirom har likaledes — pd forslag
av de svenska motororganisationerna — gjorts av
svenska regeringen hos de oOvriga nordiska rege-
ringerna, men tycks icke hava vunnit forstielse
fran — jag tror — finsk sida.

Jag har redan forut ndmnt, att besikiningsfdr-
farandet #r ungefdrligen det samma i de nordiska
linderna, det vil siga varje motorfordon skall
undergd en, sd att siga, individuell besiktning. 1
dessa dagar har i Sverige framlagts nytt forslag
till f6rordning angdende motorfordon, och i detta
farslag har just besiktningsvisendet blivit under-
kastat mycket stora forandringar och férenklingar.
Férslaget innebdr namligen, att man skall, dar det
ir mojligt, frAngd den individuella besiktningen
och i stillet dvergd till s kallad typbesikining,
liksom redan sker i en del finder. Man anser sa-
lunda, att med den standardisering i tillverkning,
som numera finns, 4r den ena automobilen av ett
fabrikat och typ sé identiskt lika den andra, att
besiktning av varje exemplar innebdr bortkastad
tid och bortkastade pengar. Efter vad som kan
antagas, torde typbesiktning komma att bliva in-
ford i Sverige. Ensartade foreskrifter betrdffande
besikining och dven registrering dro synnerligen
anskviarda, for att nd ovan angivna onskemal, att
motorfordon som &r registrerat i ett av de nor-
diska linderna skall utan vidare f& brukas i de
ovriga landerna.

Ett omrade, som i atskilliga ldnder sammen-
hdnger med automobillagstiftningen och som é&r
ytterst betydelsesfullt for samtrafiken med motor-
fordon, ar det, som berdr de olika landernas frafik-
regler. Ett onskemal &r givet, att dessa trafikregler
bliva sa ensartade och lika som det dverhuvud kan
tinkas. Men — tyvdrr — just inom Norden dro
olika trafiksystem gillande. 1 Sverige och Island
giller vinsterregeln, under det att i de ovriga
nordiska ldnderna tillimpas higerregln.

Vilket ar det bista? Ja, den frdgan kan ur
automobilisternas synpunkt besvaras si, att det &r
fullkomligt likgiltigt om man tillampar hoger- eller
viinstersystemet, bara man enas om ettdera och
icke tillimpar hdgor- och vinsterregeln. For en
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automobilist spelar det ingen roll, det dr lika latt
— eller svart — det ena som det andra.

Fragar man ater vilket system, som 4r det rik-
tigaste, torde svaret bli vénsterregeln.

Det mi nu vara med riktigheten hur som helst —
kvar stir emellertid, att de allra flesta ldnder hava
gitt in for hogertrafik och endast ett fatal lander
tillimpa vénsterregeln. Da som sagt det ur auto-
mobilisternas synpunkt Ar likgiltigt vilken regel
som tillimpas, torde frin deras sida blott finnas
en Asikt, att de fa linder, som ha vanstertrafik
bora boja sig for majoriteten och ga Over til
hogertrafik.

Jag ber emellertid 4 framhalla, att detta icke
behover och icke bor medfora forandring frdn
vinster- till hdgertrafik for jarnvagarna. For
dessa bor vinstertrafik bibehallas och atminstone
i ett <hdgers-land (Frankrike) gi tagen pa vinstra
sparen.

Man uttalar ofta fruktan fér stora obehag och
olyckor vid ®vergangen. Jag tror att denna far-
higa dr overdriven. I senare tider hava en del
linder verkstillt overgang utan oldgenheter under
overgdngstiden.

Gemensamma trafikforeskrifter borde dven De-
rora alla slag av trafikanter. Salunda bor, synes
det, viss enhetlighet kunna uppnds betraffande
foreskrifter for fotgingare, cyklister, histskjutsar
med mera.

I ndra anslutning till trafikforeskrifterna st
irafiktecknen. Dessa tecken hava till uppgift att
vigleda trafikanterna framforallt sidana, som aro
obekante med de lokala forhallandena. Givetvis
freligger ett internationellt intresse att fa dylika
trafikanvisningar likartade over hela virlden, och
detta torde vil ocksa vara den ndrmaste anlednin-
gen till att Nationernas Forbund ansett sig bora
dgna frigan sin uppmirksamhet. Resultatet hidrav
foreligger i ett litet hdfte, vari vissa tecken fore-
slas, men jag vet ej om nigot land dnnu brytt sig
om att lyssna till denna hoga maning. Att har i
detalj redogira for de fgreslagna trafiktecknen
torde vara onddigt, och jag tror icke heller det ar
nddvindigt att f6r alla lander hava minutidst lika
tecken. Huvudsaken dr, att vissa anvisningar bliva
faststillda, sasom till exempel pil for att angiva
trafikriktning, P fér parkering och sA vidare.
Vidare bér man kunna enas om att roda tecken
angiva forbud av ett eller annat slag, samt att
anvisningarna i ovrigt goras bla eller vita. Men
sedan synes det som om varje land bor kunna
faststilla detaljerna. 1 Stockholm anvéndas till
exempel fristAende pilar (vita med rod bard) an-
givande korriktning, 4 andra platser &r pilen
méalad & en rund tavla eller infattad i en bla ring.
En liten olikhet i sjilva utformningen torde saker-
ligen icke foranleda nigon tvekan hos trafikan-
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terna och kan mahdnda giva rum f{6r den lokala
uppfattningen och — faf4ngan.

Emellertid &r det icke endast de fasta trafik-
anvisningarna som bora goras enhetliga. Aven de
riérliga och levande bora bringas i &verensstdm-
melse med varandra.

[ Sverige finnes i ganska stor utstrickning ljus-
signaler till ledning for trafiken. Dels finnas dylika
i en del stérre stdder, dels vid farliga, obevakade
jArnvigsdvergangar. S& langt torde nog enhetlig-
het redan rada, att rott ljus betyder stopp. Men
dven inom Sverige anvédndes savil gront som bla-
vitt ljus for att tilkannagiva klart. Om, sdsom
forhallandet 4r i atskilliga stdder pa kontinenten,
tre ljussignaler dnskas for trafikreglering, nam-
ligen ett ljus ior stopp, ett for klart och ett mellan
dessa for att angiva, att fotgdngare ma passera,
vore det givetvis av stor betydelse om enhetlighet
vunnes i dessa system.

Aven poliskonstaplarnas tecken bora vara ens-
artade. D& det forefaller, som om det kommer att
taga atskillig tid, innan ett internationellt system
for trafiktecken blir genomfért, skulle det, enligt
mitt formenande, vara lampligt om de nordiska
linderna kunde enas om enkla, ldtibegripliga
tecken. Harfér borde en kommitté tillsdttas av
representanter for l4ndernas regeringar och motor-
organisationer. En saddan kommitté skulle siker-
ligen kunna losa frdgan snabbt och enkelt och
dirigenom kunna bli ett gott féreddme for andra
och stbrre organisationer, som utan synbart resul-
tat syssla med dylika angeldgenheter.

Annu en trafikfriga av betydelse dr den med-
givna hastigheten. Det torde vara oméjligt att
uppna fullt ensartade bestimmelser om denna, da
niamligen vdgnitets beskaffenhet torde eller atmin-
stone borde vara den avgdrande faktorn harvidlag.
Ju bittre végar, dess stirre hastighet kan tillatas.
Men s& synes icke alltid vara forhdllandet. Fgr
personbilar dro foljande higsta hastigheter for
ndrvarande medgivna i de nordiska linderna:

Danmark ...... 50 km/t. pa landet 30 km/t. i stad
Norge ......... 35 —»— 25  —»—
Finland ......... 65 — 35 km/t. i stad
Sverige ......... 45 — 33 —»—

Fér sistnimnda land har foreslagits fri hastighet
pa landsbygd far personautomobiler.

Om vid faststdllande av hastighetsforeskrifterna
hinsyn tagits enbart til vigvisendet, skulle salunda
Finland kunna uppvisa de bista vigarna och Norge
de for automobiltrafik minst ldmpade.

Visserligen star det fullt klart, att 6verensstimmelse
betriffande hastigheterna & landsbygden icke kan
avigabringas, men en nagot starre gverensstaimmelse
borde -dock kunna erhallas. D& tendensen dr att
hija automobilernas hastighet, bor salunda en even-
tuell utjamning av skillnaden i bestammelserna ske
genom héjning av de nu férekommande lagsta
maximihastigheterna.
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Vad ater angar hastigheten 16r stdder och bebyggda
samhiillen bor denna kunna bringas i inbdrdes
dverensstimmelse, dven ddrvidlag genom hijning
av de nu egendomligt laga hastigheterna f6r Norge
och kanske dven Danmark. FOr den nordiska sam-
trafik i synnerhet och fér Ovrigt for all sam-
trafik dr det synnerligen betydelsefullt att just
stadshastigheten bringas till enhetlighet.

En fraga som icke kan forbigds i samband med
tdnskemal rorande ensartade bestdmmelser dr den
obligatoriska forsdkringen. Péa detta omrade éro de
nordiska liinderna i viss man foregdngare, dd ndmligen
dessa idro de enda, dir dylik forsdkring dr inford.
Fér automobilturisten kan det dock valla ganska
mycket besvir att bestammelserna icke dro ensartade
det vill sdaga forsdkringsbeloppen éro ej desammai
Jag antager dock, att denna olagenhet ldtt ordnag
Atminstone for de nordiska ldndernas vidkommande
av vederbirande forsiakringsbolag, i vilkas intresse
det ligger att gora denna forsikring sa litet betungande
som mojligt.

Det har harvid papekats fran Danmark, att det
vore synnerligen onskvirt om det kunde genom
gemensamma bestammielser fastslas, vilken rift fif
ersdtining en utlindslk automobilist kan dga.

Slutnigen bora i detta sammanhang tullformatite-
terna icke helt forbigds. Redan i bérjan av mitt
anforande nimndes om triptyquer, varigenom aj
mojlig littnad beretts de resande automobilisterng,
Men #dnnu aterstar dock en hel del som kan —_
dtminstone forenhetligas. Sdsom ett exempel pa hyy
det nu #r, kan namnas foljande.

Automobilturisterna bruka i allt stdrre utstréckning
forse sig med smd nitta en- etler tvdhjuliga stapvagnqr
— trailers — vari bagaget stuvas. 1 Sverige lagge,
nuvarande automobillag hinder i végen for ey
praktiskt utnyttjande av sadan pabidngsvagn, mep
det dr att hoppas, att det nu foreliggande dndringg.
forslaget skall i detta avseende antagas. Men dvep
om nu lagen blir andrad, s& sdger man stopp i tullep,
Det har alltsa hint vid flerfaldiga tilfdllen att ¢y
exempel engelsmin, som kommit till Danmark meg
sin trailer, maste avsta fran vidare resa, ty i Sverjge
fa de icke fardas. Vad hjdlper det att de ater kunp,
bruka sin lilla bagagevagn i Norge och Finlang
nar genymresan dr stoppad? ’

Innan jag slutar ma det tillatas mig att framfipy
dnnu et onskemal — det kostar ju ingenting att 6nsky .
Jag gor det i frageform. ,,Varfor kunna ¢j korkorten
fa gilla som pass vid fard mellan de nordiska [:p-
derna?” Numera dro sa kallade resekort medgiVna,
men for att fa ett resekort skall vederborande g
nagot sitt styrka sin identitet, till exempel gengy,
att forete korkort, ,,Varfor kan da ej sjdlva grung.
handlingen, korkortet, fa anses lika betydelsefut
identifieringsinstrument som resekortet?”%)

1) I dagarna har danske regeringen bifalljt
framstallning herom, men man har knappast
natt, vad som asyftas.
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Jag tror mig nu hava berirt de mest framtridande
onskemalen betriiffande enhetliga bestimmelser icke
blott i sjilva automobillagstiftningen, utan dven
inom nagra nirliggande omraden.

En fraga — ndmligen skatten — har jag med full
avsikt icke bergrt. Jag tror namligen att denna
ligger nagot vid sidan av dmnet, enidr den numera
icke spelar nagon storre roll for den nordiska sam-
firdseln. Genom dverenskommelse de  nordiska
lindernas regeringar emellan dro de nordiska auto-
mobilisterna befriade fran skatt vid fard inom dessa
linder en ganska lang tid. Battre dverensstiimmelse
betriaffande denna tid dr dock Onskviird.

En sammanfatining av onskemalen skulle se ut
salunda:

1. Kirkort i ett av de nordiska linderna berittigar
innhavaren att fora motorfordon dven i de dvriga
nordiska linderna. 2. Besiktning och registrering
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i ett av de nordiska ldnderna berdttigar till att bruka
motorfordonet i de évriga nordiska ldnderna. 3. Tra-
fikreglerna bringas i Overensstdmmelse betrdffande,
a) kirriktning (higertrafik), b) trafiktecken fasta,
rorliga och levande, ¢) hastighetsforeskrifter for stdader
och liknande samhiéllen. 4. Ansvarighetsforsikringen
ordnas genom vederbigrande forsdkringsbolag, sa att
firekommande olikheter utjamnas fir motortrafi-
kanten. 5. Tullformaliteterna forenklas ytter-
ligare.

Kaptein Norlanders foredrag efterfulgtes av en
diskussjon, hvorunder representanter for de fleste
nordiske land i det vesentlige uttalte sin ftilslutning
til de av foredragsholderen fremholdte syrsmater.

Motet besluttet a anmode forbundets slyre om
a rette en henvendelse til de respektive lands regje-
ringer om a opta de omhandlede sporsmal tif videre
behandling.

BOD® OG OMEGNS TURISTFORENING BYGGER BILVEI
OP TIL TURISTHYTTEN PA RONVIKFJELL

Av ingenier H. W. Paus.

Sandhorref

Bodé

Turisthytren

Fig. 1. Utsikt sydover mot Bode.

Utsikten fra turisforeningens hytte pa Renvik-
fieliet er en av Nordlandskystens viktigste turist-
attraksjoner. En sommernatt i midnattsol her oppe

er et minne for livet, og det vil vel ga de fleste som
hin svenske der undfanget felgende strofe i hyttens
fremmedbok:
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Det var et arelangt enske som gikk i opfyldelse da
turistforeningen pa ekstraordin®r generalforsamling
den 10. mai d. a. besluttet & hygge bilvei til Turist-
hytten. Den av den nedsatte veikomite utarbeidede
plan og overslag blev samtidig vedtatt.

Den skonomiske side av saken blev lest dels ved
direkte bidrag og overskudd fra festlige tilstel-
ninger, dels ved lan hvor 30 av byens borgere stillet sig
som garantister.

Lanet og vedlikeholdet m. v. tenkes ordnet ved
hjelp av bompenger, saledes at hver bil som akter a
kisre veien betaler en viss arlig avgift og hver passa-
sjer for hver tur. Som bevis for at veiavgiften er
betalt forer bilen et rundt papirmerke med turist-
foreningens initialer paklistret frontglasset. En frem-
med bil betaler avgift for hver tur. Det hele har i

den korte tid det har virket vist sig a vere en grei
og praktisk ordning.

Den 4. juni iar blev sa veiarbeidet pabegynt og
allerede 1. september — efter knappe 3 maneders
arbeidsdrift — var hele anlegget ferdig til avievering.
Det hele har gatt med nesten amerikansk fart, som
en av byens aviser uttalte i forbindelse med avleve-
ringsfestlighetene.

Som den der har projektert og ledet bygningen av
veien skal jeg gi nogen oplysninger om hvad der er
utfert pa disse 3 maneder:

Anleggets samlede lengde inklusiv parkeringsplass
til 30 biler er vel 1000 m og var beregnet til kr,
21400. Kjerebredden er 4,25 m i det billige og
3,80 m i det kostbare terreng. Islyngene er R = 15
m og kjerebredden 6 m. I kurvene er lagt gode over-
heider og selv i rettlinjen er hele tverprofilet gitt en
svak heldning (1 : 50) fra rekkverk til skraningskant,

For a utnytte hele profilets bredde (3,30 -+ 0,50)
blev istedenfor stabbestene opsatt flettverk, som pa
innersiden blev forsynt med en fender av 37 x 67
planker som lederekke. Veiens maksimumstigning er
1:9,islyngene 1:15. Som veidekke er anvendt en
blanding av grov grus og skjelsand. Den siste far
nermest betydning som bindstoff.

Trafikken pa denne vei vil bli ganske stor. Det
kan i den forbindelse nevnes at der pa avleverings-
dagen var ca. 400 biler oppe ved turisthytten.

Foranstaende viser at selv en liten turistforening
virkelig kan fa utrettet noget nar bare viljen og initia-
tivet er tilstede. Andre turistforeninger til folgever-
dig eksempel.

Fig. 8. Slyngparti pd veien til turisthytten p Ronvikfjell.
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MINDRE MEDDELELSER
GATEDEKKER AV JERN

[ Frankrike har man i den senere tid gjort forsek
med gatedekker av hule jernblokker istedenfor sten
og forsekene har i enhver henscende gitt tilfreds-
stillende resultater.

Disse gatedekker som allerede har veert trafikert
i to ar, har vist sig 4 slites vesentlig mindre enn f. eks.
basaltsten. Den profilerte overflate gir god motstand
mot glidning savel for hestebenene som for automobil-
ringene. Blokkene blir forsynt med en cementfylling,
hvorved opnaes at larmen dempes betydelig. Sadanne
hule jernblokker er ikke alene lettere, men ogsa
billigere enn almindelig gatesten og da de legges
saledes at der ikke blir nogen mellemrum, sa er
underlaget utsatt for mindre pakjenning enn tilfellet
var tidligere. Som en ytterligere forbedring vil man
i gater med sterk stigning benytte to forskjellige
profiler. Ennvidere vil man preve, om man ved en
herdning av overflaten kan opna at blokkene far
en ennu sterre motstandskraft. —

BILEN FORANLEDIGET BROENS NEDSTYRT-
NING

llustrasjonen er hentet fra , Eng. News-Record"”’,

12. sept. 1929 og viser en nedstyrtet jernbro ved

Sand Springs i Oklahama. Den var lett konstruert.

En bil tornet mot en vertikal, bestaende av 2[ 10,

med den folge at hele spennet styrtet ned. 54 vidt man

kan se av fotografiet, finnes ingen brede sidekanter til
4 hindre biler fra & komme i beroring med bareveggene.
Det skulde derfor ikke veaere nogen grunn til a skylde pa
de spinkle diagonaler og vertikaler. A konstruere disse
sikre for stet av tunge lastebiler, er praktisk talt
ugjerlig.

Med amerikansk fart blev broen straks reparert
og kunde allerede efter 6 dages forlep atter apnes
for trafikken.

RUTEBILTRAFIKKEN [ SVERIGE
ikums krav pa en tidsbesparende og bekvem
tr;?llz;gl)rt ,fra der fil der” med hyppige reiseleilig-
heter har i Sverige som overalt ellers i verc}eu fort
til en sterk utvikling av rutebiltrafikken sa denne
0gsad har nadd et forholdsvis sterre omfang enn 1
Norge. Saledes er antallet av Dbilruter i Sverige
2000 og den samlede rutelengde var 65 000 eller
3 ganger sterre enn i Norge, mens Sveriges flate-
innhold som bekjent bare er 38 9 sterre Of folke-
mengden ca. dobbelt sa stor. .
Denne utvikling er sdmeget mer hemerkelsesverdig
som jernbanenettet er langt mere tettmasket enn
her (16200 km i Sverige mot 3800 km i Norge.)
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Den meget omdiskuterte paralelkjoring av bilrute
og jernbane har ogsd et langt sterre omfang, noget
som eksempelvis fremgar av hosstdende kart over
Skédne, hvor de heltrukne linjer betegner jernbaner

APl

< JERNBANER
06

BILRUTER

og de prikkete bilruter. For de pvrige landsdeler
er forholdet praktisk talt det samme. Kartet er tatt
fra ,,Sveriges Automobil och omnibus kommuni-
kationer” januar — juni 1929.

VEIVESENET FAR ANERKJENNELSE

Fra H. M. Kongens kabinetssekretar har fylkes-
mannen i Ostfold mottatt felgende skrivelse, datert
12, juni dette ar.

,,Hans Majestet Kongen har efter hjemkomst fra
en biltur til Halden palagt mig a uttale til herr
fylkesmannen Hans Majestets anerkjennelse av den
utmerkede mate hvorpa veianvisningen er ordnet
innen fylket samt forevrig av veienes gode stand der.

Idet jeg har den @re a meddele ovenstiende, ter
jeg efter befaling Dbede herr fylkesmannen god-
hetsfullt gjore det nu samlede fyikesting bekjent
dermed.”

PUBLIC WORKS, ROADS & TRANSPORT

Exhibition and Congress i London 18.—23. no-
vember 1920. Denne kongress og utstilling oplyses
4 vere det viktigste veiingenigrmgte som avholdes
i Europa. Pa utstillingen vil der bli anledning til
A mgte representanter for de forskjellige firmaer,
som gjerne star til disposisjon med demonstrasjo-
ner og andre oplysninger. Utstillingskontorenes
adresse er: 13 Victoria Street, London S. W.

NYE SNEKJEDER AV NORSK FABRIKAT

Snekjedene er for vinterkjeringen med motorvogn
hertillands en meget viktig faktor.

Det er pakrevet, at snekjedene best mulig ma kunne
opretholde bilhjulenes adhasjon til veien savel i
retningen fremover som til siden og dette ma iverk-
settes pa en sadan mate at bade gummiringen og
veibanen lider minst mulig overlast. Videre ma
snekjedene veere solide og relativt billige.

Efter nedenstiende uttalelse av overingenier
Saxegdrd synes de nye ,,Anti—Slir”" — kjeder i stor
utstrekning a4 ha de foran nevnte egenskaper.
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jeg mottok gjennem

,De , Anti—slir’- snekjeder jeg
Dem er benyttet pa min privatbil siden begynnelsen

av januar d. &. Det er mig en fomoie]sq a bevndne{
at jeg er serdeles tilfreds med djsse sqelqegier, som i
langt heiere grad enn de hittil almindelige .k]edei‘
gir en behagelig trygghetsfalelse under kjering pa

allslags vinterfore. L .
Der falt siste vinter adskillig kjering med snekjeder

4 D4 Jengere stykker av snebare gater 0g veier.
g%?ﬁ(e%aéilesvg:es ik}i;e slitasjen pa Anti-slir-kjedene
4 vere serlig fremtredende. Videre er det mitt
inntrykk, at disse kjeder, foruten a vare sterke
og varige, tillike skaner gummidekkene bedre enn
andre stalkjeder som jeg kjenner.”

,,Anti-Slir’” er svensk konstruksjon, men fabrikeres
her i landet av Alfr. Andersens mek. verksted i Larvik.
Det oplyses at alle kurante dimensjoner vil kunne
leveres til kommende vinter.

A. R.

RETTSAVG]®ORELSER

ERHVERVSMESSIG MOTORVOGNK J@RING

Ved en byrettsdom blev en chauifer demt for
overtredelse av motorvognlovens § 21, 8 ledd og
Drammens bystyres beslutning av 29. april 1927
hvoerved erhvervsmessig motorvognkjering innenbys
er gjort avhengig av tillatelse av politiet. Chauffaren
hadde inngatt avtale med en skolebestyrer om a kjore
ham gratis innenbys tii og fra hans handelsskole,
nar feret var darlig mot a fa den utenbys kjering
for ham, som ogsa har handelsskole i Lier — sistnevnte
kjsring mot vanlig betaling.

Ved Heiesteretts kjennelse av 29. juni 1929 blev
domfelltes anke forkastet (med 4 mot 3 stemmer).
I garitvoterendes votum, som blev dom, er bl. a.
anfart:
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,,Gratiskjeringen kan ikke her betraktes som én
ren velvilje fra domfelltes side, hvorimot han selv-
folgelig har funnet sadan kjering regningssvarende
for sin bedrift, idet han derved har villet sikre sig en
fast kunde utenfor byen, og overfor dennc kunde har
han forpliktet sig til kjering innenbys som nevnt.
Denne kjoring ma derfor rettelig ansees som et ledd
i hans erhvervsmessige motorvognkjering. Det kan
her ingen betydning fa at han ingen direkte petal_mg
har tatt for dén innenbys kjersel nar han til gjengjeld
har skaffet sig inntekt ved kjersel utenbys.

Det hele forhold vedkommende kjsringen
skolebestyreren ma sees under ett.

S ARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNKJQRING

ROGALAND FYLKE
Fylkesveistyret har vedtatt a apne bygdeveien fra
Saudassjeen til Svandalen i Sauda herred for biltrafikk

for

LITTERATUR

Viigar och gator. Av civilingenierene Gunnar Tra-
neus og G. Paul Wretlind, 342 sider, 339 fig. Alb.
Bonniers forlag, Stockholm 1928, Pris heftet, kr. 25,00

Automobilenes seiersgang og dermed veienes skede
betydning har serlig siden verdenskrigen gjort det
til en meget omfattende affiere a seke 4 holde sig
nogenlunde ajour med den flom av tidsskriftlitteratur
m.v. som vei- og trafikkproblemene har fremkaldt,
forst og fremst i Amerika. Nar ovennevnte svenske
ingenigrer har sokt a nyttiggjere det viktigste av
disse erfaringer og pad grunnlag av veibygningens
store fremskritt i Sverige gitt en systematisk sammen-
stilling av aktuelle oplysninger om moderne vei- og
gatebygning, vil denne bok viere av megen interesse
ogsa for alle dem som hertillands beskjeftiger sig med
disse ting. Forholdene og vanskelighetene i de to
land er i mange tilfeller ensartede, og boken inneholder
serdeles meget bade tekst og billeder til belysning
av de mange forskjellige problemer, som er oppe ntt. —

Boken inngar i den store svenske, tekniske handbok
,,De tekniska Vetenskaperna”, hvis 2. binn omfatter
,,Vidgar och gator.” —

Kapitlene omfatter: Veinettet. Veilovene og deres
virkninger, samt ensket om veireform. Veienes til-
pasning efter trafikken og fordringene til en god vei,
trafikktelling. Veienes bygning, forarbeider, under-
bygning, veidekker. Herunder ogsa et lite avsnitt
om veiferjer. — Veimaskiner. — Veivedlikehold,
hvorunder et srskilt avsnitt om vintervedlikehold. —
Gater. — Trafikksikkerheten. — Dessuten som bilag:
Veinomenklatur, veimateriell og deres prevning og en
meget rikholdig litteraturfortegnelse. —

Flere av kapitlene, f.eks. om veimaskiner er
behandlet temmelig summarisk og innskrenker sig
vesentlig til omtale av billeder. — Asfaltemulsjoner
og deres anvendelse, som for tiden har sa stor be-
tydning, er kun kort omtalt. Papir, sats og billed-
utstyr i boken er meget tiltalende.

Axel Keim.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: 1/ side kr. 80,00, 1/, side kr. 40,00,
1/, side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 71V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 31. oktober 1929,





