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FERJER OG FERJEFORHOLD I DANMARK

Av overingenior J. Munch.

(Fortsettelse fra nr. 10, side 159.)

5. Svenborg—Rudkjobing,
over sundet mellem Fyn og Langeland. Fartslengde
18 km, overfartstid ca. 50 min. Ferjen er en paral-
lelferje mellem Svendborg og Rudkjebing, idet der
fra eldre tider gar en ferje fra Svendborg over til
Vindeby pa Taasinge med fortsatt ferje pi den annen
side av Taasinge fra Vemmenes over til Rudkjebing.

Farvannet er forholdsvis rolig, dog kan innseilin-
gen til Rudkjebing veare overordentlig utsatt for
strom og isvanskeligheter.

Svendborg er Fyens naststorste by med 14500 inn-
byggere. Rudkjobing pa Langeland har 4000 inn-
byggere.

Ferjeforetagendet er startet av Sydfynske damp-
skibsselskap i 1927.

Ferjens storrelse er 49,5 m lengde, 11 m bredde og
den kan gi plass for 12 til 16 biler foruten jernbane-
vogner samt maks. 700 passasjerer.

Ferjen er serlig sterkbygget for a kunne téle is-
brytning; den er levert av Helsinger skibsvarft og
har kostet kr. 625000. Den er utstyrt med 2 hei-
tryksdampmaskiner.

Ferjen ga inntrykk av i vare sardeles vel avpas-
set efter forholdene med bekvemme rum for passa-
sjerer og biler.

Ferjeleiene har pa Svendborgsiden kostet kr.
60 000, i Rudkebing kr. 210 000 og er bygget som
vanlig med kraftige duc d’ alber.

Vannstandsforskjellen er ca. 4 fot og ferjebroen er
ca. 15 m lang.

Pa dekk er 4 mann: kaptein, styrmann og 2
matroser. 1 maskinen 4 mann: 2 mestere og 2 fyr-
batere. Avlwsning skjer ved andre skibs besetning.
Pa begge sider er ekspeditorer, som ogsa er ansatt for
den pvrige dampskibstrafikks skyld.

Talkster:

For biler inntil 1000 kg kr. 4 med tillegg kr. 1 for
hver overskytende 200 kg.

Motorsykler kr. I, motorsykler med sidevogn
kr. 2.

Ferjen trafikkerer 5 turer frem og tilbake om dagen.
Om sendagen 6 turer frem og tilbake.

)

Det hele anlegg har krevet ca. 1 million kroner og
det av Sydfynske dampskibsselskap oparbeidede
driftsfond blev anvendt til anlegget. Det viser sig
allerede nu at driften er meget lonnsom. Trafikk-
okningen er overordentlig stor og godstrafikken er
oket til det 3-dobbelte fra da ruten blev trafikkert
med dampskib.

6. Svendborg—Taasinge. (Vindebyferjen).
over et lite sund mellem Svendborg og een Taasinge.
Overfarten tok ca. 10 minutter. Ferjen var be-
kvem, tok 10 a 12 biler og mottar en meget livlig

trafikk. Ferjeleiet var enkelt med kraftige duc
d’ alber.
Takster: Biler inntil 800 kg kr. 1,00

., 800—1450 ,, ,, 1,25

,, over 1450 , , 2,00

Ferjen trafikkerer i sommerhalvaret (1. april til
30. september) fra Svendborg fra 6 14 fm. hver ¥} og
3/, time til kl. 22 aften. I vinterhalvaret fra 63/,
fm. hver Y og ¥/, time til kl. 221 aften.

Ved siden av den nye ferje var leie for den gamle,
forste dampferje, som hadde beserget trafikken fra
1854 av.

7. Masnedsund—Gaabense,
mellem Sjelland og Laaland.

Distanse 5 kvartmil, 9,25 km, overfartstid 30
minutter.

Der hitsettes folgende utdrag av selskapets dis-
ponent A. Andersens fremstilling angdende denne
ferje:

Efter forutgatte forhandlinger blev den ferste
ferje M/F. Gaabense avlevert i november 1918, for
a innga i fart mellem Gaabense pa Falster og Masned-
sund pa Sjalland, for overfersel ferst og fremst av
automobiler, der hittil matte overferes av Statsba-
nene, saledes at der skulde bestilles jernbanevogner,
hvori bilene skulde lesses og overfarten tok ikke
sjelden optil 3/, time.

Efter overenskomst med broeierne i Gaabense,
byggedes ferjeleic der, samt i Masnedsund, litt ost
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Fig. 10. FuUEIEIEtl Svendborg. Fig. 11. Fe jen i forbindelse med ferjebro.n i Svendbo'g. Fig. 12. Ferjen i fart til Taasinge.

Fig. 13. Ferjen ved ferjeleiet i Masnedsund,

for havnen, hvilket siste sted blev selskapets egen
eiendom, mens broen i Gaabense er efter overens-
komst med nevnte broeiere.

Begge ferjeleier har moderne tilkjorselsforhold over
klap, der ved handspill kan heves og senkes, og som
ved en fals griper fatt i ferjens stevne, saledes at nar
ferjen er i leiet og broklappen senket, kan det ikke ten-
kes at ferjen skulde gli fra eller lignende.

Den farste ferje blev bygget av stal ved Redby
havns skibsverk. Oprindelig kun med en midtbane,
hvorpa der kunde plaseres 6—7 biler. Imidlertid har
forholdene i arenes Isp utviklet sig saledes, at man
har utvidet denne bane til & dekke hele skibet, sa-
ledes at der nu kan overfores 11 a 12 biler pr. tur
med denne ferje.

Fig. 14. Detaljer fra ferjeleiet 1 Masnedsund.

Skibets dimensjoner er 74’ lengde og 20’ bredde
med 4’ dypgaende. Den blev forsynt med 120 HK.
TUXHAM raoljemotor, oprindelig med vanninn-
sproitning, men i 1925 forandret til & kunne ga uten
vanninnsprgitning. Oprindelig lop skibet 614 a 7 mil
men ved eksperimentering med forskjellige skruer
har man nu med et par Zeises metallskruer opnadd
en hastighet av 7—7%, mil. Ferjen er innredet med
elektrisk lys samt lyskastel, der muliggjer at den
kan seile i dette om natten ikke belyste farvann.
Lyskasteren er av Zeises fabrikat forsynt med take-
avblending.

Skibets tonnage er brutto 75 tonn, netto 40 tonn.
Denne ferje har beserget overfarten fra november
1918 inntil dato og inntil 15. april iar alene, oprinde-



Nr. 11 -1929

MEDDELELSER  FRA

VEIDIREKTOREN 169

Fig. 15, Ferjen i Hundestad,  Fiv. 160 Ferjen med ferjebro i Hundestad. Fig. 17, Ferjeleiet 1 Rorviy.

lig med 2 hverdags-overfarter og 3 son- og hellig-
dagsoverfarter, forste ar 3500 biler, i 1927 godt og
vel 20000 biler, foruten motorsykler, sykler heste-
vogner og passasjerer, hvorover der ikke fores sta-
tistikk.

Overfartenes antall er gradvis blitt oket cftersom
trafikken krever det, likesom der er fulgt med i alle
moderne hjelpemidler, for a foroke hastighet, vog-
nencs ombordtagning, nattseilas ctc. etc.

Efter trafikkens utvikling til 21 000 vogner i 1927,
var det nodvendig a innsette ennu en ferje, og i 1927
i desember kontrahertes da en ny ferje med Svend-
borg skibsverft.

Der forela mangfoldige motortilbud savel for almin-
delige raoljemotorer som for Dieselmotorer, men da
man i de 10 ar man har hatt den gamle motor s
godt som ingen driftsstansninger har hatt, som kunde
skyldes motoren, bestemte man sig for a forsyne den
nye ferje med en 3 cyl. 180 HK. motor. Man opnadde
derved a fa et maskineri, sem selskapets maskin-
personale var fullkommen fortrolig med, idet ma-
nevreanordningene blev ganske cns, saledes at den
mann som den enc dag gjer tjeneste i den ene ferje,
naste dag vil finne manevreringen ganske pa samme
mate i den annen ferje. Man antok ogsa at Diesel-
motoren vilde fordre nogen mere pasning, og der stil-
les jo store fordringer til materiellet, som er i bruk
fra tidlig morgen til sen natt. Der kan i hvert fall
i sommerhalvaret ikke levnes vesentlig tid til efter-
syn og reparasjoner.

Den nye ferje er 94’ [ang, 22’ bred med 5” dypgéende
og er 90 tonn brutto og 31 netto, og tar 18—20 biler
pr. overfart. Den cr bygget saledes at vognene sa
godt som alle kan kjore ombord og pa plass med det
Samme, all generende opbygning og luftrer etc. er
plasert sa praktisk som miulig, der er tatt mere hen-
syn til kahytsinnretninger 0. s. v., kort sagt man R
bygget den efter de erfaringer man efter 10 ars drift
har innhestet.

Det har da ogsa vist sig at man iar i de forste 5
maneder allerede har nadd 2000 vogner hoiere enn
det tilsvarende ar.

Bemanding i dissc ferjer under dobbelt drift (med
2 ferjer) er:

3fgrere, 3 styrmen, 3 maskinmestere, 1 brofogd pa
Gaabensesiden, 1 ferjeinspektor pa Masnedsundsiden.

Nir en ferje er i drift innskrenkes det farende mann-
skap til 6 mann, saledes at der i sommerhalvaret
gis en fridag pr. 3dje dag og om vinteren hver 2nen
dag. Folkene er lonnet pé fast hyrebasis samt tan-
tiecmebasis.

Pa Masnedsundsiden er der en tank til 85 tonn
raolje, hvorfra oljen leper ombord i ferjene, saledes
at alt arbeide med tomning av tenner etc. undgaes,
likesom man opnar den fordel, & erholde raoljen til
tankpriser, der er betydelig billigere enn tenne-
prisen.

PA begge sider ved ferjeleiene er innrettet vente-
saler, med toalettrum for passasjerer.

Begge ferjer er forsynt med stoppeklosser til
avsprosning av biler; man har erfaringsmessig ikke
hatt bruk for annen slags surring, selv i darlig ver,
samt skjoiter hvorpa bilene kan skubbes pa plass
narder ikke er plass til amanpvrere dem ved egen kraft.

Takster:

Biler 0—800 kg kr. 2,50 og derefter 1 kr. for hvert
pabegynt 100 kg. Motorsykler med sidevogn kr. 2,00,
uten kr. 1,25. Chaufferer gratis, hver passasjer med
bilen kr. 0,50. Der er stor trafikk med lastebiler.

Takst:

I tonn bil kr. 7 — kr. 12 tur og retur
i e o Bes o 18 00—
P =i ool o 18 &=
21 —y— 4, 12—, 20 —,—

3 —— o, 14—, 25 — —
A e e o e Bl g
5 —y— o 20 — ,, 36 ——
6 —y— 4, 25— ,, 45 —_—

Havneavgift til staten 40—60 ore pr. 100 kg.

Trafikk Biler kjgrl?or?er l:jaesrs:r-
U2 me v ek omemm 3 4237 1570 85295
1022 o ox: i mekonts e 4 468 1 492 78 389
{(012,) R 7042 1425 101 000
11924}, < - rwers 2w s Gxewe- 3 8 389 1195 107 000
[1072)5) PN 12199 1249 145 000
1026 . ey e S o 2 % 13 502 1151 131 000
NORTN v e ene e come 20 396 1803 145 000
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8. Hundested—Rorvig,

over Isefjordens munding i Nordsjelland.

Fartslengde 6,5 km. Overfartstid ca. 25 minutter.

Farvannet er vanskelig ved sterk strem og hei
sjo under palandsvind.

Ferjener 82,6" lang og 24’ bred med 3,5’ dypgaende.
Den kan ta 12 biler og 300 passasjerer. Den er byg-
get ved Fredrikshavn skibsverft, har kostet kr.
100 000, kan med en maskin pa 150 HK. gjere en
fart pa 9 knop. Ferjen er av hensyn til den vanske-
lige innseiling beregnet pa a kunne stanse pa !/, av
skibets lengde, den er utstyrt med 2 ror og omskift-
ningen skjer i styrehuset. Ferjen har 2 kahytter.

Ferjeleiet i Hundested er litt for kort — ber minst
vere sa langt som ferjen. Ferjebroen er ca. 5,5 m
lang. o

Ferjeleiet i Hundested har kostet kr. 14000 og i
Rorvig kr. 20 000 inkl. dokkmoloen. Konstrukterer
Jacob Serensen. Foretagendet er startet av 3 pri-
vatpersoner med aksjekapital kr. 200 000 fullt inn-
betalt.

Trafikk. Man startet ifjor med en mindre ferjer
som ialt overforte 3100 biler. Denne ferje eriar erstat-
tet av den nye ovenfor beskrevne og trafikken viser
stor gkning. Der fraktes 60 a 70 biler pr. dag. I
Hundested gar toget like op til kaien og korrespon-
derer med ferjen. Omlastning av varer skjer ombord,
idet en bil kjerer ombord med lasten. I Rervig blir
varene hentet igjen. Man burde ha rulleskjsiter om-
bord for lettere a fa plasert bilene. Inntekten var
ifjor ca. kr. 30 000.

Havnen er privat og der betales kr. 20 i havne-
avgift foruten 19 av kr. 25000 2 % av de naste
kr. 25000, 39, av de derefter folgende o. s. v. til
Hundested og tilsvarende til Rorvig.

Takster: Biler inntil 800 kg kr. 5.
—,— 1200 ,, 6.

—,,— 1600 ,, ,, 7.

Biler over 1600 ,, ,, 8.

259, rabatt for begge turer ved tur & retur innen
3 dager. Foreren gratis. Passasjerer i bil kr. 1. Dob-
beltbillett kr. 1,50. Barn mellem 4 og 10 ar halv
pris. Der trafikkeres 7 turer frem og tilbake daglig.

Il. Inntrykk av trafikkutviklingen hvad angar
ferjer i Danmark.

Som det vil sees av tabellen er trafikkutviklingen
i de seneste 4 ar sa overveldende, at de dristigste
forventninger er langt overtruffet.

At der ved Fredericia—Strib og Middelfart—Snog-
hoi, tilsammen i 1927 er ferjet over 70 000 biler til
tross for at avstanden meliem disse to ferjesteder
bare er 7 km og at der ved Fredericia over til Strib
dessuten gar jernbaneferje med 25 turer daglig, som
ogsa tar biler, tyder jo pa en trafikkutvikling som
vi herhjemme har vanskelig for a forestille oss,

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN

Nr. 11 - 1¢29

Og sa sikker tro har man pa fortsatt utvikling,
at der nu planlegges en ny bilferje mellem Korsor og
Nyborg med 2 ferjer, hver pa ca. 50 I.m og 12 m bredde
med plass hver for 50 biler, til tross for at der nu géar
store jernbaneferjer (3 stk.) i 17 daglige dobbelt-
turer med god plass ogsa for biler.

Men si er ogsa dette sted den eneste forbindelse
mellem Sjeelland og Fyn og det ovrige Danmark.

De okonomiske resultater er ogsa rent overveldende
gode.

Savidt det var mulig a fa utspurt de ledende av
enkelte av de ferjeforetagender, som vi naermere
besd, fikk vi opgaver som viser, at det omtrent uten
undtagelse er lennsomt og for fleres vedkommende
endog nogen av de mest lennsomme foretagender i
Danmark a starte bilferjer. Middelfart—Snoghei

har f. eks. i lepet av de siste 4—5 ar ikke alene av-
skrevet alle anskaffelser og verdier, men endog lagt
op ct fond pa 4 a 500 000 kroner.

Man starter ferjer i Danmark som aksjeforetagen-
der og tildels gar de to bilklubber i spissen med start-
ningen. Det blev tilradet & velge store, gode ferjer
— de beste gir det beste resultat.

Skaff en bekvem, sikker, god, hyppig og billig ferje-
forbindzlse hvor det gjelder d binde storre hovedvej-
ruter sammen — og resultatet er oplagt en lonnsom
forretning.

Fdr man forst forstdelsen av hvad der vinnes ved @
kunne komme sikkert, bekvemt og billig frem med sine
biler hvorsomhelst, vil trafikken straks ta uanet opsving
og forretningen vil ikke alene bere sig, men ogsd gi
overskudd,

Dog ma der en gjennemfort reklame til. 1 Danmark
omdeles der pa hoteller og ved alle knutepunkter
for trafikk, smakfulle hefter over de forskjellige ferje-
steder, i alle veiskiller for ruter som forer til ferje-
stedenc er anbragt store piler som viser frem til fer-
jen, og pa selve ferjen gjores der alt mulig for at tra-
fikkantene skal finne sig tilrette og kunne nyde en
forfriskning under den hvile i kjorselen som overfarten
med ferjen frembyr.

IV. To mindre ferjer i Sverige.
Bilferje: Kolhdttan—Svanesund i Sverige,

Denne forbinder hovedveien Goteborg—Kungely
med veinettet pd een Orust som har en sam|et
lengde av ca. 140 km,

Ferjen har en lengde av ca. 19 m med 6 m bredde;
er drevet med motor og har plass til 10 almindelige
biler og 8 hvis den har ombord cn av de store omni-
busser som drives av Sveriges jernbaner.

Ferjeleiet er dannet av duc d' alber og er avsluttet
med cementoplagere for galgen. Loftebroen er 8 m

lang 0og 3 m bred og luftes med store balansclodder
i taljer.



Nr. 11 - 1929

Takster:

Personvouner:

ANTOITORIET .2 aevowes fiews we et weot 2 ot e 0. 13 100 ore

Motorcykler med sidevogn................ 8
—— uten sidevogn ........ ... 25 .

CVIIET  ons e sRile sheons o dews e ek, DT 2 350 ¥l 4 10,

Kjeretoier 4-hjulet for 2 hester .......... 35 s
— — —,— 5, lhesto. ... ..., 3 a,
—p— -l e o swem qon 5k Ao s ok B9 o
Arbeids- og lastevogner:

Automobiler, storre, med lass............. 100 pre
—_— ge  WETL 168 o oo overe s 90 .,
—,— mindre, med lass ........... 80 ,
—— 53 uten Jass .o vemse on 75 1y

4-hjulede vogner med 2 hester og lass .... 40 ,,

—— o 2 4 uten lass... 35

Sleder ,, 1 hest oglass...... 35

—,— w L, uten lass .... 30 4

2-hjulede vogner med lass ............... 30 ,,

—— LWECN, [8SS: e srors e cmams oo iae 20

Dragkjerrer cller kjelker med og uten lass... 10,
Kreaturer:

Hester, kjor og okser ................ ... 25 ore

Mindre kreaturer ... i I
Personer:

Kjorer, chauffer, formann eller forer av los
hest eller lost kreatur erlegger ingen avgift.

Andre personer over 12 ar............... 15 gre
e under 12 ar ............. 10 ,,
2
Maskiner:
SIAMASKINCT iy Fsamzems it e s 30 are
SlkjzerenaSKiiTCls . wah o ook vt o mt W12 2o s 2vm 30
SAMABKITCT & ikt v wilt Weie e Wt w0 E it A8 30
DamptreskEVErK » wim ma st v i 2 S 2 2 125 o
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Fig. 19. Ferjen med
en av jernbanens store bilomnibuser ombord.

Fig. 18. Ferjebro og galge i Kolhiittan.

Ferjen over Kungelv 1 Sverige.

IFerjen er apen, drives med trekktau fra elektrisk
motor iland med ledekabel spendt over elven. Lopet
er ca. 200 m langt. Overfart ca. 2 minutter. Den kan
ta 6 biler ad gangen.

Takst:

ANTOINOMIICE Fm e o B vmomer oms smoms tacasr e satnt tnoa 50 ere
MOTOTEVIIEL s 1. 0 St T 3 B crome e st taia 10
EWIRIET™ =g mon 0 e 0 0 B B 2 g e 5
est O] MBS = Sk i Sk S o S0 TR 30F ol 2
IS rwear st 00z vt v B0 e it oo . 20, S, S 1 (e
PESONlr e o dim wews v m i B s ol W 26U S

BROHAUG BRO OVER NUMEDALSLAGEN
KOMBINERT VEI- OG JERNBANEBRO

Utdrag av en artikkel av S. L. i «Meddelelser fra Norges Statsbaner».

Blandt stérre arbeider ved den 19. november 1927
for almindelig trafikk dpnede Numedalsbane frem-
byr Brohaug bro, km 555 fra Kongsberg, sarlig
interesse derved at den er bygget som kombinert
jernbane- og veibro.

Den oprinnelige plan, «Undersgkelsens», forut-
satte noget nedenfor det valgte brosted og tem-
melig skratt over elven en almindelig bro i to
spenn 4 40 m, altsd med pilar midt i Igpet. Denne
fant man uheldig, bade pd grunn av den store

tgmmerflgtning som finner sted i Lagen og fordi
fundamenteringen antokes & bli vanskelig og kost-
bar. Det blev derfor tidlig bestemt & g& over med
¢tt spenn (pa mellem 60 og 70 m), idet avstanden
mellem elvebreddene ved hgi flgtningsvannstand er
ca. 70 m (storste flom — 1 1879 — gikk over elve-
breddene).

Pd vestsiden som ligger nermest djupélen og
hvor strgmmen setter hardest pd, danner elvemelen
en fremspringende bratt odde og her var land-
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karrets plass gitt; det kunde ikke skytes frem for-
an denne odde, og nordvestre vingemur matte
slutte sa& neer inntil elvemelen som mulig.

Pa g¢stsiden derimot er det mere utgrunt, strgm-
men setter ikke s& sterkt pd, og her mente man a
kunne skyte landkarret noget frem fra elvebredden.

Terrengforholdene pa vestsiden gjorde at linje-
retningen fikk en skjevhetsvinkel av 70° a 75° i
forhold til strgmretningen, men pd grunn av de
praktiske ulemper som en skjev bro medfgrer,
valgte man — i bevilgningsoverslaget av mai 1920
for jernbanebro alene — rett bro og forutsatte cn
teor. spennvidde av 60 m.

Noget nermere studium av strgm- og flgtnings-
forhold hadde man da ikke hatt anledning til &
anstille. Fortsatte undersekelser samt planen om &
kombinere jernbanebroen med en bygdeveibro ledet
imidlertid til at man senere gket spennvidden til
65 m ved tilbakerykning av gstre landkar og op-
stilte ny tegning (fig. 1), som blev godtatt av det
8. august 1922 avholdte broskjgnn og lagt til grunn
for utfgrelsen.

Elvebunnen bestar av grus og sand iblandet
stgrre og mindre sten, meget fast ved begge land-
sider, det gvre lag noget Igsere ute i elveleiet.
Peling for fundamentene, ialfall med trepeler, an-
tok man vanskelig lot sig utfgre og efter nermere
undersgkelse av grunnen ved prgvepeling, hvor-
under pelene meget hurtig smadredes, bestemte
man sig for — i en fangdam av nedrammede T-jern
med to rammer av tgmmer og spuntplanker — a
grave ned til forngden dybde under lavvann og sa
direkte pad grunnen, vatt eller tgrt alt efter som
forholdene tillot, stgpe et betongfundament.

Arbeidet pabegyntes hgsten 1922 med fjernelse
av masser over vann, hvorefter fulgte nedramning
av T-jernene (D. N. P. nr. 24) som gikk ganske
bra. Endel blev forvredet og stuket, men man fikk
da det forutsatte antall ned og i forngden dybde
(kote 196, ca. 3 m under lavvann). Vanskeligheten
l1a i spuntingen, men ved 4 hakke og grave under

stor

med

spuntveggplankene og en treklubbe
ramme plankene en for en eller parvis samtidig
med kraftig pumping kom man da overalt ned i
forngden dybde, mestendels litt under betongfun-
damentets underkant, 2 a 2,2 m under laveste
vannstand som la pa kote 199,0. Der benyttedes
2 pumper med 4" sugeslanger drevet med 2 stkr.
7 a 8 HK bensinmotorer. XI-jernene stod i ca. 2 m
innbyrdes avstand., Spuntplankene var 2%" X 6".

Det blev to ganske store bassenger man
pd denne méate fikk, da den samlede lengde av
front- og vingemure, der er murt i ett, er 50 m pi
gstsiden og noget kortere pa vestsiden med en
bredde pd midten av vel 5 m og ved endene 2 m.

Ved vestre kar kom der flere kraftige vannarer
op i bunnen av fundamentgruben og da disse an-
tokes a ville kunne vaske ut mgrtelen ved tgrr-
stgpning, blev den undre del stgpt kontinuerlig
under vann med «lyre» med en minste dpning
40 X 40 c¢m. Senere blev der stgpt tgrt.

Ved sestre kar var det selviolgelig ogsd noget
vannsig, men ikke verre enn at man fanget disse
op i drensrgr og stgpte hele fundamentet tgrt.
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Ved all stgpning anvendtes motordrevne blande-
maskiner. I den nedre del av betongfundamentet
var blandingsforholdet 1: 2% : 3V, og i den gvre
] 5. 3:05;

Fjernelse av masser over vann var utfdgrt til jul
1922, og i januar 1923 pibegyntes fangdammene,
der med utgravning var ferdig 10. april, da stgp-
ningen begynte og avsluttedes 23. april 1923.

Da vannstanden hele sommeren holdt sig used-
vanlig hgi (over spuntveggens overkant kote 201,5)
maite alt bli stiende under vann til i september.
da flom og flgtning var forbi og muringen kunde
begynne. Pi ¢stsiden hadde man et godt sten-
brudd i 2 km avstand og pa vestsiden lyktes det
ogsa efter nogen sgkning a finne bra mursten ca.
300 m fra broen.

For & lette muringen blev der like bak front- og
vingemure og i hgide med oplagerskiftet bygget
stillas med skinnegang for svingkraner pé traller.
Sa lenge det gikk an for kulden blev der utover
hgsten murt i mgrtel, utover vinteren tgrt og da
mildvaeret inntradte atter i mgrtel. All muring op
til oplagerskiftet var ferdig i august 1924. Murin-
gen over oplagerskiftet blev utsatt til efter over-
bygningens montering. I oktober s. &., sédsnart
vannstanden tillot det, pabegyntes opsetning av
monteringsstillaset, der stod ferdig ultimo februar
1925 betids til monteringen skulde begynne.

Stillaset var det vanlige med peleik under hvert
av broens knutepunkter og med ¢én lengdeavstiv-
ning litt over lavvann og ¢én midt mellem lavvann
og stillasgulv. — fra landkar til landkar. Bere-
bjelkene var av tre under selve jernkonstruksjonen
og av jern under heisebukkens ben.

Pelene blev rammet ca. 2 m ned i grunnen, men
da denne var meget fast og stenblandet, kom man
tildels ikke mere enn I m ned. Nogen setning da
jernverket kom pi, kunde ikke observeres.

Angdlende den spesielle anordning av kombina-
sjonen med veibroen meddeles fglgende: 1)

Jernbanebroen er av den vanlige type (halv-
parabelsystem, lukket bro) og frembyr intet swrlig
av nyhetens interesse. Veibroen er derimot bygget
¢fter et prinsipp, som — savidt vites — ikke tid-
ligere er kommet til anvendelse.

Som man ser av tverrsnittet (fig. 2) bestar vei-
broens beerende system kun av en beerevegg, som
star i 1,2 m avstand fra jernbanebroens sgndre
(venstre) birevegg. Overgurten er i hvert knute-
punkt forbundet med jernbanebroen ved bevegelige
ledd, der bestar av kanaljern, som med bolter er
festet til gurtene. Ved bareveggens nedre knute-
punkter er anbragt tverrbarere, som stikker gjen-
nem vertikalene og er oplagt pa cylindriske lagere

1) Eiterstdende data ang. jernbaneoverbygningen
skyldes Statsbanenes brokontor.
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Fig. 3.

i disse. P3 indre side av bareveggen er tverr-
barerne ved flattjernsstag og bolter forbundet med
bacrere, som ligger under de 2 broer (3 hovedbare-
vegger). Disse barere forbinder veibrobareveg-
gens u'ndergurt, hvor man har en lignende lager-
ano_rdmng som  for tverrbarerne, med nordre
(hgire) undergurt av jernbanebroen, hvor man har
bolteforbindelse.

Broens forhold under belastning er fglgende:
E.n belastning pa veibanen vil overfgres som trykk
gjennem tverrbarerens lager til bareveggen, mens
det moment som belastningen utgver pa tverr-
bareren, motvirkes av de fgr nevnte flattjernstag,
idet disse far strekk og overfgrer dette til den
underliggende barer, som derved vil gve et opad-
rettet trykk sivel pa veibroen som pi jernbane-
broen. Det opadrettede trykk pa jernbanebroen vil
ved ubelastet veibro veare ca. 0,3 tonn i hvert
knutepunkt.

Det vil videre sees at de 2 broer har anledning
til & bevege sig vertikalt uavhengig av hinannen,
uten at der opstir brytninger ved forskjellig ned-
bgining av de 2 broer ved den forskjelligartede
belastning.

Brobanen blir av bareveggen delt i to, sdledes
at man pé utsiden av denne har en kjgrebane 2,6 m
bred og pa innsiden en gangbane ca. 0,7 m bred.
Brodekket er av tre med et slitedekke av 2%" X 6"
planker lagt p& impregnert strgved 5” X 6". Strg-
veden er under kjgrebanen lagt omtrent tett i tett,
men kun hver 4. eller 5. strgved er forlenget under
gangbanen. — Langbarerne bestdr av helvalsede
bjelker.

Hovedfordelen ved anvendelse av den ovenfor
omhandlede anordning av en veibro i kombinasjon
med en jernbanebro istedenfor en veibro uavhengig
av jernbanebroen skulde vare at man sparer den
vesentligste del av underbygningen for veibroen.
Ved en fra jernbanebroen uavhengig veibro matte
siiledes landkarrene for veibroen giores ca. 4 m
brede, mens man ved den omhandlede kombinasjon
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kun har a utvide jernbanebroens landkar i bredden
med ca. 1,2 m.

I sammenligning med en kombinert vei- og jern-
banebro, hvor kjgrebanen er anbragt pa konsoler
pa utsiden av den ene hovedbarevegg, har den
valgte anordning den fordel, at man ikke far nogen
forgket belastning pa jernbanebroen pa grunn av
veibelastningen. Man undgar ennvidere skadelige
rystelser pa jernbanebroen av veibelastningen og
far et lite fortau pa innersiden av veibroens beere-
vegg, hvor gaende kan ferdes uten & veere genert
av forbipasserende kjgretdier.
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Den valgte anordning skulde formentlig heller
ikke bli dyrere men snarere noget billigere enn en
anordning med kjgrebane (uten fortau) anbragt
pa konsoler utenfor den ene berevegg, herved for-
utsatt, at jernbanebroens 2 hovedbarevegger i
sistnevnte tilfelle gies samme dimensjoner, hvad
der av hensyn til den praktiske utfgrelse og for &
fa samme nedbgining av begge barevegger ved
togbelastning ma anbefales.

Broens samlede kostende er kr. 502 437, hvorav
faller pa veibroen kr. 111911,

SNERYDNINGSPROBLEMET I FRANKRIKE
INTERNASJONAL SNEPLOGKONKURRANSE 1 1930.

Ved avd.ing. Thor Larsen, Veidirektoratet.

I det franske tidsskrift La Revue du Touring
Club de France nr. 418 for september 1929 finnes
bl. a. en artikkel som ganske kort omhandler bil-
trafikken pa vinteriore i fielldistriktene og sne-
rydningsproblemet.

Efter 4 ha omhandlet den store forbedring som
innforelsen av skiene skapte for samferdselen i
fielldistriktene, hvor landsbyboerne gikk i vinter-
kvarter nar sneen kom, anferer forfatteren videre
at det ennu nyere middel til 4 overvinne sneen
er automobiler utstyrt med larvefntter (belte-
biler) og haper at bruken av disse kjoretoier vil
bli stadig mer utbredt.

Men skiene er et individuelt transportmiddel
og bruken av beltebiler faller forholdsvis dvr,
hvorfor antallet av disse vogner vil bli lite i for-
hold til motorvogner pa hjul. Under disse omsten-
digheter vil derfor samferdselsproblemet i fiell-
egnene om vinteren for en lang tid fremover,
vedblivende veere bundet til bortskaffelse av
sneen fra veiene. Foruten den store betydning
for utvikling av turistlivet har ogsi snerydningen
pa veiene stor militeer, sosial og ekonomisk be-
tydning.

Den triangelformede sneplog trukket av et
kraftig forspann er hittil det mest uthredte red-
skap, tiltross for sin Tfullstendig utilstrekkelige
effekt. Det er nu behov for kraftice og hurtig-
gaende bilsneploger.

Alle de sneploger som for wieblikket er i bruk
i Frankrike og i utlandet henferes til to hoved-
typer:

Pen type som teller de fleste ploger bestar av
en frontplog (forstavn) av stal og en fremdrifts-
maskin med larveistter eller pa hjul.

Den annen type har istedenfor frontplog to
turbinhijul som gar rundt i kapsler med motsatt
omdreiningsretning og angriper sneen forfra,
hugger den lgs og kaster den v. hj. a. centrifugal-
kraften langt vekk. Hovedfordelen ved disse siste

apparater er at de ikke sammenhoper sneen pi

veikanten. Det er kraitige maskiner men lang-
somme og dyre.
Forfatteren sier sa at han vil forseke & defi-

nere nogen fi og enkle grunnsetninger og hygge
en almindelig teori.

De veier som skal breites kan deles i to grup-
per:

1) de veier hvor vedlikeholdet skal veere sikret
om vinteren (vinterruter i Alpene),

2) de som méa breites definitivt efter vinteren
for & dpues for trafikken (sommerruter i Alpene).

Veiene i forste gruppe kan veiere dalveier eller
veier over lavere fjell. 1 de fleste tilielle synes
deres vedlikehold mere & veiere en affeere be-
roende pi organisasjon og regelmessighet enn
pa materiell. Det-dreier sig ikke om a fremfore
et kosthart monstrum til angrep pa en kompakt
snemasse men vel om & hindre denne i &4 sammen-
hope sig, og for dette arbeide synes sneploger
av moderat styrke tilstrekkelige, pit betingelse av
at de er skjennsomt plasert.

En sneplog ber i prinsippet kun arbeide ned-
over stigninger. Skal siledes en dalvei braites
bor plogen plaseres pi dennes ligieste punkt.
Skal den broite en fiellvei bor den plaseres pi
toppen av ijellet, kanskje den beste metode i
dette tilfelle vil veiere a sorge for to ploger hvor-
av en i stigningen, selv om man reduserer deres
styrke til halvparten. Denne begrensning i styrke
er naturligvis ikke absolutt, fordi breitning av en
fiellvei i stor heide, utsatt for vinden, ikke wvil
kunne utferes uten ved sneploger av en viss
styrke.

Likesa kan ikke veiene av den annen kategori,
de som man opgir onl viliterell og atter tar op
om vdiren, bli apnet uten ved hjelp av meget
kraitige ploger, som turbinplogene, og som er
istand til 4 grave ut store snetykkelser.
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Overenstenmende hermed skulde man for sa- c¢) Ryddet overflaie og Dbortfert sne-
danne cgner som de iranske Alper anskafie et nmengde pr. tidsenhet for de tunge
stort antal lette ploger og et lite antall tunge. APPAratCr e 20
Men la 0ss atter ermdre_ det, den teori som d) Ryddet overflate og Dbortiert sne-
nettop er s‘kxssert er hare frukten av et resonne- masse pr. tidsenhet for de lette appa-
ment & priori.  Av disse bemerkninger. skrevet e 27
i ars 1929 er konklusjonen n konkurrans : :
nans (29 ey RARIEHIED 2f S0, HOURJrnes d) Heide av bortskafiet sne, for kun de
nmellem sueploger vilde veere det beste middel ) i R o
. K . : w9 . tunge apparater .................... 7
for i presisere den gode doktrin og til & fastsla ) hera] : -
de heste plogiyper. e) Overskriden og bortskafielse av sue- _
5 TOMITET v woniars peimmss s nmicd 7
.. ; . A " i) Bortskaiifelse av tilisede broitekanter 3
Eiter innholdet av demie artikkel ma det ior- ) Pris i R d ,1
. . ~ . . r "1S 1 S " r " S "
mentliz veere tillatt 4 tro at vi i Norge nu er s lllb'dlcl)l 5”16)."0't”l”1~‘~e“’ redusert ti
. 4 . il ar S . & S o S ¥ g s 7
konunet vesentlig lenger i retning av billig sue- LIDEIC RO, DRCUSEL 0F, TSIenng 4
rydning enn tilfelle synes a veere i de mellem- I, Innkjopspris ..o it ieeanns 15

curopeiske sneland, og at man, i hvert fall i
Frankrike, ikke har kjennskap til vire utmerkede
gverasenploger.
Ed

[ samme uummer av ovennevnte tidsskrift fin-
nes ousit inntatt reglement for en sneplogkonkur-
ranse som arrangeres av Touring Club de France
i neerheten av Grenoble i tiden mellem 10. januar
og 28. februar 1930. Det endelige tidspunkt skal
fastsettes sencre.

Av de viktigste bestemmelser for
kurranse skal nevnes:

denne kon-

Deltagerne deles i 2 kategorier:

1) Lette, hurtiggaende apparater, istand til &
bortskaife nysne i en heide av 30 til 60 cm og
pi stigninger som ikke overstiger 5 a4 6 %.

2) Tunge apparater, istand til 4 Dbortskaffe
frossen eller sammenioket sne i en heide av
minst 1 m, pd stigninger optil 12 %.

De nodvendige kvanta av brensel, fett, olie og
kiolemidler blir kontrollert av bedemmelseskom-

misjouen. Verdien av hver sneplog vil bli av-
giort v. hi. a. karakterer fra 0 til 20 tildelt av
kommisjonens medlemmer. Den til hver under-

sokelse svarende karakter hestemimes av iolgende
koefficienter:

I. Almindelig underspkelse av trakioren og plo-

gen i innhegningen for starten og ved inn-

komsten:

a) Mekanisk og alm. disposisjon, lett adkomst
til de enkelte deler ................ 4

h) Beskyttelse av de enkelte deler mot
sneen, regelmessig gang ............ 2

c) Forerens plasering med hensyn pd fritt
utsyn og beskyttelse mot vind og veer 1

II. Skikkethet under funksjon:
a) Lettigangsettelse av motoren og even-

tuelt ved sterk kulde .............. 3
b) Lett styring og funksjonering i alm. i

sneel, lett styring og bortskafifelse av

sne i seerdeleshet 1 svinger ........ 7

1V. Efter avslutningen av arbeidet med snebroit-
ningen:

a) Der vil bli fort regnskap over plogens til-
stand, inntrufien driftsstans under Dbreitningen,
savel som beskadigelser pi veien. som vil resul-
tere i en straff som kan belope sig til 50 %0 av
summen av de av plogen opnadde karakterer.

b) Dessuten vil en strafi som kan belope sig
til 10 % bli idemt ploger som efterlater pi veien
et snelag pd over 10 cm.

Betingelser for snebroitningen. Foreren av hver
plog skal veere ledsaget av en eller annen hand-
langer. Tildelelse av handlangere giennem kom-
misjonen skal skje ved loddtrekning.

Reparasjoner. Underveis under funksjoneringen
skal reparasionene og i almindelighet alle andre

operasjoner utelukkende utfores av Kkjoretoiets
forer og hans hjelper (handlanger utpekt ved
loddtrekning).

Kontroll i den likkede park ved innkomsten.
Ved avslutningen av snebroeitningen skal forerne
bringe sitt kioretei til den lukkede park ved
Villard-de-Lans og Briangon for a fia den avslut-
tende kontroll.

De kjoretoier som ikke kommer til den lukkede
park straks eiter innkomsten blir ikke klassifisert.

Premier. For denne konkurranse er der opstil-
let 100000 ircs. i premier, som fordeler sig si-
ledes:

Tunge ploger
1. YEMTE | ket 35000 fres.
2. e Sy 20000 »

Lette ploger

1. premie
2. —

30000 fres.
153000 »

Andre premier kan tillegges og fortegnelse over
dem vil bli meddelt i sin tid.

Kommisjonen for Lkonkurransen har ielgende

sammensetning :
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Representanter for ministeren for det Indre,
Krigsministeren, Arbeidsministeren, Handelsmini-
steren, Post- og Telegrafministeren, Landbruks-
ministeren.

Overingeniorene for veivesenet (stat og fylker).

Representanter for iabrikantenes forening.

Representanter for {slgende turistforeninger:
QOfifice Nationale de Tourisme; Union Nationale
des Associations de Tourisme; Touring Club de
France; Automobile Club de France; Union des
Fédérations des Syndicate d’Iniative.

Representanter for islgende jernbanelinjer:
Paris—Lyon Mediterranée; Est; Orléans; Midi;
Elsass-Lothringen.

Representanter for de lokale handelskamre.

Presidenter for turistkomitéene i Grenoble og
Briangon.
Utstilling. Kommisjonen har anledning til &

'y

forplikte konkurrentene til 4 utstille sine sne-
ploger pa en utstilling som den har til hensikt &
organisere i Grenoble til en tid som konkur-
rentene senere skal fa underretning om.
Innskrivningsgebyret er fastsatt til 2000 ircs.
pr. apparat og innmeldelse ma veere innkommet
innen den 1. desember 1929. Efter denne dato og

inntil 31. s. md. kan innmeldelse mottaes til doh-
belt gebyr.

OVERHQIDER I VEIKURVER

Av avdelingsingenier J. Eggen.

Om bruken av overhgider i veikurver er det visst-
nok nu almindelig enighet blandt veivesenets
ingenigrer og det kunde derfor vere pa sin plass a
fa fastsatt almindelige regler for utferelsen.

Overhgidenes hensikt og fordeler:

1) A sikre hurtiggaende kijoretsier mot slingring
(glidning).

2) A gjere det mulig for hurtiggaende kjeretsicr
0gsa a benytte ytterkanten.

3) A skane veidekket.

Ulempene ved overhgider kan i korthet sammen-

fattes til:

1) Vannavledningen og vedlikeholdet vanskelig-
gjor noget serlig ved bred vei (dog ikke meget).

2) Motorvognkjerere fristes til a kjere for hurtig.

3) En stor overhside er generende for hestetra-
fikken — serlig pa sledefgre med tyndt snedekke
eller holkefore.

Det gjelder selvsagt & finne en sterrelse av over-
heiden som gir sterst mulige fordeler og minst mulig
ulemper. Den eneste vei man da har & ga er efter min
mening 4 gjere overhpiden litenn. Ut fra disse betrakt-
ninger stillet jeg vinteren 1921 op fulgende regel til eget
bruk.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@QREN
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Overhoider anvendes for kurver med radius optil 150
a 200 m (1 m avsett ved 10 m kjedelengde) og over-
hoidens storrelse skal veere 5 cm pr. m veibredde. (vei-
banens fall i tverretningen blir 1 : 20).

Ved kjoretsiets teoretisk riktige hastighet i kurver
skal resultanten av vognens vekt og centrifugal-
kraften sta lodrett pa veibanen.

2
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Ved en overhoide av 5 cm pr. m (1 :20) er:
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Som det av tabellen fremgar gir den forutsatte

overhwide noget lave feoretisk riktige hastigheter. De
beregnede teoretiske hastigheter kan overskrides endel
uten at dette har nogen nevneverdig innflytelse.
Om man f. eks. ved en overhgide av 1: 20 og R = 100
kjorer med hastighet av 35 km pr. time ma friksjo-
nen mellem hjul og kjerebane opta en kraft som er
ca 0,05 Q. Dette tilsvarer omtrent samme friksjons-
kraft som den som opstar ved kjering pa horinson-
tal bane med hastighet av 35 km/time og en kurve-
radius av 200 m.

Ved det foreslatte system for overheider opnar
man & fa en grei regel som kan huskes bade av inge-
nierer, opsynsmenn og veivoktere.

Jeg har utfert en del overhsider efter denne regel,
som ser ut til & passe godt. Og jeg har dog ikke hatt
anledning til & preve ved sma kurveradier — under
30 m,

Det er naturligvis ikke mulig med den ringe erfa-
ring jeg har a uttale noget bestemt om hvorvidt den
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valgte overhoide av 5 cm pr. m veibredde er den
mest passende, men hovedregelen tror jeg bestemt
bor vere at:

Overhoiden gjares like stor for de jorskjellige kurve-
radier og at den gjores liten. Det bor ikke tilstrebes
at kjerchastigheten skal vere den samme i kurver
som pa rettlinje. Kjorchastigheten bor rette sig
noget efter kurveradien.

I oversiktlige slyngpartier med liten radius (10—15

FRA VEIDIREKTOREN
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m) bor dog formentlig overhoviden gjores noget storre
safremt  terrengforholdene cr sadan, at dette kan
skje uten fare for hestetrafikken, og veibanen ber
da gjores noget solidere i kurven, f. cks. ved overflate-
behandling for grusveienes vedkommende.

Pa smal vei — enkeltsporet bane — bor der mu-
ligens ikke i almindelighet anvendes overhovider, som
her kanskje snarere vil minske trafikksikkerheten
enn oke den.

ANTALL ARBEIDERE PR. 1. SEPTEMBER 1929

VED DE AV VEIVESENET ADMINISTRERTE VEIANLEGG

Antall arbeidere "Hcm\' pi
Fylke Hoved- | — — B'\'NC\EN{— - Sum Ovrdinart Nods-
veier | Nc(_l stats- Uten stats- arbeide arbeide
r bidrag bidrag
|
. Ostfold............. 131 | = 120 251 139 112
2. Akershus........... 248 26 125 399 345 54
3. Hedmark........... 235 68 112 415 415 —
4. Opland............. 136 129 56 S21] 321 —
5. Buskerud .......... 206 | 26 33 265 247 18
6. Vestfold ........... 45 ; 32 9 86 86 =
T REleManlk: ar o= reme 0w 156 123 56 335 266 69
8. Aust-Agder ......... 167 25 83 275 243 32
9. Vest-Agder ......... 244 75 - 319 319 —
10. Rogaland........... 146 78 /il 295 295 —
11. Hordaland ......... 271 114 188 573 558 15
12. Sogn og Fjordane... 154 — | 22 176 176 —
18, MBIE o iwive ot st wiows o 390 146 — 536 486 50
14. Sor-Trondelag ...... 176 85 30 291 261 40
15. Nord-Trgndelag ..... 161 52 6 219 219 —
16. Nordland ........... 465 76 910 1451 1451 —
17. Troms......c.cou.n.. 492 228 306 1026 1026 —
18. Finnmark .......... 277 45 — 322 322 —
SUM «ovrennnn. 4100 | 1328 2127 7555 7165 390
1. septbr. 1928.......... 3819 1368 | 2024 7211 6614 | 597
1. — 1927 o sveve ame o 3976 1608 || 2222 7806 6883 923
1. — 1926.......... 3868 1508 1758 7134 5775 1359
. — 1025........ .. 4306 ‘ 1548 ‘ 1952 7806 6782 1024
Looo— 1924, ., .., ... 5003 | 1517 1911 8431 6734 1697
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STIKKRENNE AV ARMCO-ROR VED MINDE !
TROMS FYLKE

Overingenioren for veivesenet i Troms fylke har i
skrivelse av 25. mai 1929 innrapportert folgende:

,Pa grunn av sardeles darlig grunn og vanskelig-
heter med & skaffe brukbar sten, blev det efter
konferanse med hr. Veidirektoren bestemt & gjore
et forsgk med anvendelse av armcorer til cn storre
stikkrenne ved anlegget ..Omlegning ved Minde i
Malselv,“ Arbeidet blev utfort hesten 1927. Da grun-

nen som nevnt var sa darlig, blev den forsterket med
anbringelse av et pukklag og treflate. Omkring
armco-roret, som har en diameter av 1,50 m og er
18 m langt, blev der pakket godt med lere op til en
heide av 1,5 m over roret for fyllingen blev pabegynt.

Massene til den ca. 5,0 m heie fylling over roret
matte hovedsakelig tas fra en storre lerskjering pa
den ene side av dalen, og man gikk frem med fyllingen
kun fra en side. Da fyllingen var kommet sa langt
frem at roret fikk den sterste ensidige belastning
det kunde fa, blev man imidlertid opmerksom pa at
roret var deformert idet det var trykket ca. 12 cm
paskra ned i toppen, kfr. nedenstaende skisse. Massene
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omkring roret blev derfor tatt bort hvorpa reret rettet
sig noget op av sig selv. Resten rettet man op ved
innvendige avstemplinger i reret. Derpd blev der
pany pakket rundt reret og fylt op pa den annen
side av dalen, for ikke a fa skjev belastning. Det viste
sig imidlertid at reret atter inntok den deformasjon
det hadde fatt, og deformasjonen blev efterhvert ut-
over varen 1928 noget storre.

Nu er rgret avstemplet med boks efter midten i
en avstand av ca. 1,80 m mellem hvert stotte. For-
savidt det skulde vise sig at roret vil sta med dette
tillater jeg mig & foresld at der stopes en armert
vegg av ca. 15 cm tykkelse efter midten av roret.
Da fyllingen neppe kan antas a vere kommet til
ro for pa 3—4 ar, anser man det sikrest & la roret
std med den provisoriske treavstivning nogen ar.

Tiltross for at man i dette tilfelle var uheldig med
armcorgr tror man dog der ber gjeres ytterligere
forsek med sddanne. Man ma ta i betraktning at der
blir usedvanlig store pakjenninger i en sadan stor
lerfylling, sa jeg vil anta rerene kan vare sikre under
andre forhold om de i narverende tilfelle har vist
sig & vere for lite motstandsdyktig.”

Angéende armco-stikkrenner henvises forgvrig til
,Meddelelser fra Veidirekteren” nr. 3 side 46, 1928.
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6. INTERNASJONALE VEIKONGRESS

skal som ifor meddelt holdes i Washington i 1930
og apnes den 6. oktober. Selve kongressen vil
vare en uke. De neeste 1 4 2 uker benyttes til
reiser og studium av veiene i U. S. A.

De forskiellige lands dampskibsselskaper il
formentlig tilstd kongressdeltagerne moderasion i
billettprisen for overreisen. Man har forelebig
opnadd fslgende:

«The North Atlantic Lines» redusercr prisen
med 25 % pa alle klasser tur og retur til del-
tagelse i kongressen (eventuelt ogsi hustru og
barn over 18 ar). Tilbakereisen ma — hvis pris-
reduksion skal opndes — forega innen 31. desem-
her 1930. Selskapet gisr opmerksom pa, at for
4 sikre sig plass i tiden september—oktober mit
bestilling foretaes innen april maned.

«Navigazione Generale Italiena»  inurgnuner
samme prisreduksjon som ovenfor nevnt.

Med hensyn til reduksjon pa andre dampskiber
samt pa jernbaner forhandles der ennu om.

Under opholdet i Washington innremmer hotel-
lene en prisreduksjon pa 25 %.

For deltagelse i kongressen antaes a ville med-
¢d 700—900 dollar (ca. 2600—3400 kroner) alt
efter de krav som stilles til luksus og komfort.
I nevnte belop er medregnet reisen — tur og
retur -— samt et 10 dagers ophold i U. S. A.

Under kongressen skal utdeles den sakalte 3-
ars pris pa 4500 francs. DBetingelsene ior kon-
kurransen herom er fglgende:

a) Prisen utdeles til forfatteren av den Dbeste
artikkel eller avhandling angaende fremme av
bygning, vedlikehold og undersegkelse av veier
for & lette trafikken.

b) Det er av vesentlig betydning at forfatteren
i de siste 6 maneder har veert medlem av forenin-
gen for internasjonal veikongresser. Innmeldelse
som medlem md derfor i tilfelle skie innen 1.
mars 1930. Medlem av den perm. intern. kom-
misjon kan ikke delta i konkurransen.

c) Avhandlingen ma veere i generalsekretaria-
tets besiddelse innen 1. april 1930 (adresse 1,
Avenue d’'Jéna, Paris).

Hvis avhandlingen er skrevet pd annet sprog
enn tysk, engelsk eller fransk, ma en god gver.
settelse til et av de nevnte sprog medfslge origi-
nalen.

d) Avhandlingen, som efter gnske kan vare
maskin- eller handskrevet, ma ikke signeres men
bare paferes et merke. Efternavn, fornavn, stil-
ling og adresse ma legges i forseglet konvolutt
som med tydelig skrift beerer det foran nevnte
merke. Sendes som rekommandert brev til gene-
ralsekretariatet.

e) Den premierte avhandling vil bli publisert
av veiforeningen. Hvis artikkelen tidligere har
veert offentliggjort ma forfatteren gi veiforenin-
gen nedvendig myndighet til republisering.

Premien utbetales nar avhandlingen er trykt.

Forfatteren erholder 25 eksemplarer i hvert av
de 3 sprog, tysk, engelsk og fransk. Foreningen
har — om enskes — rett til & offentliggiore ogsa
de ikke premierte artikler.

f) Resultatet av konkurransen vil bli offentlig-
gjort under kongressen.

DET INTERNAS]JONALE HANDELSKAMMER’S

5. kongress blev avholdt i Amsterdam 8—13 juli
1929. Pa kongressen blev behandlet et stort antall
viktige spersmal, bl.a. ogsd transport og kommuni-
kasjoner,
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For veilransportens vedkommende hadde komitéen
for dette sporsmal ifelge den av borskommisser
Due avgitte beretning vert serlig aktiv i sitt arbeide
ng hadde utsendt en rekke sporreskjemaer til besvar-
clse av nasjonalkomitéene, angiende wveiforhold,
veibygning, automobiltrafikken, skatter og avgifter.

Der var fra norsk side gitt utforlige oplysninger
herom, likesom der var utarbeidet en oversikt over
konkurransen mellem jernbaner og automobiler.

I veikomitéens rapport finnes en statistikk over
utviklingen av automobiltrafikken. Det oplyses heri
at der cr 31 millioner automobiler i 62 land, over
101, million kilometer motorveier i 61 [land
S 2400 000 000 bevilget arlig for bygning av nye
veier og vedlikehold av gamle i 58 land, S 1135 000 000
arlig inntekt av motorvognavgift i 27 land.

Under sakens tehandling pa kongressen blev
opmerksomheten henledet péd de stadig stigende
belop som anvendtes til veibygning i alle land og
at gode veier med ensartede signaler fremmer den
internasjonale forbinnelse. Fra amerikansk hold
anbefaltes til financiering av veibygning en moderat
veiskatt for bilister og en bensinskatt som det enkleste.

Man cnedes om en rekke resolusjoner, som bl. a.
gikk ut péa a lette bilcirkuleringen fra det ene land
til det annet, at fremmede bilister skulde veere fri
for enhver avgift minst de to ferste méneder av
sitt ophold; — & henstille til kammerets veikomité
noie a granske og utrede hvad omkostningene ved
veibygning og vedlikehold beleper sig til — at an-
vendelsen av de sakalte ,triptychs’” (passersedler),
som nu kun gjeller for bilister pa forneiclsestur,
matte utstrekkes til alle motorvogner.

VEIEN KAMPESETER—SIKKILSDALEN m. v.

For Landbruksvesenets regning er der i sin tid
oparbeidet vei fra Kampeseter til Sikkilsdalen med
arm til Skiftebekken i Nedre Heimdalen. Veien
vedlikeholdes av Landbruksvesenet. For dens be-
nyttelse har Landbruksdepartementet under 11. juni
1929 fastsatt felgende regler:

§ 1.

Kjoring med motorvogn (automobil) er forbudt.
I rent spesielle tilfelle kan departementet dispensere
fra dette forbud.

§ 2.

Kjoring med motorcykkel kan pa derom innsendt
skriftlig andragende tillates av landbruksdirekteren
for en enkelt gang eller for et ar om gangen. Drives
kjoringen erhvervsmessig, ma det til lensmannen i
Nord-Fron betales en avgift, som for motorcykkel

med sidevogn er kr. 75,00 og for motorcykkel uten
sidevogn er kr. 50,00 pr. ar.

§ 3.
Det er forbudt & kjere lass som for noen del sleper
i veibanen, samt a henlegge temmer, ved, mose og
lignende i veibanen, veigreftene eller pa veiskranin-
gene.,
g 4.
Til lasskjering skal benyttes:
a. Kjerrer og 1-spente firhjulte vogner med minst
7,8 cm. (3”) felgbredde.
b. 2-spente firhjulte vogner med minst 10,4 cm.
S“) felgbredde. Kjerrehjulene skal minst vere
90 cm. hwie og de firhjulte vogners hjul minst

70 cm. heie.
35
Overtredelse av disse regler straffes efter loven.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN 179

SZARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK]ORING

Rogaland fylke.

Arbeidsdepartementet har under 8. oktober
1929 i medhold til lov av 20. februar 1926 om
motorvogner fastsatt folgende som gjeldende inn-
til videre:

1) Den storste tillatte hastighet for kiering med
motorvogn og motorsykkel pid nedennevnte gater
og veier i Egersund nedsettes til 20 km pr. time:
Nyeveien, Elvegaten, Storgaten fra Lerviksbak-
ken til Johan Feyers gate, Strandgaten, Mosbak-
gaten ox Sogndalsveien.

2) Pa skoleplassen er motorvognkjoring
budt i skoletiden.

Disse bestemmelser

ior-

trer i Kkrait straks.

Hordalund fylke.

Arbeidsdepartementet har under 30.
1929 fastsatt iolgende:

[ samheve med lov um motorvogner ira 20.
februar 1926, § 19, andre leden, vert den av-
grensning i den frie motorvognkeyring som vart
gjord med riksstyrevedtak den 14. oktober 1913
(boilk 1) hermed teki burt for huvudvegen Bol-
stad-Evangervatnet  (Bolstadeyri-Vassenden) i
Evanger herad.

[ samhoeve med § 19 fjorde leden i same lovi
vert det hermed gjeve loyve til 4 bruka motor-
voen pa vegstykket Sunnfijordskaret—Husa av
hovudvegen Sunniiord—IHusa i Kvinnherad for
oifentlige tenestemenn, lakjarar, dyrlaekjarar,
jordmoder, og til siuketransport nar det trengst
snogyg hielp.

Dette tek til 4 gjelda straks.

oktober

PERSONALIA

Avdelingsingenier  ved  Veidirekterkontoret,
Finn Arneberg, er i henhold til ansekning med-
delt avskjed ira 1. januar 1930.

Teknisk assistent ved Veidirekterkontoret, /.
0. Steenslund, er i henhold til aldersgrenseloven
meddelt avskied ira 26. januar 1930.

LITTERATUR

Dahl, Thor, kaptein: Automobilkart over Nordland
og Nord-Trondelag (,,Nordlandskartet’).

Malestok 1 :500000 med spesialkart 1 :250 000.
Utgitt av Kongelig Norsk Automobilklub.

K. N. A. innlegger sig megen fortjeneste ved utgi-
velsen av sine hendige og moderne bilkarter. Det er
et gledelig tidenes tegn, at var sammenhengende vei-
bygning er kommet si langt nordover, at et ,,Nord-
landskart” kom som en naturlig konsekvens.

Det er i denne forbindelse av stor interesse — enn-
skjent det nok kommer utenom rammen for en vanlig
anmeldelse — & kaste et blikk inn i fremtiden og
med dette kart i handen danne sig et billede av,
hvordan den livgivende rede strek — riksveien nord-
over — efterhvert vil strekke sig videre. Vare betrakt-
ninger ma dessverre allerede begynne ved Nes ferje-
sted — ca. 1 ¥, mil nordenfor Grong — for her dan-
ner forelobig den lite tilfredsstillende ferjeforbin-
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delse et kjedelig brudd i linjen nordover. Som man
vil erindre matte ogsd i sommer det patenkte billep
opover til Mosjgen avkortes og gikk bare til Namsos
pa grunn av vanskelighetene ved Nes ferjested. Det
lysner imidlertid — en moderne jernbro er projektert
og begynnelsesbevilgning er gitt. Man kan altsa
formentlig regne med at broforbindelsen er iorden om
et par ar. Over ferjestedet ved Nes kan man nu
ubrudt komme nordover til Elsfjord — en arm av
Ranafjord. Nordlandsveien er nu projektert videre
fra Luktvann over til Korgen. Dette parti vil komme
til & ga i et vanskelig terreng. Et projekt med veien
i det vesentlige fort langs stranden er beregnet til
ca. 3,5 mill. kr. og et projekt over fjellet med over-
gang i ca. 550 m hgide over havet til ca. 1,5 mill.
kr. Man ber vel regne med at finansielle grunner vil
gjore at fjellovergangen blir valgt. Forelsbig er det
pa budgettet opfert bevilgning til ferje Elsfjord—
Hemnesberget, og denne forbindelse vil antagelig vare
iorden til naste ar. Parsellen Finneid—Mo er pa det
nermeste ferdig, idet der av overslaget pa 1,6 mill.
kr. nu bare gjenstar 100 000 kr., trafikken kan da
formentlig slippes igjennem i den narmeste fremtid.
Fra Mo gar sa forbindelsen videre nordover pa gam-
mel vei til Krokstrand. Derfra mangler ca. 53 km vei
gjennem Lensdalen til Storjord. Denne parsell er
beregnet a koste ca. 1,7 mill. kr. og arbeidet er nu
pabegynt, men det vil nok ta en arrekke for den blir
ferdig. Den naste del er Rognan—Finneid i Fauske
langs Saltdalsfjordens gstside — 31 km lang og pro-
jektert & koste 2,5 mill. kr. Arbeidet er ogsa her pa-
begynt, idet det er anvendt ca. 500 000 kr. pa en 6
km lang strekning fra Finneid sgrover. Fra Finneid
er det gammel vei til Bode og denne blir nu utbedret
for & greie den voksende trafikk som den ubrutte
veiforbindelse ventes & skape. Fra Finneid i Fauske
skal Nordlandsveien videre nordover over Fauskeidet
til Serfold. Det er & hape at utviklingen her vil ga
raskt videre til ophjelp for Nordland og hele Norge.
Efter denne noksa lange avstikker skal det bare
tilfeies, at ,,Nordlandskartet’ har fatt et heldig for-
mat, er greit og lettlest og har tydelige distanseangi-
velser. Det vare pa det beste anbefalt bilkjerere og
andre interesserte. A, R

Deutsche Reichsbahngesellschaft: - Anweisung fir
Mertel und Beton. Forlag Wilhelm Ernst Sohn,
Berlin. Pris Rm. 4.

Hjalmar Granholm: On the elastic stability of

piles surrounded by a supporting medium. Stock-
holm. 56 sider, 32 illustrasjoner.

Svenska Vdagforeningens tidskrift, nr. 4 — 7929.
Innhold:

Fran Dejebrons invigning. — Deén nya végorgani-

sationen. — Vigfragans lige inom Ostergdtlands ldn.
— Nagra reflexioner i anslutning til en bilresa pa
kontinenten. — Nederbdrdsférdelingen i Sverige
sdrskilt ur védghallningssynpunkt. — Fordndring av
vagport i JonkoOping. — Foredrag vid Svenska
véagforeningens sammantrdde i Karlstad den 28. juni
1929: Enklare metoder for vdgdammets bindande.
Enklare ytbehandlingar med bitumingsa bindemedel.
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— Beldggningsarbeten med anvédndande av asfalt
som bindemedel. — Kungafdrder pa svenska lands-
végar. — Gasgeneratorer for vigmaskiner. — Socken-
ombuden och vigstimmorna. — Svenska végforenin-
gens sammantriden i Karlstad den 28. och 29. juni
1929. — Vvigutstillningen i Karlstad 1929. — Neder-
bordi Sverige. — Rattsfall. — Oversikt dver meddelade
patent. — Litteratur. — Notiser.

Dansk Vejtidsskrift, nr. 3 — 1929.

Innhold:
Folketingsmand H. P. Hansen. — Rutebiltrafikken
i Danmark. — NoOtning av betongvigar. — Om

midler mod Drivedannelse paa Vejene om Vinteren.—
Gader og Veje, Profil og Fardsclsvilkaar. — Vej- og
Automobilstatistik fra forskjellige Lande. — Om
Normer for Asfaltemulsjon. — Antallet av Motor-
kjeretajer. — Fra Domstolene. — Fra Ministericne.

Meddelelser fra Norges Statsbaner, hefte nr. 4 —

1929. Innhold:

Gullsmedvikskjeringen. — Jernbanens planover-
ganger. — Om betong- ,,tulipaner’ eg betongstopning
under vanskelige forhold. — Svakstromsforstyrrelser
p& Ofotbanen.

Svenska Vdiginstitutet.

Meddelande 78. Vagbildning a vigar. Bidrag till
utredning av om orsakerna till vagbildning a viigarna,
av Fr. Enblom och G. Blum.

Meddelande 79. Provvigen i
utfartsvagen.

Giavle pa vistra

Roadside Development. 256 s.,

J. M. Bennett:
The Macmillan Company, New

76 illustrasioner.
York 1929.

Magistratsbaurat Vespermann:  Tecrmakadam
als neuzeitliche Fahrbahnbelag. 2. oplag, 125 s.
Allgemeiner Industriverlag G. m. b. H., Berli.

Civilinggnibrene Sten D. Eklund og K. G. Hjort:
Tabeller for massberdkning vid vigarbeten. Sven-

ska vagforeningens forlag, Stockholm. Pris innh.
kr. 4,00, heftet kr. 1,50.
Svenska Vigforeningens tidskrift nr. 5 — 1929.

Innhold: Landshovding L. Reuterskiold. —
Véagarna och trafiksikerheten. — Huvuddragen
av det viarmlindska vagvisendets utveckling. —
En avgaende vigveteran. — Kombinerad asfalt-
och grusspridare for ytbehandling av gator och
vigar. — Solidititbetongvigarna i Tyskland 1929,
— Nagra synpunkter i védgvisarfragan. — Mass-
berdkning med universaltolk. — Modelliérsok for
viagbyggare. — Provning av asfaltemulsioner. —
Kungafirder pa svenska landsvigar. — Svenska
vagforeningens 13:e vagmdastarekurs. — Nor-
mer for viagentreprenader. — Nederborden i Sve-
rige under juli och augusti méinader 1929. —
Rattsfall. — Av K. Maj:t avgjorda laneansoknin-
gar fran vaghillningsdistrikt. — Oversikt over
meddelade patent. — Litteratur. — Notiser. —
Féreningsmeddelanden.

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 26. november 1929,





