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BETONGDEKKE PA TRONDHEIMSVEIEN VED KLOFTA

Av overingenior N, Saxegaard.

Nedenstiende artikkel har overinge-
nior Saxegaard skrevet nogen tid for
sin dod.

Riksvei nr. 50, Trondheimsveien, er innen Akers-
hus for storstedelen gammel grusvei pa meget darlig
mjele- og lergrunn.
ofte i slett forfatning pd lange strekninger, og det
har enkelte dr vart nodvendig helt & forby laste- og
rutebiltrafikk i kortere eller lengere tid g'jcunum Ullens-

I telelosningen er den derfor

aker, hvor grunnen er swerlig darlig.

Trondheimsveien er, nar undtas Drammensveien,
vir sterkest trafikerte vei. Det er i lengden selvsagt
uholdbart Ar om annet & stenge veien for tung tra-
fikk under telelosningen, hvorfor det er tvingende
nodvendig sd snart som mulig 4 forsyne veien med
et, ogsd under telelosningen, fullt baredyktig vei-
dekke.

Drenering atene har vist sig utilstrekkelig, selv om
den har hjulpet betraktelig.

Et tilstrekkelig solid stenlagsdekke ovenpa den
gamle 30—40 c¢m tykke [erblandede grusbane, vil
pa grunn av meget vanskelig tilgang pa sten og grus
bli uforholdsmessig dyr, antagelig minst kr. 20,00
pr. L.m (kr. 4,00 pr. m*) — herunder ikke tatt i
betraktning at et slikt dekke for en stor del krever
breddeutvidelse. Da dessuten slett ikke foler
sig overbevist om at et sidant stenlagsdekke i lengden
vil vare tilfredsstillende for den store og ganske tunge
lastebiltrafikk, sdvelsom for wvedlikeholdet, vil det

man

utvilsomt vere lonnsomt a benytte en solid, varig
konstruksjon, som i ett og samme lag forener bwre-
dekke og slitedekke — altsa cementbetong.

Selv betong stilte man sig til & begynne med meget
skeptisk overfor uten omfattende drenering.

Imidlertid blev det besluttet hosten 1930 & gjore
et mindre forsok pa et serlig darlig og bare delvis
drenert parti av veien i nerheten av Klofta st.

For & sikre oss fullt fagmessig utforelse av betong-
dekket blev dette bortsatt til Norsk Portland Cement-
kontor A/S for en pris av kr. 8,00 pr. m=,

Betongblanding 1 : 21, : 21, med 8 mm armering
i 30 cm ruter midt i betongplaten. Som forsterkning
langs sidene blev innlagt et 19 mm O-jern. Platen
blev stopt med midtfuge og tverrfuger i ca. 20 m
avstand. For & sikre korrekt utforelse blev arbeidet
ledet av en svensk ingenior og arbeidsformann, som
begge hadde ovelse i stopning av betongdekker.

Der blev lagt 2 provestykker pd tilsammen 349
[. m (1840 m?*). Bredden var 5 m med endel utvidelse
i en skarp kurve og avkjorsler til et par sideveier.
Tykkelsen var for storstedelen 12 em med utvidelse
til 15 cm pd et par kortere strekninger.

Forarbeider, hovling og jevning av den gamle vei-
bane samt pifylling av veibredden med 0,50 m brede
,,skuldre” med veidekke pd begge sider av betong-
banen kostet rundt kr. 3880,00 eler ca. kr. 2,00 pr.
m? betongbane.

Efter fullferelsen om hesten samt for og efter tele-
losningen varen 1931 blev betongdekket nivellert {il
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kontroll av telehivningen. Denne viste sig 4 variere
fra 5,5 til 18 cm. Teledybden var ifelge observa-
sjoner vinteren 1930—31 optil 1,20 m midt i veibanen,
men ved kantene adskillig mindre, idet tilstotende
terreng var absolutt telefritt. (Se plantegningen av
betongdekket med lengdenivellement.) B:tong-dek
ket er ogsd senere nivellert hver hest og om varen
fur telelpsningen, men har da ikke vist sd stor tele-
hivning som farste vinter.

Dekket har hittil holdt sig meget godt, idet der
kun har vist sig enkelte ubetydelige tverrsprekker
pé det lengste pravestykke.

Efter de gode erfaringer man hadde gjort blev der
i 1933 i anslutning til det tidligere betongdekke
ytterligere stept 2151 m?, hvorav 249 1. m, 1245 m?
pd Trondheimsveien og 906 m? pid 2 sideveier til
Kongsvingerveien.

Arbeidet blev forseksvis utfert under ledelse av
fylkets veiadministrasjon uten entreprensr.

Béde sand og pukk blev pd forhand pravet av Oslo
Materialproveanstalt, og begge deler viste sig 4
vare meget gode. Sanden blev kjert ca. 10 km fra
Riksveienes grustak ved Berger i Skedsmo og sortert
maskinpukk fra Riksveienes grustak ved Hovinmoen
i Ullensaker, ca. 11 km. Pukken var sortert til maks.
25 mm og stovet fraskilt.

Den gamle lerblandede grusbane pa dérlig under-
grunn av mjele blev hevlet og avjevnet til riktig pro-
fil, hvorefter betongdekket blev stgpt ovenpa denne.

@rerst:
Stampning.

Betongmassen temmes.

Nederst; I forgrunnen sees jernnettet utlagt.
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brukt 3" . 8”

"

Som sideforskaling blev
lasket sammen med 4 stk. ¥/,
planke. For a holde forskalingen pa plass blev ned-
rammiet i veibanen jernbolter pa begge sider av for-
skalingen.  Boltene pa innsiden blev fjernet efter-
hvert som stopningen skred frem,

Betongen blev blandet maskinmessig i en betong-
blander ,,Norge” — ruminnhold 300 liter — med en
pamontert Trygg bensinmotor og automatisk vann-
malingstank.  Betongmassen  blev  fremkjort med
hester og vanlige tippvogner. Forst blev bunnlaget
anbragt, hvorefter den pd forhand ferdighundne
armering blev utlaglt. S& blev resterende betong-
masse pafylt til riktig heide og avjevnet med en
parabelformet sjablon.

planker,
skruebolier, 2 1 hver

P4 Trondheimsveien blev betongdekket stopt i
full bredde, 5 m, idet trafikken kunde henvises til
en sidevei over jernbanens eiendom. Pi Kongsvinger-
veien derimot blev storstedelen stopt i halv veibredde.

Péd sidearmene mot Kongsvingerveien blev dess-
uten stgpt fortaukant pa den ene side, likesom vi
der hadde flere ekstra triangler med vinkler som van-
skeliggjorde stopningen.

Dekket har midtfuge og tverrfuger i en starste inn-
byrdes avstand av 12 m. (Eventuclt ber innlegges
ekstra-tverrfuger over stikkrenner og ved overgang
fra skjering til fylling, hvor planeringen er forholds-
vis fersk.) I fugene er innlagt I mm tykke jernplate-
strimler, gjennemhullet for innstikning av de 12 mm
O-fugejern. Disse blev faststopt i den ene plate, men
smurt med olje i den annen for & hindre fastbinding
ogsa i denne.

Fugeanvisningsjernene skal gd op til 1 cm under
veibanen og den ene side smores med olje.

Det bemerkes at de benyttede fugcanvisningsjern
var for tynne, sd at det var vanskelig a4 fa en helt
rettlinjet skjot. Tykkelsen bor derfor wkes til minst
2 mm.

Ved dags-skjoter som var avbundet i lepet av
natten, blev ikke innlagt jernblikk, men skjoten
smurt med olje.

Den ferdige betongstep blev straks avpusset med
gummibdnd og avslammet med langskaftede ganske
myke og brede koster, hvorefter der blev palagt strie,
84 snart veibanen var noget avbundet, som regel
nasle dag, blev strien fjernet og erstattet med et
halmlag. Betongen blev stadig holdt godt fuktig
inntil veien blev apnet for trafikk efter 10 dager.

Fra Veidirekteren var opgitt en betongblanding
med 360 kg pr. m ferdig betong. Blandingsfur]mldet
efter volum blev forseksvis satt til 1:2:21,  gom
sand er da ogsd regnet noget grus > @ 7 mm, som
egentlig bgr medregnes i pukken. Tilsetningsmate-
rialene er alisd noget grove. Et blandingsforhold som
s& vidt skjennes gav for fet blanding, sely om man
regner med at betongdekket muligens er blitt litt
tyukkere enn de foreskrevne 15 ¢cm, og sandtilsetningen
pa grunn av noget fuktigere sand enn beregnet er
blitt for knapp.
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Den benyttede vanncementfaktor av ca. 0,45 var
visstnok, til tross for rikelig vanning av undergrunnen,
for knapp for stopning pd Trondheimsveien, som
blev utfort under meget sterk varme. Dette i for-
bindelse med den forholdsvis grove grus gjorde at
betongmassen var meget tung & stampe. For slump-
proven var fra Veidirektorkontoret opgitt at man
ved handstampning antagelig kunde tillate inntil
3 cm synkning. Ved den benyttede vannmengde blev
den observerte synkning tildels adskillig mindre i det
varme ver.  Senere, under rimeligere temperatur,
viste en vanncementfaktor av 0,45 sig tilstrekkelig.
Betongbanen blev som nevnt apnet efter 10 dagers
forlop. Den ser meget bra ut, men cr dessverre ikke
helt jevn, idet der er nogen neppe synbare langbolger,
som imidlertid er godt merkbare ved bilkjoring.

Hvis man skal ha hiap om a undga belgedannelse
under stopningen, mi det neie pdsees at den losc
betongmasse spredes sd jevnt som mulig, da det sa
vidt jeg kan skjonne i annet fall er ganske umulig a
stampe den forholdsvis stive betongmasse helt til
fullkommen utjevning.

Betongdekket — armene til Kongsvingerveien ikke
medregnet, da disse som foran nevnt var mindre reelle
i stope — har pa Trondheimsveien kostet for 240 1. m,
(245 m2, 15 cm tykt med kantforsterkning:

...... kr. 4421,28

Cement, 1464 sekker a kr. 3,02

Pukk, 161 m?® a kr. 6,20 ..........-- ., 998,20
Sand, 132 m® a kr. 0,30 .........--0 - 39.60
Jern, 5,6 tonn a kr. 185,00 .......... ., 868,00
Stepning, akkord 1245 m* a kr. 0,90.. ,, 1120,50
Kjoring av pukk og sand, 293 m* a Kr.

4,00 .. ,, 1172,00
Kjering av betongmasse, 370 timer a Kr.

I T ,, 407,00
Maskinleie og brensel, men cksklusive

betjening, 74 timer a kr. 2,00 ..... ,, 148,00
Forskaling (fratrukket sluttverdi) ..... ,, 110,00
Bindebpiler ...... ..o e 50,00
Koster, strie m. v. ..ooeeevnrieeane-- ,, 165,00

Sum ca. kr. 9500,00
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9500
Pris pr. m* —— = kr. 7,60.
1245
Betongmasse pr. l. m vei er teoretisk ca. 0,80 m*
eller tilsammen for 249 1. m vei ca. 200 m® med et
cementforbruk 7,38 sekk pr. m?3, istedenfor teoretisk
6,38 sekk pr. m3. Det for store cementforbruk kom-
mer som foran nevnt muligens av noget for tykt dekke
og for'liten sandtilsetning.
Betongdekket har altsd kostet pr. m®ca. kr. 7,60
med et cementforbruk av 1 sekk for
meget pr. m?, som motsvarer en for
3-0,3

RN ] e gy "

hoi m3-pris av
)

Prisen for et 15 cm tykt betongdekke

med riktig cementforbruk av 360 kg

pr. m?® blir da ca. kr. 7,15

Heri er medregnet alle utgifter med undtagelse
av for- og efterarbeider samt administrasjon.

Betongstopningen er, som det vil sees, utfort pa
akkord av et lag pd 13, delvis 14 mann. Heri inn-
befattet mannskap ved betongblanderen, 4 mant,
samt jernbindere og forskalingsmannskap, men ikke
kjorere.

Akkordfortjenesten var ca. kr. 1,12 pr. time.

Betongen blev blandet ca. 2 minutter og der gikk
ut en sats omtrent hvert 3dje minutt. Det meste
som blev stopt pd en dag, var 30 L. m, altsd 150 m*
betongd ekke.

Ved reduksjon av betongdekkets tykkelse til . eks.
13 c¢m, som flere steder benyttet, kan prisen pr. m?#
antagelig reduseres nasten proporsjonalt med den
forminskede tykkelse, selv om der skulde Kreves
noget mere arbeide pr. m?, da arbeidspengene utgjor
en forholdsvis liten del av betongdekkets kostende.

Et 13 cm tykt betongdekke vil da under “gnenclle
forhold som pa Trondheimsveien ved Klpfta zmtag(f“g
kunne utfores for kr. 6,20 til 6,50 pr. m? (eksklusive
administrasjonsutgifter og forarbeider). For sterkt
og tungt trafikerte veier nares dog nogen betenke-
lighet ved & g til mindre tykkelse enn 15 em.

ELEKTRISERING AV VARE BUS RUTER
ELEKTRISKE TRADBUSSER i BYTRAFIKKEN
Referat av direkter Carsten Bruuns foredrag i P. F. den 7. november 1933.

I aret 1891 blev i byen Bicllatal i Tyskland verdens
forste trolleybuslinje satt i drift. Ideen var den tyske
ingenier Max Schiemanns. [ slutten av 90-drene og i
begynnelsen av drhundredet blev der i Tyskland byg-
get flere lignende anlegg.

Den utvikling som var begynt i Tyskland, fort-
satte sd med bygning av trolleybuslinjer i en rekke
land. Hos oss blev der bygget ferdig en linje i Dram-
men i 1900.

De fleste av alle disse trolleybuslinjer blev imid-
lertid senere nedlagt eller ombygget til elektriske

sporveier. Grunnen hertil var i forste rekke, at der
ikke fantes sterke nok gummiluftringer og at vei-
dekkene var sa darlige. A kjore med disse ferste
trolleybusser var narmest en lidelse, og de blev der-
for aldri populare blandt publikum, Anvendelse av
kompakte gummiringer var en forbedring, men kunde
ikke forandre publikums innstilling. Samtlige trolley-
busilnjer som wvar bygget i Tyskland, blev senere
nedlagt, mens sporveisnettet blev utvidet.

Under verdenskrigen blev der bygget en 19 km
trolleybuslinje i England, ellers stod all utbygning
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Trolleybuskonstruksjon som er moderne i sin opbygning. Denne

vogn er 3-akslet, med inn- og utgangsder midt pa vognen.
Vognen er beregnet pa en linje med sterk rushtrafikk og har
derfor forholdsvis mange staplasser.

stille. Grunnlaget for en videre utvikling av trolley-
busser blev farst lagt ved fabrikasjon av gummiluft-
ringer for store hjultrykk, og nogen ar efter verdens-
krigen skjedde der i England en rask utbygning av
trolleybuslinjer. Da denne utvikling er meget illu-
strerende for spersmélet trolleybusser istedenfor elek-
triske sporvogner eller istedenfor bensinbusser, skal
den omtales litt nermere.

Den store materialknapphet og de huie material-
priser, som ogsé i England gjorde sig gjeldende under
og efter verdenskrigen, bevirket at sporveisanleggenc
ikke var ordentlig vedlikeholdt. Man stod derfor i
flere byer overfor en fullstendig eller vesentlig for-
nyelse av skinner, kontaktledning og vognpark.

Sporveisdireksjonen i byen Ipswich hadde i 1921
beregnet at der trengtes £ 156 000 for 4 f4 sporanlegg
0g ‘.:ognpark i forsvarlig stand. Den hadde imidlertid
0gsa beregnet at ombygning av samtlige sporveis-
linjer til trolleybuslinjer kun vilde koste £ 74 000,
altsd under det halve, Ombygning til trolleybuslinje
blev derfor besluttet, og i 1924 var de 24 km lange
sporveislinjer ferdig ombygget,

Forholdene i Wolverhampton var efter krigen de
samme. Sporveisselskapet besluttet derfor i 1922 3
ombygge enkelte linjer til trolleybuslinjer. Wolver-
hampton ligger litt nordvest for Birmingham. Byen
har ca. 140 000 innbyggere, mens der i forstedene og
omegnen bor ca. 360000 mennesker. Forholdene
ligner derfor noksa meget pa Oslo og omegn.

Sporveisselskapet ,,Wolverhampton Transport Cor-
poration’ drev bdde sporveier og busruter, og hadde
i 1922 8 sporveislinjer med en samlet lengde pa 32
kim.

Driften av de trolleybusruter som forsgksvis blev
bygget forst, gav sa gode resultater at samtlige spor-
veislinjer efterhvert blev ombygget. I lopet av 1929
var ombygningen fullfgrt og Wolverhampton hadde
da 32 km trolleybuslinjer.
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Tabell 1.

Wolverfamplon.

Arstall
Driftsutgifter ore vognkm 25 26 27 28 20 30
Elektr. sporveier . 63,8 34,1 628 61,3 —
Trolleybusser 51,8 51,7 53,9 51,5 51,1 48,8
Bensinbusser 35,1 57,4 57,6 56,3 57,0 57,7
Bensin: pris pr. liter 13,0 pre.
Kraft: pris pr. kWt 10,9 ore.

I tabell 1 er angitt driftsutgiftenc i ore pr. vognkm
for de tre driftsmidler: sporveier, trolleybusser og
bensinbusser for drene 192530, Der blev som i
tabellen angitt, betalt 73,0 ore pr. liter bensin og
10,9 ore pr. kWt for den elektriske energi. Som det
fremgar, var driftsutgiftene pr. vognkm for trolley-
busser betydelig lavere enn bade ved sporveier og
bensinbusser, og dette til tross for den lave bensin-
pris og den haie pris pa elektrisk energi. Man mé
viere klar over at disse tall er offisielt meddelt av
Owen Silvers, den ansvarlige direktor for forannevnte
sporveisselskap. Som sadan har det vart hans mil
a finne det trafikkmiddel som passer best for de
enkelte linjer og treffe sin dom uten forutfattede
meninger.

Da de nybyggede trolleybusruter viste ca. 399,
lavere driftsutgifter pr. plasskm enn de igangsatte
bensinbusruter, blev der i oktober 1931 besluttet at
bensinbusruter pa samlet lengde av 13,6 km skulde
ombygges. 2 mdneder efter blev det ytterligere
besluttet at bensinbuslinjen Wolverhampton—DBris-
burry Hill skulde ombygges.

Utviklingen i Waolverhampton er et illustrerende
eksempel pa en utvikling som for eller senere ogsd
vil melde sig hos oss.

Som et annet illustrerende eksempel fra England
kan nevnes byen Chesterfield. Her blev ogsd samt-
lige sporveislinjer ombygget til trolleybusruter. Om-
bygningen var fullfort i 1928. [ 1931, efter 3 ars
drift av trolleybusrutene, uttalte direktor Hoggard
for trafikkselskapet at innfurelsen av trolleybusser
var et glimrende forslag.

Ogsé i selve storbyen London er trolleybussen inn-
fort. Ca. 27 km sporveislinjer er ombygget til trolley-
busruter. I generalforsamling i London United
Tramways Ltd. i januar 1932 blev det som resultat
av denne ombygning meddelt:

»Ombygningen har vunnet almindelig bifall blandt
publikum. Trolleybussene er driftssikre, hurtige,
bevegelige og akonomiske. Driftsutgiftene for trol-
leybussene var 159} lavere enn ved de tidligere
sporveislinjer. Samtidig var inntektene steget med
20%. Der vil bli fremlagt ytterligere forslag til
ombygning av sporveisruter til trolleybusruter.”

Dette er et resultat som man ikke kan komme
forbi.

Der taes ikke for stort i nar man sier at trolley-
busser idag i England er kommet i forste rekke. Der
er i England idag over 450 km trolleybusruter.
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1 U, 50 AL har der efter veidenskrigen viert en
lignende utvikling som i England, og der er nu 315
km trolleybuslinjer i drift. De fleste av disse er byg-
get i lopet av de siste 5 ar.,

Der er for handen et tilsvarende statistisk materiale
fra U. 8. AL som fra England, som klargjer de sko-
nomiske fordeler ved trolleybussene.  Jeg skal her
bare nevne nogen fa eksempler.

[ byen Knoxville blev i 1930 en sporveislinje pa
8,5 km nedlagt og erstattet med en trolleybuslinje.
Driftsutgiftene blev herved redusert med 15 9, mens
inntektene steg.

I'byen Detroit blev i 1930 en beusinbusrute erstattet
med en trolleybusrute.  Driftsutgiftene pr. vognkm
blev redusert med 31 ¢,. Den midlere reisehastighet
blev oket fra 17 km/time til 23 km/time,

Beskrivelse av moderne frolleybusser.

De fleste vognkonstruksjoner som er i bruk i
England, har utviklet sig fra sporvognskonstruksjo-
nene. Dette var jo naturlig, idet det her gjaldt ombyg-
ning av forhandenvarende sporveislinjer.  Jeg tror
imidlertid ikke at dette blir fremtidens konstruk-
sjoner, men at disse md bygges videre pa de gode
vognkonstruksjoner som benyttes i viire bensinruter.
Der er i de siste ar i Tyskland satt i drift nogen trolley-
busruter, hvor konstruksjonene vel mé sies d std
fullt pa heoide med tiden. Forerplassen i disse er
opbygget som i en bensinbus, kun faller gearstangen
vekk., Handbremse og fotbremse som pia en bensin-
bus. Til venstre for foreren er der anordnet en om-
kobler for kjoring forover eller bakover. Den fot-
pedal som i en bensinbus vilde svare til gasspedalen,
anvendes til elektrisk regulering av vognens hastig-
het fra null og opover og ned igjen. Ved denne pedal
betjenes en  kontroller av lignende  konstruksjon
som pa en sporvogn, hvaor vognforeren betjener den
for hand,

Kjoringen av trolleybussen er siledes enklere enn
kjoring av bensinbus, da gearstangen faller bort.
Vognen vil ved start ga jevnt op i hastighet uten
generende rykk.

FForan hos foreren er anordnet en elektrisk anviser,
som angir hvor mange grader stromavtageren cr
dreiet ut til siden. En red varsellampe gir foreren
beskjed om hvor langt han kan vike ut til siden fra
kjoreledningen. Man risikerer ellers at stromavtager-
trinsen springer av kontaktledningen. Trolleybussene
bygges siledes at de kan vike ca. 4,5 m ut til siden.

Sammenligning mellem sporvogier og
trolleybusser.

Hvilke fordeler har en trelleybus likeoverfor spor-
vogner?

1) Trolleybussen er ikke ved skinner bundet til
en bestemt retning i gaten, men kan bevege sig fritt
ut til siden. Den kan lett vike til side ved passering
av andre kjoretoier. Trolleybussen kan innen et by-
omride i det hele tilpasse sig den ovrige ferdsel, og

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@GREN 19

trafikken i gaten blir lopende. Sporvognen derimot
er bundet til skinner og i sterkt trafikert gate medforer
den ofte trafikkforstuvning.

2) Trolleybussen kan kjore inn til fortauet for
av- og pdstigning av passasjerene. Faren ved over-
kjorsel ved av- og pastigning blir derfor betydelig
forminsket.

3) Sporveisskinnene er generende og virker for-
dyrende for gatenes vedlikehold.

4) De moderne trolleybusser har bensinbussenes
lette bygning og har storre accelerasjonsevne enn de
tunge sporvogner. Der opndes ved trolleybussen en
betydelig storre reischastighet.

5) En trolleybuslinje kan, hvis nedvendig, lett
omlegges fra en gate til en annen.

6y Da trolleybussen har gummiringer, er dens gang
nasten helt lydlos.

7) Anleggskapitalen ved en trolleybuslinje blir
betydelig mindre, da skinnegangen bortfaller.

8) Ved en trolleybus kan man lett anordne en-
mannsbetjening. Pa den annen side har sporvogner
den fordel at de lett kan tilkobles en tilhengervogn
i rushtiden,.

Sammenligning mellem trolleybusser og
bensinbusser.

Hvilke fordeler har nu en trolleybus fremfor en
bensinbus?

1) Trolleybussen drives av en likestromsmotor,
vis driftssikkerhet gjennem en 40 drs erfaring er
utviklet til fullkommenhet. Bensinbussens motor er
en eksplosjonsmotor, og som saddan meget emfintlig.

2) Den elektriske serie-motor utvikler som bekjent
i starten sitt hoieste dreiemoment og er sdledes en
ideell motor for traksjonseiemed. Den har ogsd stor
overbelastningsevne, sd ftrolleybussen starter hurtig
og igangsetningen skjer jevnt fra stillstand til full
fart. — Bensinmotorens overbelastningsevne der-
imot er liten og under start ma foreren geare. Starten
skjer ujevnt og langsomt.

3) Trolleybussen kan pa grunn av motorens over-
belastningsevne ta store stigninger uten nevneverdig
hastighetsreduksjon. Ved store stigninger ma derimot
bensinmotoren geares ned og reisehastigheten synker
betydelig.

4) Ved kjoring nedover bakke kan trolleybussen
bremses elektrisk, $4 de mekaniske bremser spares.

5) Trolleybussens hurtigere start, storre hastighet
i stigning og fall gir den en storre reisehastighet enn
bensinbussen.

6) En trolleybus er lettere & betjene da gearingen
faller bort. Foreren blir derfor ikke sd anstrengt.
Det daglige tilsyn er ogsa betydelig enklere.

7) Der anvendes clekirisk opvarmning, som er
meget behagelig for de reisende.

8) Mens bensinbussen larmer i gatene, arbeider
trolleybussen omtrent lydlest under kjoringen, og
den giftige exhaustgass undgées fullstendig.
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9) Da eksplosjonsmotoren bortfaller for trolley-
bussen er brandfaren bade for bussen og garasjen
betydelig forringet.

10) For publikum har trolleybussen bensinbussens
fordeler, men ikke dens mangler. Den er derfor over-
alt hvor den settes i drift, meget skattet av publi-
kum. Ved ombygning av en bensinbusrute til trolley-
busrute har det vist sig at trafikken stiger. I London
var ved et slikt anlegg trafikkekningen 15 9;,, mens
driftsutgiftene sank med hele 20 %.

11) En trolleybus har meget lengere Tevetid enn
en bensinbus. Man regner 7 a 8 ér for en bensinbus
og 12 ar for en trolleybus.

12) Gummiforbruket er mindre ved en trolley-
bus enn ved en bensinbus. Ved forholdene i England
er levetiden for en gummiring 23 9; lenger for trolley-
busser enn for bensinbusser.

13) Da trolleybussen har elektrisk motor mot
bensinbussens eksplosjonsmotor, blir vedlikeholds-
utgiftene betydelig mindre ved trolleybussen.

14) Til drift av trolleybussen brukes elektrisk kraft
fra innenlandsk kraftverk, mens der for bensinbussen
ma innferes bensin.

En ulempe som trolleybussen har overfor bensin-
bussen er at den p. g. a. kontaktledningene er bundet
til de veier og gater hvor kontaktledninger er oplagt.

Okonomisk sammenligning mellem trolleybusser
og bensinbusser for norske forhold.

Ser vi pad forholdene i Norge, kan man vel rent
almindelig si at ved meget sterk trafikk er skinne-
baner og for meget svak trafikk bensinbusser det
mest egnede trafikkmiddel. For en midlere trafikk
er trolleybussene de mest skonomiske. A opsette
nogen fast grense mellem de enkelte trafikkmidler
er imidlertid vanskelig.

Oslo, Bergen og Trondheim har bygget sporveis-
linjer, og kapitalinvesteringen er saledes foretatt.
Det blir da de rene driftsutgifter inklusive amorti-
sering som er avgjerende for om det lanner sig &
fortsette med sporvogner eller om det er det mest
gkonomiske 4 gd over til trolleybusser. Med utvik-
lingen i England som bakgrunn tror jeg imidlertid
man med den trafikktetthet man har ved sporveis-
linjene i Oslo, Bergen og Trondheim ber foreta en
narmere underspkelse om ikke en delvis eller hel
ombygning til trolleybusser vilde vare skonomisk
riktig. At der bygges nye sporveislinjer her i landet,
bar det ikke vere tale omi.

I byene Oslo, Bergen og Trondheim, hivor sporveis-
linjer er forhanden, kan det veare fordelaktig a til-
koble en eventuell trolleybuslinje til sporveiens led-
ningsnett. Oslo Sporveier har meddelt mig at i et
slikt tilfelle vil prisen for den elektriske kraft bli
6 ore pr. kWt og da levert som likestrem ca. 500
Volt. For trolleybusanlegget bortfaller i dette til-
felle likeretterstasjonen, dens vedlikehold og amor-
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tisering. Fratrekkes ytterligere tapenc ved omforms-
ningen og kapitalrente for anlegget av likeretter-
stasjonen, blir den tilsvarende pris for strommen
levert som hnispent vekselstrom litt under 4 ore pr.
kWt.

For & fa oversikt over hvordan forholdene vilde
stille sig i Norge, hadde taleren gatt ut fra en strek-
ning pa 10 km og for denne strekning forutsatt at
der var et trafikkbehov tilstede som skulde avvikles
enten med trolleybusser cller med bensinbusser.

Fire trafikkgrader med tidsperioder av 60, 30, 15
og 7,5 minutter for hver vogn i en retning var lagt til
grunn for beregningen.

Taleren illustrerte grafisk sine beregninger, hvoray
her kun skal gjengies resultatene, nemlig tabell 2,
hvor de totale Arsutgifter i wre pr. vognkm ecr ut-
regnet og tabell 3 hvor ogsd forrentning av den inve-
sterte kapital er medtatt.

Av disse tabeller vil trolleybussenes pkonomiske
berettigelse med all tydelighet fremga.

Tabell 2

Sammeniigning mellem trolfleybusruter of bensinbus-
ruter under samme driftsforiold. Linjelengde 10 k.
Busser for 40 personer.

Vognfelge i minutter
0 15 1.0

'

Lope Arsutgifter — driftsutgifter .
nr. - avskrivning i vognkm 60 3

38 Bensinbusser (26,5 sre/

liter bensin).......... 69,3 656 61,8 588
39 Trolleybusser (2 gre pr.

kWt, lev. som heispent) 60,3 52,0 487 453
40 Trolleybusser (4 ere pr.

kWt, lev. som haispent) 63,3 559 51,7 483

Tabell 3.
Sammenligning mellem trolleybusruter og benstnbus-
ruter under samme driftsforiold. Linjelengde 70 km.
Busser for 40 personer.

Loepe Totale arsutgifter + 6% kapi- Vognfolge i minutter
nr. talrente i ore pr. vognkm 60 30 15 1,5

41 Bensinbusser (26,5 ore/

liter bensin).......... 76,5 71,5 66,6 62,6
42 Trolleybusser (2 are pr.

kWt, lev. som heispenty 76,5 62,9 56,1 50,0
43 Trolleybusser (4 are pr.

kWt, lev. som heispent) 79,5 659 59,1 53,0
44 Trolleybusser (6 ore pr.

kWt, lev.som likestrsm) 78,8 655 582 530

Foredragsholderen konkluderte med at overinge-
nigr Kielland ved Oslo Sporveisselskap ifjor i et fore-
drag hadde uttalt sig for en gradvis innferelse av
trddbusdrift i en by av Oslos sterrelse, at dette vilde
veere bade en lukrativ og lykkelig lesning. Dette var
ogsé foredragsholderens overbevisning, idet han mente
at tradbusser idag var et trafikkmiddel som i mange
tilfelle vilde tvinge sig frem til forsteplassen.
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Buss for lokaltrafikk i Paris.

1. Oversikt og almindelige oplysninger.

Den rutegaende lokaltrafikk i og omkring Paris
er ved egen lov tillagt byen Paris og departementet
Scine & Oise 4 utove. Ved overenskomst av 20. sept.
1920 mellem byen Paris og departementet Seine,
har byen Paris overdratt til departementet Seine
enerctten til holdeplasser pd de offentlige plasser og
gater i Paris for offentlige kjorctoier kallet omnibusser,
anvendt til offentlig personbefordring innen byen
Paris’ grenser. Denne overenskomst gjelder fra 1.
jan. 10921 til 31. des. 1950.

Forutsetningen for overenskomsten er at departe-
mentet Seine kjoper Compagnie General des Omnibus’
konsesjon pd persontrafikk innenfor Paris’ grenser.
Enn videre at departementet Secine overtar det
kommunale sporveisselskap samt enn videre at
departementet Seine bortkontraherer til et eget sel-
skap alle disse rettigheter til persontrafikk.

Som godtgjorelse herfor oppebearer byen Paris av
departementet Seine /o0 francs pr. kilowatt time
clektrisk energi, som er fremstilt utenfor Paris og
overfart til Paris til drift av sporveier.

Enn videre er der i overenskomsten mellem byen
Paris og departementet Seine angaende disse sparsmal
truffet avtale om Octroi, om utgiftene til oparbeidelse
og vedlikehold av gater og plasser, om opforelse av
holdeplasser og skur pa disse, om belysning, vedlike-
holdsarbeider, rengjpring av gater ni. 1.

All rutegdende personlokaltrafikk i Paris og Seine-
departementet er fordelt pd to selskaper, nemlig:

1. Compagnie Metropolitaine, C.M.A.T.R.P.

2.

Société des Transports en Commiun de la Region
Parisicnne, S.T.C.R.P.

Le Metropolitain,

Dette selskap omfatter nu de to undergrunns-
jernbaneselskaper, nemlig det gamle Metropolitain
og det noget nyere selskap Nord-Sud, som har anlagt
en rekke radielle undergrunnsbaner under Paris og en
stor undergrunnsbane der som ringbane folger de
ytre bulevarder rundt hele Paris.

Undergrunnsbanene er ogsa i de senere ar forlenget
pd mange steder langt utenfor Paris’ grenser.

Disse senere ars betydelige utvidelser, har dog
bragt veldige driftsunderskudd, fordi trafikken ikke
har vert tilstrekkelig stor i forhold til omkostningene.
Undergrunnsbanenes samlede lengde var i 1921 111
knt og i 1928 127,3 km. Antall reisende med under-
grunnsbanene var i 1928 omkring 816 000 000. Dennc
trafikk er nu steget til 51/, mill. reisende pr. dag eller
1900 mill. pr. ar.

Société des Transport en Commun.

Dette selskap blev dannet i 1920 og driver alle
rutegdende lokal trafikkmidler over jorden i Paris
og omegn, altsd jernbaner, sporveier, omnibuslinjer
og dampbatlinjer. Selve jernbanene, sporveienc,
bussene med tilherende materiell og dampbatene eies
av departementet Seine, som har kjopt dem fra 9
torskjellige selskaper som for 1920 hadde de om-
handlede konsesjoner.

Lokaltrafikken i og omkring Paris er i stadig
stigende. Saledes meddelte departementet Seine's
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generaldirekter for transport, som behandler alle
transportspersmal innen departementet Seine og
Oise, at undergrunnsbanenes trafikk i de senere ar
normalt er steget med omkring 92 600 000 reisende
pr. km bane pr. ar.

2. Angdende forholdet mellem departementet
Seine og S.T.C.R.P.

Mellem departementet Seine og S.T.C.R.P. blev der
den 20. sept. 1920 inngdtt en overenskomst hvorefter
nevnte selskap, som er dannet utelukkende for dette
piemed, av departementet Seine forpakter alle spor-
veier, jernbaner, buslinjer og dampbéter, hvilke
trafikkmidler selskapet forplikter sig til & drive,
vedlikeholde, fornye og utvide pd vilkar, som nzrmerc
er fastsatt i nevnte overenskomst.

Denne overenskomst som med to ars varsel kan op-
sies hvert 6. ar e1 fornyet fra 1. jan. 1933 ved en over-
enskomst som i det vesentlige er lik overenskomsten
av 1920, men med en del forandringer forsdvidt det
skonomiske opgjer angar.

Fornyelsen av overenskomsten pr. 1. jan. 1933 er
skjedd efter 18 mdneders forbitret kamp mellem de
forskjellige politiske partier. Kampen gjaldt spars-
malet om hvorvidt departementet Seine skulde drive
alle disse trafikkmidler selv ved kommunale funk-
sjonarer eller bortsette driften til det private selskap
som tidligere hadde hatt den. Efter overenskomsten
av 1920 hadde denne bortforpaktning kostet departe-
mentet Seine mange mill. For de atte ar fra 1921

BUSES — RNAAZEREG =
1921
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til og med 1928 et samlet driftsundersiudd pa 78,5
mill. francs, mens det private selskap i de samme dar
hadde mottatt 81 mill. francs, hvorav 29,5 mill. var
gatt til dets utgifter, 45 var fordelt til aksjonarenc,
3 mill. fordelt mellem styret og direksjonsmedlemniene
og 3,5 mill. avsatt som reserve.

For 4 forstd den ordning som er truffet angaendc
sporveisdrift, omnibusdrift og jernbanedrift m. nu.
som besorger lokaltrafikken i og omkring Paris, skal
jeg summarisk nevne det vesentlige innhold av den
omhandlede overenskomst.

S.T.C.R.P. er forpliktet til & overta og drive alle
de sporveislinjer, buslinjer, jernbanelinjer og danip-
batlinjer, som departementet Seine har.

Departementet har nar som helst rett til a forandre
traceen for disse trafikklinjer, nedlegge, utvide eller
oprette helt nye, og 5.T.C.R.P. er forpliktet til arette
sin drift derefter, og drive de nye trafikklinjer som
departementet Seine beslutter, hvad enten dissc
linjer ligger utenfor eller innenfor Paris’ grenser.

S.T.C.R.P. har enerett til & drive buslinjer innen
departementet Seines omrade, med en del undtagelser
som narmere er spesifisert i kentrakten, nemlig at
byen Paris kan gi busser tillatelse til & beserge trans-
port av reisende fra jernbanestasjonene til forskjellige
steder rundt om i Paris.

Kontrakten er ikke til hinder for at byen Paris kan
gi tillatelse til buseicre eller busselskaper, som vil
drive ruter mellem Paris og steder utenfor departe-
mentet Seine, 4 stasjonere pd offentlige gater og

Busslinjer 1 Paris 1921,
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plasser i Paris, men S.T.C.R.P. har cnerett Ll all
lokaltrafilk innen Paris og nevite departernent.

Ifolge overenskomsten bestemmer departementet
Seine alle takster pa jernbaner, sporveier, buslinjer og
bater, alle rutetider, og hvor hyppig de forskjellige
ruter skal trafikeres. Enn videre lennstariffer, ar-
beidstid, pensjonsordning, feriebestemmelser m. m.
for alle underordnede funksjonerer.

S.T.C.R.P. er ifolge overenskomsten dannet som et
aktieselskap med 60 mill. francs i kapital, hvorav
6 mill. francs i godkjente verdipapirer er deponert
hos departementet Seine som kausjon for at S.T.C.R.P
opfyller de forpliktelser den har inngatt ved over-
cnskomsten, Den resterende del av aktiekapitalen
utgjer et fond for drift samt anskaffelse av de nod-
vendige forsyninger.

For oprettholdelse av de nodvendige forrad av
enhver art er departementet Seine forpliktet til arlig
4 yde ct forskudd pa maksimalt 15 mill. francs.

3. S.T.C.R.P.’s organisasjon.

Nedenfor er anfort selskapets overordnede per-
sonell og hvordan dette er fordelt pa de forskjellige
avdelinger hvori selskapet cr organisert:

[ administrerende direkter, 1 administrerende
generalsekretar, 1 generaldirekter (driften og den
tekniske tjeneste).

5 direkterer for: 1. Almindelige saker. 2. Spesielle
tekniske undersokelser. 3. Personell. 4. Kommer-
sielle saker. 5. Drift og kontroll.
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2 hjelpedirektorer for: 1. Administrative sporsmal.
2. Personell.

3 chefsingeniorer for: 1. Drift og materiell. 2.
Elektrisitet, banelinjer og bygninger. 3. Forsyninger.

22 avdelingschefer (hvorav 14 ingeniorer).

12 underavdelingschefer (hvorav 9 ingeniarer).

4, Den tekniske tjeneste.

Selskapets rullende materiell er for det regel-
messige daglige og periodiske eftersyn inndelt i
grupper pa 100 vogner. En verkstedsgruppe for 10U
vogner har folgende personell:

1 wverksmester, 1 verkstedsinspektor, 1 chef for
vedlikeholdet, 3 souschefer for vedlikeholdet, 1
materialforvalter, 1 formann, 3 underformenn, 26
mekanikere, 27 spesialister, 3 chaufforer, 11 vaskere,
2 vaktmenn.

Personellet er delt i 3 grupper:

a. en morgengruppe, b. en daggruppe, ¢. el natt-
gruppe.

Meget detaljerte forskrifter foreligger for det
arbeide som pahviler enhver av disse arbeidsgrupper.

Oprinnelig var den arbeidsstyrke som tiltrengtes
for en 100 voguers verkstedsgruppe 100 arbeidere,
ved rasjonalisering av alt arbeide er denne arbeids-
styrke nu redusert til 67 mann.

Det metodiske vedlikehold av det rullende mate-
riell omfatter:

N o s
Y

{

Busslinje i Paris 1931.
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Sporveier | Paris 1921.

L. I garasjen: Daglig undersakelse, 14 daglig under-
sekelse, smeringskontroll, manedlig undersokelse.

2. Pd rutene: Undersokelse 0g reparasjon under
bruken. For reparasjoner pa rutene er opsatt spesielle
automobilreparasj onsvogner med nedvendig utstyr for
hurtig skiftning av ringer og mindre sméareparasjoner.

3. Ved det store centralverksted i Paris foregar.

I. Hovedeftersyn av alt rullende materiell. Busser
f. eks. inntas til komplett demontering og hoved-
eftersyn efter hver 90 000 km gang d. v. s. omtrent
hvert annet ar.

Den tekniske direkter meddelte mig, at han hipet
snart & komme sa langt, at hovedeftersyn av bussene
kun var ngdvendig for hver 120 000 km gang.

2. Kontroll og mottagelse av alt nytt materiell.

3. Bygning av alle karosserier.

4. Tekniske undersekelser og kontroll av prover.

S.T.C.R.P. legger stor brett pa denne virksomhet,
som arlig koster selskapet over 700 000 francs, men
som de anferte var uundverlig for et sddant fore-
tagende, sdfremt man snsket alitid & viere pa heiden
av den tekniske utvikling og felge med i nye frem-
skritt.

Fer nytt materiell settes i arbeide, underkastes det
detaljerte underspkelser og prover sd vel med hensyn
til de tekniske egenskaper som den kommersielle
verdi.

Takket veere alle disse undersgkelser har S.T.C.R.P.
nu et meget ensartet busmateriell av hsi kvalitet.

Pr. 1. april iar var bussenes antall steget til 2800 fordelt
pa kun 5—6 forskjellige typer.

S.T.C.R.P.s drift er teknisk sctt serdeles godt
organisert.

Til de minste detaljer er alt vel gjennemtenkt an
det for sic 4 opna den storste ydeevne og ekonomi.

Det kan vere et spersmal om man ikke i enkelte
henseender er géitt litt for vidt.

Vedlikeholdssystemet er slik at alt rullende materiell
fdr en praktisk talt ubegrenset levetid og den midlere
arlige vedlikeholdsutgift for 4 opnd dette er:

1 sporveismotorvogn
1 sporveistilhenger
I rutebil

25 000 francs
7 000

............... -

LR ]

I nyanskaffelse koster dette materiell:
I sporveismotorvogn 200 000 francs
1 sporveistilhenger 95 000
1 rutebil 120 000

............... %5

’

Selskapets utgifter er i drenes lop steget ganske
veldig, serlig gjelder dette utgiftene til det under-
ordnede personell. 11928 utgjorde saledes de samlede
utgifter til personell vel 475000 000 francs d. v. s.
70,54 % av de totale inntekter og 70,27 9, av de
totale utgifter. [ 1929 var denne procent 68,5 %,.

270 dager av aret medgdr séledes til 4 innvinne
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Sporveier i Paris 1932,

lsnningene til det underordnede personell.  Siden
1913 er arbeidslennen steget til det 10,06 dobbelte,

En sterk medvirkende arsak til utgiftenes stigning
er loven om 8 timers arbeidsdag, lenn under sykdom,
og en méneds ferie med full lonn. Disse sociale goder
har selvolgelig i hei grad nedsatt den arbeidsmengde
man for samme lonn far utfert av en funksjoner.
Eksempelvis skal nevnes at inntil loven om 8 timers
dag av 1. juni 1919 var antall arbeidstimer pr. ar for
det kjsrende personell 3,130 timer, nu er det 2127
timer, d. v. s. reduksjon pé 47,2.%,.

Fra 1. juli 1926 er der for alle sclskapets funk-
sjon@rer og arbeidere innfort familictillegg.

Utgiftene til driften av sporveier ligger i Paris
relativt heit sammenlignet med f.eks. London og
Berlin.

I 1928 var eksempelvis utgiftene pr. vogn-km:

a. for sporvel i Paris..........:--o-- 3,9(4 francs

T Berlif .ovvevnvnnrress 2,53
T London ....cceeveen: 382
b. for bussente i Paris.........occoo- 3,08
T Londom «..ecovversn 434

Timelonanen var i London i 1928, 11 francs og i
Paris 7,20.

Der er gjort store anstrengelser i de siste 10 ar for
A4 redusere antall effektive arbeidstimer pr. Kkjort
vogn-km siledes som det vil fremgd av nedenstaende
tabell:

Antall ’ Antall arb.-| ,,

A | atetne | o | fimerer |G 6

| |
1022 934048 135597000 6 h. 53 ‘
1923 | 1034544 148875000 | Gh. 56 | + 0,73
1924 1085776 152040000 | 7h.05 \ + 2,90
1925 | 1133072 156715000 | 7h.13 | 4 4,84
1926 | 1084232 156070000 | 6h.56 | + 0,73
1027 1041008 156791000 | 6h.38 | - 3,63
1028 1025128 160156000 6h.24 | = 7,02

’

5. Om ulykker under kjoring.

Antall ulykker pr. 100 000 kjorte vogn-km wvar i
1921 — 29,99, i 1928 — 26,77.

I 1923 oprettet S.T.C.R.P. et ,Laboratoire de
psychotechnie”, hvor alle som seker a bli vognferere
pd sporveien og bussene méa gjennemgad en serie
prover, hvorefter avgjeres hvorvidt de kan ansees
skikket eller uskilkkket som vognferere.

Disse prever gjentas efter en viss tid for alle vogn-
forere.

Efter at disse prever blev innfert er ulykker pr.
100 000 vogn-km stadig avtatt til tross for at trafikk-
vanskelighetene er oket betydelig.

Siden 1923 har selskapet hatt en skole for utdannels
av sine vognierere med meget strenge prover for a
opna certifikat som vognferer pa sporvei eller bus.
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6. Billettpriser og takster.

De nuverende takster er fastsatt av departementet
Seines prefekt den 19. okt. 1929 p4 samme tid som et
nytt billettsystem blev innfart.

Der er ingen forskjell pa takstene pa sporveier og pa
busruter. Hver eneste rute er opdelt i et storre eller
mindre antall takstseksjoner. For en seksjon betales
samme pris uansett pa hvilken rute man reiser,
likesd for 2, 3, 4 o.s.v. seksjoner. Lengden av
seksjonene er noget variabel fra 1500 til 4000 m for
en scksjon. Det maksimale antall seksjoner, hvori
en rute er opdelt er 10 seksjoner.

Departementet Seine fastsetter sd vel seksjonene
som pristariffen. Nedenfor er anfart de nu gjeldende
tariffer:

1. klasse 2, klasse

Francs Francs

For en reise over en seksjon ..... 0,90 0,60
—— to seksjoner ..... 1,20 0,9
N tre ., ... 1,50 1,20
—— fire e 2,10 1,50
—— fem s e 2,40 180
—_— seks ,,  ..... 3,00 2,10
—— SYV 5w 3,30 2,40
ey oo itte ... 390 2,70
—— ni T T 4,20 3,00
—— ti T 480 3,30

Sdfremt de reisende betaler sin reise med billetter
fra et i forveien kjept billetthefte (,,carnet de ticket’')
opnar de derved en prisreduskjon = 1/, del av de
foran anferte priser.

Der utstedes sarskilte arbeiderbilletter til redusert
pris, likesd for krigsinvalider og blinde.

S.T.C.R.P. har i alt 32800 fribilletter lspende
fra 4r til annet, herav 30000 til selskapets eget
persomnell og 2800 til departementet Seime-et-Oise og
byen Paris’ funksjonarer og administrasjon m. m.

Selskapets mindreinntekt av de forannevate 2800
fribilletter utgjor med de nuvarende takster 37 mill,
francs pr. ar.

Det ved arbeiderbillettene beregnede inntektstap
utgjer omkring 80 mill. francs pr. ar.

7. Billeftstemplingsmaskiner og busser
uten billettorer.

Samtidig med innfering av de nye takster har
S.T.C.R.P. innfart enhetsbilletter for alle linjer samt
ganske enkle smé stemplingsmaskiner, som gir en
utmerket kontroll.

De nye enhetsbilletter og billettstemplingsmaskiner
har muliggjort sleifning av billettarer pd alle de
nyeste busser med kun en klasse. Man kan derved
klare sig med 683 ferre funksjonzrer, samtidig er
selskapets tap pa fusk og tyverier ved billettsalget
betydelig redusert. 1 alt har disse billettstemplings-
maskiner medfert en arlig besparelse som for tiden

beloper sig til 35 mill. francs. Ordningen med billett-
salg og kontroll er serdeles vel organisert. Det vilde
fore for vidt her 4 gjengi de detaljerte bestemmelser
herfor, Skulde man onske dette, har jeg i mitt arkiv
disse.

Pa de nye busser med kun en klasse og en vognforer,
ingen billetter, kan man ikke fa kjopt billetter. De
reisende stempler selv sine billetter eller abonnenents-
kort.

Man har nu komplettert de nye stemplingsappa-
rater med en indikater som automatisk angir hvor
mange billetter den reisende skal stemple. J

Da billetter og billetthefter ikke kan fies i vognen,
har selskapet pd endestasjonene og de viktigste
holdeplasser installert billettautomater. Disse av-
leverer for tre [-francsstykker et hefte pa 10 billetter.

8. Sporveis- og bussnettet i og omkring Paris.
S& vel av pkonomiske som av trafikkhensyn har
departementet Seine i lopet av de siste 10 ar nedlagt
26 av sine tidligere sporveislinjer, og isteden innfort
busdrift pa disse ruter. Ytterligere en hel del spor-
veislinjer er besluttet omgjort til busruter.
Angiende dette sparsmal skal jeg for evrig fra
arsberctningen for 1931 fraS.T.C.R.P. anfare folgende:
,,1 forhold til 1930 er antall busser sket med [43
og motorvegner til sporveiene minsket med 67,
tilhengere til sporvognene er avtatt med 28. Enn
videre er 150 automoebilbusser under bygning hos
et enkelt firma.
I lepet av 1931 er 7 sporveisruter helt eller delvis
erstattet med busruter. Siden 1925 er i alt 22 spor-
veislinjer nedlagt og erstattet med buslinjer.

Direktsr Eugenc Barthelemy i S.T.C.R.P. uttalte
den 30. nov. 1932 falgende til mig, som jeg straks
nedskrev:

~Efter vir erfaring finnes der ikke nogensteds sd stor
trafilck, hverken i eller utenfor Paris, at det er berettiget
a erstatte busruter med sporveislinjer. Av trafikk-
messige hensyn sd vel som av skonomiske vil vi sd
snart det lar sig gjore fjerne sporveislinjene fra Paris’
gater sd vel som fra forstedernes.

For at trafikken skal lenne sig m& man redusere
personellet til def minst mulige, derfor har vi innfort
billettsystem, som selv i den verste rushtid muliggjer
kun en vognferer. Enn videre ma kjerehastigheten
okes sd meget som mulig. Til forstedene har vi,
som De vil se av de dokumenter De nettop har fitt
ved siden av lokalruter et stort antall ekspressruter.

Der stoppes kun ved de faste holdeplasser.

Vi er for tiden meget tilfreds med & kunne holde
en gjennemsnittshastighet innen Paris, alle ophold
ved trafikkstopp iberegnet, av 12 km pr.time. Enkelte
forstadslinjer kommer op i 18 km pr. time.

Den midlere utgift pr. kjert km Pr. vogn er for
busser 4,065 francs, og for Tramway 4,41 francs
beregnet for begge e fter samme enhet (50 plasger)”
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9. Om eftersyn o¢ vedlikehold av bussmateriell.

Foran side 23 -24 ¢r dette sporsmal omtalt i sin al-
mindelighet.

S.T.CRP. har sitt hovedverksted for reparasjoner
og hovedeftersyn samt for nybygning av karosserier
til sporvogner og busser 1 Paris i rue Championet,
et verkstedsomrade pd 73 300 m2, hvorav 34 900 m®
¢r bebygd med verksteder, materiallagere, garasjer
og kontorer.

Verkstedene for sporvogner og busser cor helt
adskilte, men for ovrig organisert helt likt.

Busverkstedene, som jeg i detaljen gjennemgikk,
er organisert ganske likt General Omnibus’ verk-
steder 1 Chiswick ved London, efter hvis monster de
nylig er omordnet.

Hovedeftersynet foregir i de vesentligste pd samime
mite som tidligere beskrevet for det engelske verk-
sted*).

Det i Paris anvendte busmateriell er dog med
hensyn til konstruksjon av sdvel understell som
karosseri betydelig forskjellig fra det engelske.
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1 Paris er kun anvendt en-etasjes busser, men disse
har langt flere staplasser enn bussene i London.

De franske Kkarosserier er opbygget av sterkt
standardiserte deler bestdende av bunnen, fire side-
vegeslemmer og en  taklem. Disse
sammen med solide jernbeslag.

lemmer faies

I by og lokalbussene er seter og ryggstoer av
kryssfiner, stoppede rygger og seter forckommer ikke
pa disse busser.

Opvarmningen skjer ved at exhaustgassen fores
giennem — i gulvet foran hvert sete — nedlagte
varmeelementer av stopt aluminium.  Anordningen
or sadan at det er utelukket at exhaustgass deri-
giennem kan trenge inn i vognen.

Bussenes innredning er betydelig mer spartansk
av utscende enn hos oss, men meget solidere og
enklere og greiere a holde rene.

For matericllets eftersyn i verkstedet er opsatt
meget detaljerte bestemmelser og tekniske spesifika-
sjoner.

SVENSKA VAGFORENINGEN 20 AR

Landshovding L. Reuterskiold,
Svenska Vigforeningens formann,

Den 26. januar d. 4. var det 20 ar siden Svenska
Viigforeningen blev dannet.

Foreningens virksomhet og dens arbeide for vei-
forbedringer i Sverige er vel kjent ogsd hos o0ss, og
vi har med stor interesse fulgt dette arbeide, som utvil-
somt i hai grad har vert medvirkende til at Sveriges
veivesen har nadd den heic standard som det for
tiden har. Nar vi her i Norge ikke har nogen tilsva-
rende forening, ma vel arsaken hertil bl. a. sakes |

*) Se ,,Meddelelser fra Veidirektoren™ 1933,s. 125.

den omstendighet at det norske veivesen har hatt en
helt annen utvikling og har en annen organisasjon
enn det svenske.

En av Svenska Vigforeningens viktigste opgaver
har vart 4 danne et frivillig bindeledd mellem de
mange lokale ,,vigstyrelser” og bidra til at disse far
anledning til & folge med i den raske utvikling som i
var tid finner sted pa veivesenets omrade.

Anlegg av veier og disses vedlikehold er selviolgelig
likesa vel © Sverige som i andre land de offentlige
myndigheters sak, og det er siledes ikke den direkte
utforelse av sidanne arbeider som foreningen har
hatt pa sitt program. Dens virksomhet i de forlepne
20 ar har vesentlig gitt ut pd gjennem et energisk
oplysningsarbeide & vekke interessen for vetenes for-
bedring samt ved, avholdelse av faglige kurser 4
dyktiggjore veidistriktenes arbeidsledere for sine
gipremdl. Et betydningsfullt ledd i arbeidet har for-
eningens tidsskrift veert. Dette utmerkede fagtids-
skrift har veert til megen glede og nytte ogsa for norske
veiingeniarer.

Vi bringer Svenska Vigforeningen var lykkensk-
ning med jubileet og hdper at dens virksomhet ma
utfolde sig likesa rikt i fremtiden som hittil i dens
20-arige bestden.

Foreningen har for tiden ca. 4000 medlemmer.
Dens formann er landshovding L. Reuterskidld, som
pa en enestaende fremtredende mate personlig har
bidratt til foreningens og de svenske veiers fremgang.

A. Baalsrud.
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NOGEN TALL FRA TYSKLANDS AUTOBAHNPLAN

Av ingenior Arne W. Korsbrekie.

Det som forbauser en mest er det voldsomme tempo
som benyttes ved gjennemferelsen av den store plan
for utbygningen av Tysklands nett av ,,autobaner’.
Med f& ukers mellemrum utgdr meldinger til pressen
om at: ,,arbeidet pa en ny strekning er satt igang,
hvorved flere hundre arbeidslase er skaffet beskjef-
tigelse”. Og samtidig hermed omlegges hele organi-
sasjonen av veivesenet. For hadde hver enkelt stat
sin hovedadministrasjon med avdelingskontorer,
mens man nu har fatt en centraladministrasjon for
hele landet under ledelse av ,,General-Inspektor fiir
das deutsche Strassenwesen”, Dr. Todt. Der vil ialt
bli oprettet 15 provinsialkentorer, som igjen far sine
underavdelinger. 8 av disse kontorer er allerede
oprettet og de resterende 7 felger efter hvert som
arbeider blir satt i gang.

Planen gir ut pd bygning av et nett av gjennem-
gangsveier.t) Denne utbygning tenkes gjennemfart
i lepet av 6 dr; siden er det meningen & utvikle dette
nett videre. Da det forelabig er vanskelig 4 skaffe
til veie nogen samlet opgave over hittil utfarte
arbeider og ogsd over de projekterte arbeider, kan
det kanskje vare av interesse 4 se pa nogen spredte
eksempler fra et par av de pabegynte strekninger.

Den 23. september ifjor satte Hitler egenhendig
spaden i jorden ved pabegynnelsen av parsellen
Frankfurt a. M.—Darmstadt, 28 km, og 700 mann
blev satt i sving. Nu®) arbeider godt og vel 2000 mann
pél_ denne strekning og ca. 150 firmaer er beskjeftiget.
Linjen, som vesentlig gar gjennem skogsterreng, er
ryddet i 40 m bredde; der skal jalt transporteres 4,5
mill. m® jord og bygges 60 over- og underganger,
hvortil medgar 75 000 m?® betong. Selve veibredden
blir 14,0 m med 4 kjsrebaner og antagelig 1,5—2,0 m
skuldrer pa hver side.

P& strekningen Koln—Ditsseldorf, ca. 20 km, settes
arbeide i gang i disse dager. Omkostningsoverslaget
lyder pa RM. 13,7 mill., eller RM. 475 pr. [. m, her-
til kommer RM. 2,3 mill. for grunnavstéelser. For
selve veidekket regnes med RM. 4,6 mill. eller ca.
RM. 160 pr. 1. m. Veiens bredde blir 16 m, hvorav
12 m kjgrebane og 2 m brede banketter pa hver side.
Arbeidet utfgres som nedsarbeide, idet 80 9, av det
benyttede antall arbeidere er folk som nu har under-
stottelse, og for & kunne beskjeftige s4 mange som
mulig heter det at ,,for jordarbeider og massetrans-
port skal minst mulig maskiner anvendes”.

I nerheten av Finowfurt er nettop satt i gang 500
mann péa strekningen Berlin—Stettin, 120 km.

1y Se kartskissen side 14 i forrige nummer.
2y Ultimo januar.

Dette mannskap er fordelt over en lengde av 10 km.
Man héper hver 14. dag fremover & kunne pdbegynne
nye 10 km, sdledes at der er full drift langs hele lin-
jen til varen. Ilspet av 1934 vil hele 1500—1800 km
viere under oparbeidelse. For at arbeidet skal kunne
komme i gang snarest mulig, er grunncierne gatt
med pa at spersmdl om erstatning for grunnavsta-
elsene ordnes efterpd.

Ved projekteringen av disse gjennemgangsveier er
der regnet med cn gjennemsnittlig kjerehastighet av
100—120 km pr. time og at maksimalfarten kommer
over 150 km pr. time. For at man skal kunne kjore
Ltrygt™ med denne fart, vil der minst bli 400 m fri
oversikt fremover i kurvene og man vil sd vidt mulig
bruke en min. radius pa 500 m. Ved serlig lange
rettlinjer, nar disse blir over 10 km, blir der lagt
kurver for &4 bryte ensformigheten. Dessuten blir
det alltid lagt an pd & fa linjen i sd vidt avvekslende
terreng som mulig. Man benytter sig sogar av
,,Diplom-Garten”-inspekterer som konsulenter ved
linjens utstikning. :

Ennu er det imidlertid flere spsrsmél som venter
pd sin lssning, bl. a. hvilket veidekke man skal
bruke. Nir man tenker pi den store kjerchastighet,
vil det nok veare av betydning & fa et absolutt jevnt
dekke, og det hevdes at det til dags dat‘o ikke er
lykkes 4 legge et helt jevnt valsasfalt-, tjere- eller
betongdekke. Man har dessuten fra Nord-Italias
autostradaer erfaringer for at betongdekkene er blitt
s4 speilblanke at man under solskinn er blitt sterkt
blendet. Der er man for svrig gitt til overflate-
behandlinger for & hjelpe pa dette. Det er et spersmal
om man i Tyskland ikke vil ty til stopasfalt pa betong-
fundament, derved skulde man altsd bli spart for
slag ved fugene; men da stepasfalten ogsé vil bli glatt,
matte man dessuten overflatebehandle med grov
singel.

Andre spersmal som er under diskusjon, er blen-
dingsspersmalet ved kjering om natten, og marke-
ringen av kjsrebanene, men det er jo ikke bare her
det er aktuelt. Man har pd den ferdigbyggede vei
Koln—Bonn ved overflatebehandlingen benyttet av-
vekslende lys kalkstensingel og merk basaltsingel for
hver kjarebane; men dette har ikke vist sig tilfreds-
stillende, idet singelen delvis lesrives og kastes inn
pé gal kjerebane sa grensene blir utydelige. Best er
det vel & sld ned lyse metallegemer med korte mel-
lemrum og i plan med banen, som man har gjort i
Holland.

Hvorvidt de forskjellige sparsmél blir lgst tilfreds-
stillende og planen gjennemfert, far fremtiden vise.
Forelobig skorter det iallfall ikke pa tempoet.
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SORENSEN og BALCHEN

MIDDELTHUNSGATE 19 v. STADION
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UTSTILLING 1 HANDELSBYGNINGEN
CENTRALBORD 61890

Forhandler de kjente merker:

CADILLAC
LA SALLE
BUICK
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Impregneringstjaere

Overflatetjaere

% FJELDHAM

Vi leverer fra begynnnelsen av kommende
sesong fra vart moderniserte anlegg for
fremstilling av veitjere:

til lette tjeeredekker efter de nyeste me-
toder.

med eller ufen asfalf til overflatebehand-
ling av alle slags asfalt og tjeredekker.

Vare tjeeresorter leveres varm péa isolerte
biltankvogner innen en cirkel med radius
ca. 60 km med var fabrikk pa Fjeldhammer
som centrum. Forevrig leverer vi veitjere
over hele Norge i solide jernfat.

Vir veitjere fremstilles av Kun norsk
gassverktjeere og blir stadig kontrollert pa
vart laboratorium.

MER BRUG

OSLO
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PERSONALIA

Overingenior for veivesenet i Nord Trendelag
ivlke, Arne Korshrelkke, er av Arbeidsdepartemen-
tet ansatt som overingenior for veivesenet i Akers-
hus fylke. Hr. Korsbrekke er fodt 1877 og har veert
i veivesenets tjeneste siden 1901. de siste 14 ar
som overingenior i Nord Trondelag.

Som avdelingsingenior av kl. A ved veiadministra-
sjonen i Hordaland fylke er ansatt avdelingsingenior 1
Mare fylke, Olav Odegaard.

Som fullmektig av kl. 11 ved veiadministrasjonen
i Buskerud fylke er ansatt kontorist i Hordaland fylke,
E. Haulkeland.

Som kontorist av kl. 11 ved veiadministrasjonen i
Nordland fylke er ansatt kontorist S. N. Kjoebli.

MINDRE MEDDELELSER

SPECIALKARTER FOR VEIVESENET

Foruten de i «Meddelelser ira Vcidi;ckturcn»
onr. 10, 1933 nevite kartblad, er ytterligere ut-
kommet:

3 28 Nord-Trondelag fylke

B 29 —n— ol
C 28 —n— —»—
C 29 —»— —»—

Kartene fies ved rekvisision til Veidirektor-
kontoret for kr. 0,25 pr. stk.

BRUK AV GROFTEDYNAMITT

Anlegget Honoria bru med tilstotende vei lig-
wer i riksvei rute nr. 50 og omfatter 1800 m ny
vei, hvorav en storre del ligger over delvis meget
blot myr. Myren er 40—70 cm dyp, 0% under er
der et fast lag av sand ou Jere. Anlewget er pa
myr planlagt med giennemgdende veigrafter uten-
for en 1 m bred bankett.

Opkastning av myrgreftene falt tungt ox kost-
bart, hvorior greftedynamitt blev innkiopt og for-
sokssprengning igangsatt overcnsstemmende med
de anvisninger som er & finne i Norsk Spreng-
stoffindustris hefte om «Sprengstoffer — deres
bruk og behandling».

Der blev forst opstukket utlapsgroiter for stikk-
renner, stikkrenneiundamenter og disses tlslut-
ning til linjegroftene, patroner blev anbragt efter
forskriftene og aviyring fant sted. Videre fort-
sattes i linjegroftene, som regel med opspreng-
ning av 30—40 m ved hver salve.

Denne salveskytning foregdr som bekjent ved
at man antenner en av de nedsatte patroner med
lunte ox fenghette, hvorefter de wovrige ladede
huller bringes ti1 eksplosjon ved stetvirkninger
fra tennpatronen, Eksplosjonen skier momentant
over hele serien o myrjord, vann, sten og rotter
farer tilveers. Groeften far som regel pene skri-
nnger og der trenges kun lite cfterarbeide.

I stikkrennefundamenter bor i ftilfeller som her
brukes ladninger i 2 rader.

En dag efter sprengningen er myren terrlagt
til stor fordel for arbeidet i det hele tatt.
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Der blev brukt dels hele, dels halve patroner til
sprengningen, avstanden mellem hullene varierte
fra 35 til 50 ¢m, det siste kun ved hele ladninger.

Kun delvis cksplosjon i en salve hadde man i
ett tilielle, da en storre sten stengte tvers over
groiten. En ekstraladning ved stenen var til-
strekkelig til a fulliore groftesprengningen. Da
myren som nevnt var meget blot, var der ellers
ingen vanskeligheter med & bringe salvene til
cksplosjon.

Ialt cr opsprengt av linjegrofter .......... 605 m
av overvannsgrofter .........ooiiia.s. 280 »
utlepsgrofter og  stikkrennefundamenter 115 »

Tilsammen 1060 m

Hertil er medgatt 150 kg greftedynanutt som
pa arbeidsstedet kostet kr. 326,45, d. v.s. 0,14 kg/m
eller 31 ore pr. meter. Hertil kommer arbeide med
skyining oy oprenskning i groiter samt lunte oy
ienghetter ca. 19 ore pr. meter eller ialt ca. 30
ore pr. lopende meter groft. [ stikkrennefunda-
mentene blev det dog mere ekstraarbeide enn
svarende til denne pris.

Chr. Lomsdal.

SLITASJEMALINGER PA VEIDEKKER

Den i forrige nwmmer pa side 6 inntatte artik-
kel om «Slitasjiemilinger pa veidekkers» var gjen-
vitt efter det tyske tidsskrift «Bitumen», som ut-
gis av  Arbeitsgemeinschaft der Bitumen—Indu-
stric E. V., Berlin.

SIGNAL FOR FORBIKJ@ORING PA LASTEBILER

Fra januar 1934 mi i Frankrike alle lastebiler
med over 3 tonn lasteevne forsynes med en seer-
skilt anordning som gjor det mulig for foreren
tydelie & opfatte signaler fra bakenior kommende
biler som mitte onske 4 passere forbi. .

For & efterkomme denne bestemmelse benytter
man lydiorsterkere, som forekommer i forskiel-
live utiorelser. 1 almindelighet bestir apparatet av
en trakt som er anbragt pa vognens bakre del og
som opfanger signalene, en elektrisk forsterker
eller mikrofon og en slags heittaler i forerhuset.

En kjent konstrulkter har konstrueit et kombi-
nert lyd-lysapparat; lydmottageren opfanger lyd-
signalet og giengir dette som et lyssignal ved
forerplassen.

Dette hores interessant, men apparatet vil
vel neppe fa synderlig praktisk betydning iallfall
hos oss, hvor korrekt anbragte speil pa lastebilene
antas 4 veere tilstrekkelig.

FORSTE AUTOUTSTILLING

[ forbindelse med apningen av Automobilsalon-
gen, bragte Pariserpressen i erindring den forste
automobilutstlling i 1898. Den fant sted i Tuileri-
haven. Automobiler var pd den tid en sjeldenhet,
og Dbefolkningen stimlet sammen foran «naita-
landaueren», som utsendte rokskyer og rystet
som i st. veitsdans. Det sensasjonelle lop Paris—
Amsterdam—Paris (ca. 1000 km) fant samtidig
sted. Seierherren, Charron, tilbakela denne di-
stanse pa 33 timer. Det forste automobiliep i
verden fant sted i 1894; seieren tilfalt Peweaut's
faeton, som tilbakela distansen Paris—Rouen (126
km) pa 6 timer.
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EN PROVISORISK FERJEANORDNING

Den provisoriske ferje som blir brukt over bruddet i
Hoylandsveien i Nord-Trendelag.

Den 31. mars 1932 gikk et storre jordskred ved
Grungstadvannet i Hgilandet, hvorved riksveien
blev avbrutt i en lengde av 1100 m. Herved blev
et stort distrikt uten wveiforbindelse, og for a
oprettholde trafikken, blev det istandbragt en
midlertidiz ferfeforbindelse pa Grungstadvannet
forbi bruddstedet. Ferjen var, som det sees av
billedet, utigrt som en pontonierje og kunde he-
fordre 2 & 3 biler ad gangen.

EUROPAS HGIEST BELIGGENDE

) AUTOMOBILVEI

Som nevnt i «Meddelelser fra Veidirektoren»
nr. 11, 193.3, antokes den nylig fulliorte vei ti
Pic du Midi i Pyreneene med sine 2880 m. o. h.
d vere den hoieste fjellvei i Europa. Vi har
ljnldl\_ertggi bragt i erfaring at der i det sydl.ze
&_'_pama Hnnes en ennu hoiere beliggende vei, nem-
lig den som fra Granada ferer langs Rio Genil
op til en heide av 3100 m. o. h. i neerheten av de
imponerende Mulhocénfjell (3481 m.o.h.) og Pico

X.e_lte?i (3398_ m.o.h.), Spanias eneste snesports-
IStrikt. ~ Veien skal veere giennemgiende god,

}{urerk.gj(_:mlen} ville fiellpartier, og efter ca. 30
11gésti§£illr11§ega?}s b(‘;‘lﬁl'f_:_rujnse_n. '_\/etens fo_rtscttulse,
ey i \ giva vil bli utfert i de neer-

Av de mange kurver pd velen er
t:[:]kel'[e som er beskyttet, men der er ingen «har-
nalkurver» og der er brede moteplasser, sa kjo-
ringen for en noenlunde fiellyant mrer‘ikke vil
volde saer‘li.s{g: vanskeligheter., Ep automobiltur pa
dcnne}vei sles o veere seerdeles interessant 0y
skal gi anledning til et vidunderlig rundskue Fra
Pico de Veleta har man pa klare dager l..ltS'll(Lt
over det vidstrakte distrikt henimot Sierra Mo-
rena, man ser endox den afrikanske kyst ow
nordvest helt til den portugisiske grense, :

det bare

i

NY TRAFIKKTELLING I DANMARK

[ august 1934 skal der avholdes en ny almin-
delig trafikktelling pd de danske wveier, sd wvel
hovedve.er som biveier. Tellingen skal forega
16 timer 1 dosgnet, den forste torsdag, fredag,

Nr. 2 - 1934

lordag og sondag i august, med ot stort antall
telleposter i alle omter. Det er ikke bare tratik-
antenes antall som skal telles, men oesa lande-
veistraiikkens storrelse 1 tonnkm. Til fullstendiv-
wiorelse av resultatet skal der holdes supplerende
tellinger den forste uke i februoar, mai, august
os november, da der skal telles hele dognet, men
bure pa ett sted i hvert amt. Tellingsarbeidet
skal ledes av amtsveiinspektorene,

Denne meddelelse skyldes Danmarks overvei-
inspektor, oberstloitnant L. Madsen, Scnere vil
vi soke 4 4 mere detalierte oplysninger. Fore-
lobig kan vi bare misunde Danmark som far lov
til a holde trafikktelling i stor stil,

DE SVEITSISKE FJELLVEIER FARBARG JURES
FOR VINTERTRAFIKK
I Sveits arbeides der stadig med dette spors-
mial; kir. saledes «Meddelelser fra Veidirektorens
nr. 9 1927, hvor bl a. finnes en illustrasjon av en
stor roterende sneployg., Det meddeles no at den
sveitsiske automobiliorening har opnevnt en ko-
mité, som skal utrede de tekniske ox okonomiske
sider av denne sak. Pa foranstaltning av en spe-
sielt for vejen over Julierpasset nedsatt komité,
er der i vinter wjort forsok med & holde denne
alpevei apen for trafikk. Snerydningsarbeidet blev
pabegynt den 13. desember 1933, oy ved hjelp av
en amerikansk 7,5 tonn roterende sneplog blev i
lopet av 5 timer ryddet en veistrekning pd 7 km
ira Selvaplana i retning mol passet. Arbeidet
blev jortsatt de felgende dager inntil man nadde
frem til Hospitset. Snedybden var inntil 2 meter.
Man overveier ogsa a holde veien over Briinig-
passet apen hele vinteren. Det Cr_'tlil“]\_"‘” pa top-
pen ay passet 4 stasjonere en f“‘.“f?f med sne-
plog som skal kiores ved .‘-it(]l'l‘% s!lJLlilll. -
Det har enn videre veert pa tdl.u a 10lde veien
over Pillonpasset dpen, mel .]‘ICI el Ir?rhnltlcnu‘
vanskeligere enn ved Briinig, sa denne tanke bl
neppe realisert med det forste.
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