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DEN NYE HØIFJELLSVEI TYIN-ARDAL 
VEIANLEGGET TYINOSET-TYIN 

Efter meddelelse ira overi11_ge11ior C. Croge,:. 

l)e1111e 11yc l1uif_iells\·ei o\·er Lan�d.ielle11e fra
Ønc Arda! i Sog11 til Trins sondre ende i Valdres 
hest,,r a\· to deler. 11e111lig: 

I. Opstig11i11ge11 fra Arda! til Tyi11oset. hy_gget
SOl!I transportvei m· AIS Tri11iallene 1910-1920 og

2. Veien langs Tyi11. hygget a\· veiYese11et
19.12-1934. 

Den iurste del er 29 km lang og er et efter 
norske forhold enest[1ende veianlegg med de be
kjente 4,3 skarpe slyng p[t l·lers11osi - en opstig
ning J)å 1000 rn og siden i et overm{1te villt ter
re11g frem til Stetterust og videre til Tyi11oset. 
Slyngene er til dels sft krappe at større biler mft 
rygge for i't ko111l!le rundt i kurvene. Veien er 
ikke bygget efter de11 \·eitelrnisk sett riktigste 
trase. !)en er ne11tlig hygget son, 11vtte\·ei for 
kraftuthyg11i11g-en. ng iolger derior sallime trase 
som ya1111'øpel ira Tyi11sjoe11 til kraftstasjonen i 
Årdal skal fft. Langs m·ennevnte fjellside ligger 
veie11 tilsynelatende l1orisontal eller 11øiakiigere 
angitt med et iall I pi't 2000 som vanntunnelle11 
i11ne i fjellet \·ed siden a\·. Nftr ma11 sf1 kommer 
frem p{1 selve «nesen» a\" fjellet - Hersnosi -
skal kraftanlegget l,a sine rørledning-er nedover 
den bratte fjellside til k raftstasjo11e11 i Årdal og 
for hver 80 m le11gde mi'l veie11 komme bort til 
cle1111e rørgaten og- clerlllecl er veiens trase bestemt. 
På denne mftte l!ar Yi alts[i hHt de11ne impone
renc.le vei. 

Her skal imidlertid vesentlig beltandles den 
an11e11 del a\· veien so111 veivesenet har bygget. 
Denne strek11ing er 9801 meter lang og ligger ute
lukkende p{t høifjell"et i ca. 1100 meters ltøide over 
havet. S11eforholdene er vanskelige og fikk av
gjørende in11flytelse pft linjens trase. 

Anlegget blev undersøkt i hovedplan 1927 og i 
detaljeplan 1929 (overslag av 1932). Begge pla
ner forutsatte en forholdsvis rummelig og sterk 
vei anslått til lte11holdsvis kr. 420 000 og kr. 
340 orJO. Imidlertid kom disse planer ikke til 
utførelse, cia veidirektøren mente at eler kunde 
bygges en for biltrafikk tjenlig vei for kr. 
125 000. Herav har A/S Tyin fallene gitt et 
bidrag pfi kr. SU 000 blandt annet på betingelse 
av at veien blev hygg-et ferdig- på 2 år. 

Opgaven sorn forelft da anlegget skulde igang
settes i august 1932 \"ar altsft ft bygge en bruk
bar vei for kr. 125 000 pft kort tid. Det \·ar da 
ikke tid til utarbeidelse a\· nye planer og eler 
blev efter beste skjønn valgt en byggemåte og et 
utstyr som mentes ft svare til de opsatte fordrin
g-er. Da terrenget ikke var lett, arbeidsforhol
dene på høifjellet vanskelige og byggetiden kort. 
blev der dog tatt forbehold 0111 at overslaget var 
snant. 

Arbeidet blev pftbegynt 26. august 1932 og av
sluttet 14. august 1934 cia veien blev åpnet for 
trafikk. Den effektive arbeidstid blev selvsagt 
meget kortere pfi grunn av værforholdene på 
fjellet. Ialt blev arbeidet drevet i 236 arbeids
dager. Arbeidsstyrke11 var optil 100 mann. 

Terrenget er kostbart fjell ele første 3--4 km 
111er111est Tyinoset. 

Veibredden er e11keltsporet min. 3,3 meter, uncl
tatt i enkelte skarpe kurver og en del billige 
strekninger, ialt 1100 meter som har dobbeltspo
ret bredde. 

Veien er bygget som grusveier flest fra de se
nere {1r. Av ltensyu til omkostningene måtte dog 
alt gjøres så enkelt og billig som mulig under 
anvendelse av de materialer som var forhånden 
pfi stedet. 8yggeticle11 og hensynet til mulige 
utvidelser i fremtiden var også omstendigheter 
som i høi grad innvirket på utførelsen. 

Av ting som er utført anderledes enn vanlig. 
kan nevnes byggemåten i myr. Terrenget be
står på lange strekninger av grunn, svakt skr[t
nende myr. Da man ved en vanlig planering på 
slike steder kun vilde få myrjord å arbeide med 
og en løftning av linjen med masse fra fylltak 
vilde falle kostbar, blev <ler på disse steder brukt 
et profil som fig. 3 viser. Det \"ar forutsetningen 
at c.let tørrlagte myrjordlag nedenfor grøften skul
ele danne et naturlig isolasjonslag og at lergrusen 
fra bunden av grøften skulde gi et bæredyktig og 
trykkfordelende topplag. Profilet gav en lett ba
lansering, og det viste sig at veibanen blev god med 
uventet liten synkning. Sannsynligvis vil dog 
denne komme senere. 
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Fig. !. 

Møteplassene blev lagt meget tett, nemlig med 
50-lOO meters avstand for mest mulig {1 u11ugr1
møtning utenfor plassene.

Dypdrenering blev ikke brukt, :.la dyp tele er 
meget sjelden i dette strøk hvor sneen vanligvis 

legger sig på optinet mark, og hvor det neppe 

blir sporsmål om grunnbrøiting pft lange tider. 

Det blev dog optatt mange ftpne myrgrøfter 
ovenfor veien og 2 små tjern blev tappet ut. 

Om våren blev der «myllet» i veilinjen for å 

komme tidligere igang med arbeidet. På tross 
herav måtte der dog på sine steder måkes vekk 
sne i begynnelsen av juli måned. Der vil nu bli 
opsatt sneskjermer for å innskrenke snemåkin
gen om våren. 

Som en sjeldenhet kan nevnes at man, da det 
var å frykte for at telegraflinjen vilde bli ned
skutt hvor den på lange strekninger følger veien, 
hadde ordnet sig med en telegrafmann i et av 
lagene, men at arbeiderne var så dyktige og hel
dige med sprengningene at linjen ikke en eneste 

gang blev beskadiget. 
Veidekket er utført som de vanlige «halvster

ke» grusdekker med 5-10 cm grus. Dessuten 
blev stenlag av varierende tykkelse lagt i dårlig 
grunn ialt 1429 meter. Grusen blev pålagt i 2

«løft» ca. 5 cm ved første gangs grusning og efter 
behovet ved siste grusning. Da grusningen måtte 
foretas før planeringen fikk satt sig var det ofte 

Fig. 2. Opsligningen i Hcrsnn�i. /\rclal. 

vanskelig for grusbilene a kolllmc frem ved før
ste gangs ,?;rusning og grus111engue11 blev ogsft til
dels større enn stre11gt tatt nødvendig. I .iord
terreng blev brukt maski11grus og tildels pukk i 
det underste gruslag. I fjell og i elet øverste 

gruslag bruktes vese11tlig naturgrus. Under gru

sen blev det lirnr det ansftes rrndvendig, påført 

undergrns av foreia I le lille god masse. 

For valget av hroko11struks.ioner var elet s,cr

lig hensynet til at veie11 kunde bli utvidet som 
var avgjørende. 2 smft broer blev hygget helt 
ut som permanente konstruksjoner av sten _og 
betong efter belastningsklasse 2 og med 4.7 meters 
kjørebanebreclcle, mens veien forøvrig er 3,3 me
ter bred. En 40 meter lang bro i 4 spenn over 
Tya ved Tyinoset blev utført med permanent un
derbygning i stor bredde, mens overbygningen 
blev utført som en lett utskiftbar treoverbygning 
på jernbjelker efter belastningsklasse 3 og med 
2,6 meters kjørebanebredde. 

For innkvartering av arbeidsfolkene stillet A/S 
Tyinfallene gratis til disposisjon en 40 manns 
brakke ved veiens endepunkt i Tyinoset. På Val

dressiclen bodde folkene i veivesenets brakke ved 
Hugostuen, i et anneks til Tyin hotell eller pft setre. 
2 lag opførte også egne sommerhus som de 
bodde i. Fra Hugostuen måtte arbeiderne kjøres 

op med bil. Dette lot sig lett gjøre i forbindelse 
med gruskjø ringen. 

�ca.40cn, 11:y;;Jora' 

f:-6ru.y·orcl (le1"9rus} 

Fig, 3. Tverrprofil i myrterreng. 

-



Nr. I - 1935 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 

Fig. 4. Øverst til venstre: Nedstigningen fra Hersnosi begynner. Årdalsvannet i bakgrunnen. 
,, til hoi re: Den nye bro ved Tyinoset. 

Nederst til venstre: Utsikt fra Hersnosi over Årdal og Årdalsvannet. 
til hø ire: Utsikt over Skagastølstindene., 

nedenstående tabeller er opført masser m. v. 
for detaljplanen av 1932 (som altså ikke kom til 

utførelse) og den utførte vei. Da anlegget ennu 
ikke er opgjort kan· der bli mindre forandringer. 

Masser. 

Plan av 1932 ........ · I 
Utført vei ........... . 

,\faks. 
stigning 

l: 20 
l : 15 

Lengde I m 

10 000 1 ) I
9 801 2)

Gravning Jsprængning/
1113 n13 

1 2 21 2  I 8415 I
11 736 4388 

Uforutsett I
1,r. 

Fyllling 
m' 

31 317 
17 004 

Sten lag 
l.m

Mur 
m' 

1873 

Plan av 1932 .......... . 
Utfø, t vei ............. . 

I 21988 I
6158 

1 2  200 I 
7 021 I 

2 690 
1429 

Omkostninger. 

Plan av 1932 ........ · I
Utført vei ........... . 

B 
Underbyg

ning 

190 000 
78 000 

C 
Veidekke 

5 2 500 
24000 

D 
Broer 

23000 
1 2300 

Mate�al og I 
redskap 

29500 I
14000 

F 

Arbeider
forpleining 

2 6000 
3000 

1) Herav 1900 m med 3,75 m b:·ectde og 8100 m med 4,75 m b:·ectde.2) Herav 8701 m " 3,3 m " I 100 m " 5,0 m 

Rekkverk /stikkrenner
1. m Antall 

2585 136 
490 111 

Grus 
l.m

9890 
9801 

G 
Opsyn og 
regnskap 

19 000 
5 000 

B-G
Sum

340 000 
136300 

3 
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Fig. 5. Veiens høieste punkt 1117 m o. h. 

Da veien som nevnt måtte bygges efter lielt an
dre forutsetninger enn planen, er tallene i oven
stående tabeller lite sammenlignbare, så meget 
mere som også linjen er omstukket på lange 
strekninger. Man kan vel muligens si at plane
rings- og veidekkmassene ved breddeinnskrenk
ninger, omstikninger og ondulasjoner er innskren
ket med ca. 40 pct, at enhetsprisene er ca. 15 pct 
lavere for det utførte arbeide enn_ efter planen og 
at det er spart 30-40 000 kr ved en simplere og 
lettere byggemåte (mindre rekkverk og mur, ferre 
stikkrenner, billigere broer). Hertil kommer <;å be
sparelsen på konto F ved at A/S Tyinfallene ve
derlagsfritt overlot brakke til anlegget. 

Den største vanskelighet under arbeidet var den 
korte tidsfrist for anleggets fullførelse. Så å si 
alt arbeide, planering, veidekke, broer måtte utfø
res samtidig og intet skulde sinke det andre. For 
å bli ferdig måtte arbeidet uts.trekkes lengst mulig 
utover høsten inntil planeringen føk igjen og man 

måtte innstille for ikke å sne inne. Det var godt 
gjort at arbeiderne under slike forhold kunne holde 
det gående. Men årdølene og for øvrig ogsft vald
rissene vilde 11u lia veien hygget og de gjorde 
derfor alle som en sitt beste for ft komme frem. 
Ue var også efter i en årrekke [1 ha arbeidet for 
A/S Tyiniallene pft veiarbeide og i tunneller vel 
vant til det. l fjellskj,cringer oprdtdde de s{tledes 
større fremdrift enn jeg har sett noget annet sted. 
Arbeidet måtte efter vedtatte forutsetninger forde
les i et bestemt forhold mellem ftrdøler og valdris
ser. De siste arbeidet vesentlig i jordterrenget 
lanf!;s Tyins vestside. 

Den midlere akkordiortieneste har vært kr. I.OR 
pr lime. 

Anleggets utiørelse er forestått av ingeniør E. 
Baklw, som også i det vesentlige har utarbeidet 
11ccrværende redegjørelse. 

Ved åpningen av den nye vei har den tidligere 
isolert beliggende bygd Årdal fått forbindelse med 
landets veinett. Veien danner også et ledd i en 
ny og meget interessant turistrute og vil derved 
hli av ikke liten betydning for reisetrafikken. For
håpentlig vil det om ikke altfor lang tid bli bygget 
bro over elven i Årdal og vel også vei ut til År
dalsfjorden, som er en arm av Sognefjorden. Ved 
hjelp av ferje derira til Lærdalsøyri vil man da 
lett og bekvemt på kort tid kunne foreta en rund
reise gjennem distrikter som byr på megen og for
skjelligartet naturskjønnhet. 

Den foran under l nevnte opstigning fra Årdal 
til Tyinoset har en bredde av bare 2,5 111 uten mø
teplasser. Møtning kan derfor ikke finne sted. 
hvorfor timekjøring er innført. Utbedring av denne 
strekning forutsettes utført sf1snart dertil blir an
ledning. 

BILFERJER SOM LEDD I VEINETTET 
Av overingeniør Elias Grønningsæter. 

Det er tilstrekkelig å kaste et flyktig blikk på 
vedstående kartskisse for å innse at i et kystdistrikt 
som Møre er bilferjer uundværlige for veinettets 
sammenknytning. Tidligere var det fjordene som 
bandt sammen. Men efterhvert som trafikken søker 
over fra sjøen til landeveiene, blir fjordene det 
som skiller. Denne omlegning fra sjøverts trafikk 
til landeveistrafikk foregår med en hurtighet som 
vilde være utenkelig for 15-20 år tilbake, og den 
vil fortsette i stigende tempo efterhvert som veinettet 
blir utbygget. Det er også verd å legge merke til 
at denne omlegning berører den aller største del av 
landets befolkning. Hvis plassen tillot å gjengi et 
folketetthetskart, så vilde man straks se at meste
parten av befolkningen bor langs kysten og langs 
fjordene som skjærer sig inn fra denne. 

For Møre med dets 165 000 innbyggere er forholdet 
det at en rekke fjord,ystemer skjærer sig inn prak
tisk talt til fylkets østgrense og avb�yter veiforbin
delsene så å si både på langs og på tvers. Såled.:s er 
Ålesund skilt fra mer enn halvparten av sitt natur
lige opland ved Breisundet og Storfjorden. K"isti
ansund vit ikke kunne få ubrutt landev�isforbindclse 
med mer enn ca. 2000 mennesker av sitt opland. 
Selv for Molde, som av fylkets 3 byer er heldigst 
stillet med hensyn til landeveisforbindelse med om
egnen, må der flere ferjeforbindelser til før sammen
knytningen av veinettet er tilfredsstillende. Og 
lengere inne i fjorden blir flere ferjer nødvendige 
både for å binde veiene innen fylket sammen og for 
å skaffe gjennemgang til nabofylkene og landets 
veinett for øvrig. 
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BILFERJER I MØRE 
� /:k:;1:,lerende og frcmf"lt!fe. 

Spørsmålet om ferjeforbindelser i forbindelse med 
veiene er for flere år siden optatt av veimyndighetene. 
I veibudgettpruposisjoncn for 1929, side 108, ut
taler Veidirektøren: 

"Det tilligger nu ifølge veilovens§ 42 vedkommende 
fylkesvei�tyre ft fatte bestemmelser angående ferje
innretninger der står i forbindelse med hoved- eller 
bygdevei. Da ferjer for trafikken i de fleste tilfelle 
er av samme bdyctning som en bro, vil Veidirektøren 
anbefale at de ferjeinnretninger som ligger i riksveiene 
efter Arbeidsdepartementets b.stemmelse i hvert 
enkelt tilfelle overgår - også hvad driften angår -
til riksveivedlikeholdet, hvilket i almindelighet bør 
skje uten godtgjørelse til distriktet. På samme måte 
forutsettes det å være adgang til for riksveienes mid
ler å oprette nye ferjesteder i en riksveirute." 

Departementet erklærte sig enig heri og likeledes 
stortingets veikomite, med den tilføielse at da ut
giftene til ferjesteder m. v. kan komme til å dreie sig 
om betydelige beløp, forutsetter den at de av depar
tementet trufne disposi�joner fremlegges for Stor
tinget i forbindelse med den ordinære veibudgett
proposisjon. 

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

Det ligger imidlertid utenfor formålet med nær
værende fremstilling å redegjøre i detaljer for de 
forskjellige projekterte forbindelser. Hens.kten er for 
det første å søke å gi et bidrag til spørsmålet om den 
praktiske gjennemførelse av disse opgaver, og for 
det annet å slå til lyd for at det offentlige må ta dem 
op til løsning sna1 est mulig. 

Det første forsøk i Møre med biltransport på det til 
særskilt innrettet fartøi blev gjort av et privat selskap 
i Ålesund, som i I 919 anskaffet en ferje for trafikken 
Vestnes-Åndalsnes. Dette selskap blev imidlertid 
opløst efter kort tiJs forløp og fet jen overtatt av Møre 
Fylkes Ruteselskap. I midten av juli 1928 satte et 
privat selskap ferjedrift i gang mellem Kvanne og 
Røkkum på Nordmør. I løpet av de vel to måneder 
driften var i gang blev der transportert ca. 190 biler. 
Det var dog meget primitive greier man da hadde å 
fare med - en skjøite trukket av en motorbåt. 
Året efter blev der anskaffet en ny motordrevet ferje, 
som fremdeles b�sø�ger trafikken. Den oprinnelige 
motor er dog senere utskiftet med en kraftigere 
sådan. For tiden er der 8 bilferjer i fylket ti !hørende 
private selskaper eller p:·ivatpersoner. Dessuten har 
Møre Fylkes Ruteselskap den ovennevnte ferje, som 
spesielt er innrettet for biltransport. Dette selskap 
befordrer for øvrig biler med en rekke av sine båter 
i sine ordinære ruter. 

Jeg har innhentet en del opgaver om driftsresulta
tene fra disse ferjer. For 5 eller 6 av disse er oplys
ningcne så pass fyldige at de kan gi holdepunkter 
for en diskusjon om den fremtidige løsning av disse 
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Ferjen Våge-Norvik. 

spørsmål. 2 andre er ganske nye, og der er lite av 
interesse å utlede av deres virksomhet hittil. M. F. R. 
har ikke spesialisert sig slik for denne trafikk at sel
skapet har funnet å kunne gi oplysninger som vilde 
passe i en statistisk fremstilling, men har innskrenket 

sig til å opgi det samlede antall biler som det har 
transportert i 1933. Med disse bemerkninger hit
setter jeg en sammenstilling av de opgaver jeg har 
fått tabellen side 8-9. 

Tabellen kan gi anledning til mange forskjel
lige betraktninge1. Man vil for det første se at med 
undtagelse av ferjen Kristiansund-Kvisvik er de 
andre ferjer ganske billige farkoster. De har imid
lertid tilstrekkelig sjødyktighet for de ferjestrek
ninger de trafikerer, og har for tiden tilstrekkelig 
transportevne til å besørge den trafikk som melder 
sig. Videre vil man av de - for øvrig knappe -
oplysninger om omkostningene ved landforbindelsene 
kunne slutte sig til at disse er enkle og lettvinte 
innretninger. For enkelte av ferjestedene kommer 
dette av at man har utført dem i forbindelse med 
eksisterende dampskibskaier. Men og3å for dem som 
er utført som selvstendige anlegg, er omkostningene 
meget rimelige. De er visstnok til dels noget primi
tivt utført. Men av de 12 landforbindelser for de 6 
i taoellen spesifiserte ferjer er så. vidt jeg vet de 9 
helt tilfredsstillende for ferjenes inn- og utmanøv
rering. Ved de øvrige 3 er vind- og strømforholdene 
til sine tider generende for manøvreringen, hvorfor 
der bør foretas ytterligere arbeider for at forholdene 
skal bli helt tilfredsstillende, men stort sett har de 6 
ferjer løst også denne side av saken på tilfredsstillende 
måte. 

Det vil ennvidere sees at de 4 første ferjer i tabel
len som arbeider under sådanne d1 iftsforhold som 
vil bli almindelige for ferjetrafikken i dette fylke, 
balanserer med driftsbudgetter på omkring kr. 8000. 
Beløpet er overraskenc\e lite, selv om man tar hen
syn til at inntekt�ne for å gi full forretningsmessig 
balanse, for·enkelte av ferjene burde vært et par tusen 
kroner høiere. 

Av tabellen fremgår imidlertid også en annen viktig 
ting. Det viser sig at det samlede antall biler som er 
befordret på fjordene i Møre i I 933 er ca. 8000. 
Ved første øiekast kan tallet synes nol<så respektabelt, 
men det er i virkeligheten meget beskjedent. Ser 
man atter på de fem første fei jer, så er biltallet for 

disse ca. 5120, eller i gjennemsnitt ca. 1020 pr. ferje

sted. Tar man i betraktning at den aller vesentligste 
del av denne trafikk foregår i sommcrmåneclene, og 

fordeler den f. eks. på 150 dager, får man gjennem
snittlig 6 a 7 biler pr. dag. Fordelt på årets 365 
dager blir det ca. 3 biler pr. dag. Dette viser med 
tydelighet at aisse ferjesteder ennu ikke går inn i 
den almindelige trafikk som et selvfølgelig ledd, 
men at trafikkbruddet virker hemmende. Fjord
kryssinger virker som et gitter, der holder tilbake 
en hel del av den trafikk som vilde passere hvis der 
var ubrutt landeveisforbindelse. 

Det gjelder da å gjøre sig rede for hvad der må 
til for å nøitralisere ferjestedenes trafikkhemmende 
virkninger. 

Til en god ferjeforbindelse må der stilles følgende 

krav: 

Sikkerhet og tilbørlig komfort for de reisende. 
Billige ferjetakster. 

Kontinuerlig avvikling av trafikken. 

Hvad sikkerheten angår, tilfredsstiller de i tabellen 
omhanalede ferjer de krav som bør stilles. De har 
tilstrekkelig sjødyktighet for de farvann de trafikerer. 
Med hensyn til komfort for passasjerene, bemerkes 

at de tre ferjer på de korteste ferjesteder ikke har 
særskilte bekvemmeligheter for passasjerene. Hvis 
været da er for koldt eller ufysent til å opholde sig 
på dekk, blir de henvist til å sitte i bilene. Nogen 

stor ulempe er dette ikke på disse korte ferjestrek
ninger, men jeg tror nok at under mere utviklede tra
fikkforhold vil kravet om beskyttet og opvarmet 
plass for passasjerene melde sig. Ferjen Kristiansund 
-Kvisvik er efter min opfatning naget større og

noget bedre utstyrt med plass enn det vilde være
nødvendig og praktisk for et kortere ferjested. Det
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kommer imidlertid av at den foreløbig går i en 15
km lang rute, hvor den foruten for biler og disses pas
sasjerer og gods også gjor tjeneste for en betyclelio
annen trafikk. For en slik kombinert trafikk passe7-
den godt.

Generelt kan elet om disse spørsmål sies at far
tøiene må ha en sjødyktighet som er avpasset efter
farvannets beskaffenhet, og en innredning som under
hensyn til ferjestedets lengde og mer eller minclrl'
utsatte beliggenhet muliggjør en overfart uten ubehag
for de reisende. En særskilt opmerksomhet må vies
landforbindelsene både med hensyn på ferjenes inn
og utmanøvrering og på sikker overgang for biler
fra land til ferje og omvendt.

Ferjetakstene. Selv om jeg tror det må innrømmes
at de takster som er nevnt i tabellen, ikke er urimelige,
slik som trafikkforholdene har artet sig hittil, er elet
klart at det er her man har den største hindring for
at det store publikum kan bruke ferjene. Målet må
være at elet ikke skal koste mere - eller iallfall
uvesentlig mere - å komme frem over ferjestrek
ningen enn om der var ubrutt landevei. Jeg er ctog
ikke sikker på om det vilcle være rimelig eller klokt
å kr'eve dette gjennernført med en gang. Det vilde
kreve et så stort driftstilskudd av offentlige midler 
at det kunde gå . ut over andre kommunikasjons�
opgaver, og kanskJe også kunde sinke gjennemførel
sen av programmet for ferjeforbindelsene. M , , l 

en 
takstene ma sa angl ne� at ogsd den almindelige mann
!can bruke feriene for s111 nyttekjori11g. 

Med støtte i erfaringsresultatene i foranstående
tabell, skal jeg da søke å sette op et eksempel på et
driftsbudgett som er innrettet på å tilf1 eds�tille
dette krav.

Jeg velger et ferjested på 4 km lengde, som _
når uncltas en del spesielle fjordkryssinger - vil bli
omtrent gjennemsnittslengden for ferjestedene i Møre.
Jeg går videre ut fra at vi har for oss en svakt tra
fikert vei med en gjennemsnittlig trafikk av 15 biler
pr. dag året rundt, eller for å være nøiaktigere at dette
vilde være trafikkintensiteten hvis man hadde ubrutt
landevei. Videre forutsetter jeg at ferjestedet til
tross for de nedenfor nevnte forholdsvis lave takster
holder en del av denne trafikk tilbake, således at
man bare får en gjennemsnittlig trafikk over ferje
stedet av 10 biler pr. dag eller 3650 biler pr. år.
Denne trafikk forutsetter jeg fordelt med 5, 10 og
20 biler pr. dag i henholdsvis 6, 3 og 3 av årets
måneder. Topptrafikken pr. dag (under stevner o. I.)
vil være adskillig større, sannsynligvis det dobbelte
eller mere av de 3 sommermåneders gjennemsnitts
tr afikk. Det spørsmål vil da melde sig når en ferje
for 4 a 5 biler vil væ1 e tilstrekkelig. Jeg går imidlertid
ut fra at grensen ikke er nådd ved den foran nevnte
trafikk.

Jeg legger altså til grunn en ferje for 4 a 5 biler
til et kostende av kr. 25 000. Driftsregnskapet kan
da tenkes å ville se slik ut:

l<ristiansun:ls bilferje. 

Utgift: 
Mannskapshyre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr.
Olje, brensel, maskinrekvisita ........ .
Vedlikehold ........................ .
Renter og amortisasjon . . . . . . . . . . . . . . . ,,
Nybygningsfond (se herom nedenfor) . . ,,
Andre utgifter ...................... .

5 500
2 500
1 700
3 000
2 500
2 800

Kr. 18 000
Inn telet: 

Rutebiler:
1460 stk. å kr. 1,00 ........ kr. 1460
6000 pass. a kr. 0,25 . . . . . . . ,, 1500 kr. 2 960

Privatbiler i ferjens rutetider:
1460 stk. å kr. 2,00 ........ kr. 2920
4400 pass. å kr. 0,25 . . . . . . . ,, 1100 "

Privatbiler utenfor ferjens rutetider, dag
trafikk (ferjingen påbegynt mellem kl. 7
og kl. 23): 630 stk. a kr. 3,00 .. k1. 1890
1900 pass. a kr. 0,40 . . . . . . . ,, 760 "

Privatbile, utenfor ferjens I utetider, natt
trafikk (ferjingen påbegynt mellem kl.
23 og kl. 7):
I 00 stk. å kr. 5,00 .......... kr. 500 
300 pass. å kr. 0,50 ......... ,, 150 "

Trafikk som er uavhengig av bilene .... ,,
Underskudd . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

4 020

2 650

650

720
7 000

Kr. 18 000
Det er vel overflødig å gjøre opmerksom på at

foranstående opstilling ikke gjør krav på å v ære
noget egentlig overslag, men nærmed er et utgangs-
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Biljerjer 
-

I I 
Anskaffelses- I 

Ferjen kan omkostninger 
frakte antall 

Fral<tregulativ biler og 

I
personer Ferjen Landforbindelser I 

Kr. I<:r. I 

Våge-Norvik ... 5 58xl6  2-cyl. 60/70 HK 8 / 5 femsetere ellerl 22 oooJ I) ! Utenfor rute: kr. 10 
I 4 syvsetece, 40 i tur, kr. J 'J tur & re-Gideon motor 

I I pass. I tur. I rute: 5- og 7-sctere tur kr. 6. La-i i 
I ste biler tur kr. 5.I l Personfrakt Jff. 0 50 Åfarnes-Søl snes i 

' 3,2 50xl5 2-cyl. 30/40 HK 7,5 4 femsetere eller 18000, 'J) 3) cio.Gideon motor 3 syvsetere, 40 ' 

I
pass. I vanne- 2,3 45x 16 2-cyl. 35/42 HK 6,5 4 femsetere eller I 5 000' 3400 I 5- og 7-seterc tur og Røkkum Gideon motor 4 syvsetere, 40 I retur kr. 5 9.og 
pass.4) Personfrakt kr. 0,50 ngvik- 6,5 eOx 17 70 

I 
8,5 5 femsetere eller 19 0001 Bevegelige inn- Kr. 6 for 5- og 7-Tingvoll 4 syvsctere, 52 kjørsel slemmer setere og alm. laste-

1i dampskibskaier biler. Personfraktpass. 0,50 

K 

A 

lemma- 3,3 57 X 17 30 4 syvsetere eller 6 500 800 Kr. 4,50 tur, 8 tur 
Sandviker,5) 4 femsetere og retur r.sund-Kvisvik 15,0 72 x24 

I
200 HK 4 cyl. 9 I O femsetere e lier 83 700 Ca. 18 000 (land- 5 k1. tur, 9 kr. tur og 
Super Scandia 8 syvsetere, 266 forb. er leiet) retur for 5- og 7-

pass. sete re, 6,50 og 11 
for lastebiler 

F 

K 

I Møre Fylkes Rute�elsk. ruter 
1) Leier kaier mot en avgift av t O % av det innseilte beløp. 2) Inkludert i ferjepris. 3) Samtrafikk medtverrskibs innkjøring. 6) Heri forholdsvis store kaiavgifter.

punkt for et sådant, idet de enkelte poster i et konkret tilfelle må stilles op på grunnlag av nærmere undersøkelser. De forutsatte takster er i høieste Jaget, hvis man vil undgå at publikum av økonomiske grunner ve�entiig innskrenker sin bruk av ferjen. Men jeg antar de kan passe til å begynne med. 
Trafikkens kontinuerlige avvikling. 

På et eller annet punkt i nærheten av den trafikktetthet som er forutsatt ovenfor, vil ferjens transportevne bli utilstrekkelig. Der vil da bli spørsmål om enten å skifte dem ut i en større ferje eller å sette inn en ny ved siden av den gamle. Hvilket av disse to alternativer som skal velges, må selvfølgelig overveies i hvert enkelt tilfelle. Men en del generelle betraktninger kan allikevel anstilles. En ferje for 10 biler vil sannsynligvis koste minst dobbelt så meget som en ferje for 5 biler, hvis den skal gjøre samme fart. Den vil ikke kunne formidle den samme trafikk som 2 ferjer for 5 biler. Den vil bare kunne gjøre det halve antall turer om dagen. Og her er' man ved et viktig punkt. Efterhvert som trafikk-

tettheten stiger, gjelder det å avvikle ferjingen slik at fjordkryssingen volder minst mulig tidsspille for de reisende. Men da er en ordning med to mindre ferjer langt mere elastisk enn med e.1 større. Driftsutgiftene, særlig til mannskapshyre og brensel, vil riktignok bli naget høiere, men ikke elet dobbelte, bl. a. av den grunn av en større ferje vil kreve større bemanning enn en mindre. I virkeligheten antar jeg at man på dette trin i trafikken vil ordne sig slik at man har to ferjer av noget forskjellig størrelse, som kan alternere efter trafikkmengden, årstiden og værforholdene, eller brukes samtidig, når dette er nødvendig. Det er med sikte herpå at jeg i foranstående opstilling av driftsbudgettet har opført en post til nybygningsfond. Jeg mener nemlig at lwis ferjetakstene stipuleres efter de ovenfor nevnte prinsipper, vil trafikken stige så vidt hurtig at man allerede fra først av bør ta sikte på utvidelse av materiellet. I motsatt fall 1 isikerer man om få år å stå oprådd eller iallfall å stå foran en uttelling som kan bli vanskelig å avskrive hvis man ikke tar sikte på den fra først av. 
Drift og finansiering. Idet jeg foreløbig holder mig til riksveiene, skal jeg først bemerke at jeg i foran-

·.
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More fylke. 

Av driftsregnskap et for l!l33 
Befor dret ialt Driftsinntek ter 

Frakt I Frakt J Andr e 
I 

Dr i ftsutgifter 
I Overskudd 

-- -
( +) 

Biler Personer I av av I 
inntekter 

biler I personer J<.r. 
Su 111 

1,r. 

I Olj<', ln·eu- J - -

i
---, -

I i\\
_
ann- s�·1. mn�kin- Vedlike- Rente� .og1 Andre , sl,aps- r.-kd,ita, I hold am(!rt,sa-, utgifter f hyre I <liv,-rs.· I SJOn I 

Sum Under-
! slwdd 

l<.r. I (-:-) ca. 900 \ ca. 4000 

I ca. 750 ca. 3�00 
I 

2226 ca. 9000 I 8579
778 3750 I 
467 2 583 

1899 33 164 7631 

1780 

2 174 406 

26 16 1 1435 

I 1 930 I 1 810 

1 295 I I 529
I 

11 159 3 177 
6 195 I 549 

35 227 13 238 

1084 869 2277 I 979 8 079 + 149

1136 2208 1806 856 7 535 240 
985 1258 I 2027 2 213 9 659 + 1500
1426 2124 I 0961 6 195 i 0 

7953 1535 1182 6)13 760 37 470 -:- 2143 

Våge-Norvik, gjennemgangsfrakt kr. 10 pr. bil. ,1) Ved innkjøring tverrskibs. 5) Skøite ombygd til ferje med
stående fremstilling har gått ut fra at landforbindelsene bekostes og vedlikeholdes av det offentlige somet tilbehør til vedkommende veirute. Dette tør væreså meget mere begrunnet som det kanskje er på dettepunkt at private foranstaltninger vil v_ise sig å k?mmei.1 kort særlig hvo, der trenges dek111ng av feqeleietI ' • • f de fremherskende v111dretnmge1. Hvact det01 

'f • • fl ten de nldLeriell og selve dn ten angar, sa er detj; efter de foran cite1 te utt�lelser fra veibuctgettetsb handling i 1930 forutsetnmgen at det skal væreer� statssak å holde disse ferjestecte1. Dette bør dogefter min opfatning ikke være til hinder for at driften_ iallfall til å begynne med � kan konsederes tilprivate med innløsningsbesten�mel.ser fo_r det_ offent-1. Efter resultatene av feqeclnften 1 Møre anser1ge. • ·e elet for utvilsomt at man her har et omracte hvor�n!n vil stå sig på å nyttiggjøre sig det private ini-t. t·v Man vil få billigere drift, spare en hel delta I administrasjonsarbeide og spare kapitalutlegg, somforeløbig kan komme andre opgaver til gode. Undermere utviklede forhold kan det nok være at Statenselv bør overta driften, og med dette for øie bør dersom nevnt på forhånd fastsettes innløsningsbestemmelser som er betryggende både for det offentlige

og for konsesjonshaverne. Dette vil så vidt jeg forstår kunne la sig løse uten store vanskeligheter. I de foran nevnte uttalelser i veibudgettproposisjonen står bl. a. at de ferjeinnretninger som ligger i riksveiene, forutsettes - også hvad driften angår - å overgå til riksveivedlikeholdet, ,,hvilket ialmindelighet bør skje uten godtgjørelse til distriktet". Dette kan være rimelig hvor det gjelder enoffentlig ferjeinnretning, som ikke er beregnet på åvære inntektsgivende, og som er avskrevet elleramortisert. Men det vil ikke være rimelig og forøvrig heller ikke rettslig gjennemførlig overfor private ferjeinnretninger, med mindre det er meningenå pålegge distriktene - efter at den nødvendigelovhjemmel er tilveiebragt - å ekspropriere de bestående innretninger til fordel for riksveivedlikeholdet. Jeg har ikke villet undlate å nevne dette,uaktet jeg ikke tror at der i realiteten vil opstå nogenmeningsforskjell om den praktiske løsning av dissespørsmål.Det vil sees at jeg i foranstående eksempel har forutsatt at der vil bli et driftsunderskudd på 7000 kroner. Det er vel heller ikke til å undgå at med de takster som er benyttet, vil alle eller de aller fleste 
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ferjesteder i Møre gi driftsunderskudd i flere år 
fremover. Jeg skal da anstille følgende enkle betrakt
ning. 

I de nuværende riksveier i Møre, i veier som er for
utsatt å bli riksveier efterhvert som de blir ferdig
bygget, og endelig i veier for hvilke der foreligger 
proposisjon om at de skal bli riksveier når de er 
ferdige, kan ferjestedenes antall settes til I 2. Av 
disse har riktignok de 2 tilknytning til riksvei bare 
på den ene side. Tar vi imidlertid også disse med, 
blir den samlede lengde ca. 47 km. Hvis ilcke veiene
hadde vært avbrutt av sjostrelcninger, vi/de denne vei

lengde mdtte vedlikeholdes som riksvei. Intet er da 
, imeligere enn å regne slik at riksveivedlikeholdet 
bidrar til ferjestedet først og fremst med et beløp 
som motsvarer hvad det vilde koste å vedlikeholde 
en tilsvarende strekning landevei. Og når dette beløp 
skal fastsettes, er det heller ikke urimelig å sammen
ligne ferjestrekningene med veistrekninger som har 
spesielt kostbart vedlikehold. Hvis det drifts
underskudd jeg har opført i eksemplet foran, repre
senterer et gjennemsnitt, vil man opnå balanse med 
et tilskudd av ialt kr. 84 000, eller ca. 1800 kr. pr. 
km - et tall som ligger under vedlikeholdsomkost
ningene for mange av de vanskeligere riksveistrek
ninger. 

I virkeligheten vil man vel ikke gå så skjematisk 
til verks. Et naturligere utgangspunkt vilde vel være 
å regne et nærmere fiksert beløp pr. ferjested + et 
beløp pr. km. Men til syvende og sist må vel tilskud
det bestemmes efter spesielle unders&kelser i hvert 
enkelt tilfelle. 

I betraktning av at det vil ta flere år før man kan 
etablere ferjedrift på alle disse ferjesteder, er det 
ovenfor nevnte beløp ikke avskrekkende. Det bør 
efterhånden uten vanskelighet kunne plaseres som 
en normal stigning av utgiftene for vedkommende 
riksveirute. 

Innen det nuværende riksveinett vil der også bli 
spørsmål om et par andre ferjeforbindelser av bety
delig trafikkmessig interesse med en lengde av hen
holdsvis 21 og 12 km. Også disse bør - ut fra de 
samme synsmåter som er fremholdt ovenfor -
drives av eller støttes av riksveimidler. Der er imid
lertid her spesielle forhold tilstede som gjør at jeg 
ikke har tatt dem med foran. Jeg skal ikke her komme 
nærmere inn på dette. Enn videre blir. der en del ferje
steder i veiruter som jeg går ut fra vil bli riksvei om 
ikke så lang tid. Alt ialt antar jeg at ca. 20 ferje
forbindelser blir nødvendige for å binde sammen 
Møre fylkes riksveinett med de utvidelser som dette 
må antas å få i en ikke fjern fremtid. 

Til ferjeforbindelser i fylkes- og bygdeveier -
hvorav der for øvrig, efter den oversikt man nu har, 
ikke vil bli så svært mange - bør der ydes støtte 

efter analoge prinsipper som for riksveiene. Til land
forbindelsene bør der på Statens anleggsbudgett 
ydes bidrag som for hovedveier, henholdsvis bygde
veier. Driften bør støttes av automobilavgiftene, 
idet Stortinget ved fordelingen av disse må ta dette 
spesielle trafikkbehov i betraktning der hvor det er 
aktuelt. 

I min fremstilling for fylkestinget I 929 (Møre 
fylkestingsforh. s. 175 og flg.) har jeg med angivelse 
av detaljerte ruter gjort rede for· hvor dan de for
skjellige distrikters forbindelser med nærmeste by vil 
bli når dette ferjeprogram er gjennemført. Det viste 
sig da at man, selv fra de fjerneste deler i fylket, 
kan nå sin by i rimelig tid om formiddagen og retur
nere om eftermiddagen - altså utføre reisen på dagen. 
En byreise tar nu for mange distrikter flere dager. 

Jeg har opsummcrt vinningen for fyllcets indre
samferdsel således: 

Nattreiscne vil bli praktisk talt avskaffet. 
Transport av varer til og fra byen kan fra fylkets 

fjerneste kroker skje på nogen få formiddags-, 
respektive eftermiddagstimer. 

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

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

Jeg tilføier, hvad der kanskje er like så viktig, at 
ved gjennemførelsen av dette program i forbindelse 
med utbygning av veinettet - men også kun der
ved - vil fylkets isolasjon fra landets øvrige veinett 
bli ophevet. 

Når jeg hittil ikke har foreslått naget ferjested 
i Møre optatt til offentlig eller halvoffentlig drift 
efter de retningslinjer jeg foran har beskrevet, er det 
vesentlig av to grunner. For det første fordi det til 
tross for ulempene ved de mange trafikkbrudd ved 
fjordene allikevel er forbindelsene på landjorden det 
skorter mest på. For de fleste av_.de f�rjeforb(ndelser
som er antydet på kartskissen, gJenstar ·der sa meget 
av utbygning og utbedring av de tilstøtende vei
strekninger at ferjeforbindelsene ennu ikke vilde 
komme til sin rett. Men dernæst har jeg ansett det 
for å være en fordel at man har høstet erfaringer 
fra de private ferjeforetagender som er startet i fylket 
i de senere år. De har vært av den største betydning 
for å finne frem til de riktige fartøityper og for å 
få erfaring om innretningen av landforbindelsene. 
Trafikkmessig sett har de foruten å bidra til løsningen 
av sine spesielle trafikkopgaver hatt sin misjon ved 
å klarlegge behOvet for forbindelser av denne art. 
Men det tidspunkt nærmet sig nu raskt da det offent
lige må ta sig av driften av enkelte av disse ferje
steder. 
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EN NYTARSHILSEN 

�f�eA!l:ta·C�n .\ttOn�t:1•.&2:!d�n; •• \TdJ �n �:�n St�r.oJ�ttø� 

�,;:. rcO f/1tcf.H :C;�!rtn 

Fra generalinspektøren for det tyske veivesen 
er det gjennem ingeniør Thor Larsen \"ed Vei
direktørkontoret, som var en av Norges dele
gerte ved veikongressen i Miinchen 1934 innløpet 
følgende nyttårshilsen til det norske veivesen: 

t>ce �=�m:Hnfpdiot 

fil< 

dc:<1 6,ni/tt Ø�o�ttiwo)',n 

Mit den hesten Wilnschen fiir das neue Jahr 
griisst Sie und die Strassenbauer llues Landes. 

Dr. Fr. Todt.

felt hoffe, das Jahr 1935 bringt Gelegenheit. 
Sie mal zu besuchen ! 

PACKSTENSLAGER, KORRUGERING OCH VAGDAMM 

Under denne overskrift inneholdt Svenska Vag
foreningens tidskrift nr. 2 - 1931 nedenstående 
artikkel av civilingeniør Gunnar Hocker!, som det 
antas å være av interesse også for norske veiinge
niører å bli bekjent med. 

A åtskilliga områden inom vagvasendet fore
kommer det fi.irht1llandet, att åtgarder, vilka ver
ka till forbattring i ett hanseende återigen kunna 
verka forsamrande i något annat hanseende. Så
som exempel kan namnas, at den s. k. navplan
kan, vilken dess batre under de senare åren allt 
mer kommit till anvandning å våra skyddsracken, 
i hog grad verkar betryggande ur trafiksaker
hetssynpunkt, men att densamma aven medfor
den olagenheten, att den vid snovader kan verka 
drivbildande å vagbanorna. Skyddsracket i sin 
helhet, som å farliga stallen ar absolut nodvan
digt, ar dåremot till stor nackdel vid snoplogning . 
. For att binda <lammet har under de senare åren 

påforande av klorkalcium eller andra likartade 
ammen kornrnit i allt mer okat bruk, vilket for 
trafikanterna under sornrnaren varit till betydande 

fordel. Å andra sidan har det av trafiken upp
komna dammstoftet genom det påforda saltet 
ickc avlagsnats Jrån vagbanen utan kvarstannat 
darstades med den mindre lamplige påfoliden, att 
vagbanan under hosten blivit mera slirig, an vad 
eljest varit fallet. 

Vid ovan namnda och andra motsvarande åt
gii.rders vi-dtagande galler det alltså att noggra.nt 
klanrora, huruvida fordelarna av de vidtagna åt
gii.rderna med hii.nsynstagande aven till de har
igenom uppkomna merkostnaderna i erforderlig 
grad uppvii.ga de olagenheter, som .kunna uppstå. 
Skyddsracken bora sålunda icke uppsattas i 
storre utstrii.ckning, an som anses vara absolut 
nodviindigt. I fråga 0111 navplankan torde kunna 
sagas, att åtminstone i sodra Sverige ingen tvekan 
kan råda darom, att fordelarna av densamma aro 
så betydligt overvagande i forhållande til nack
delarna, att dylik navplanka - eller motsvaran
de anordning - alltid bor uppsattas å sky<lds
riicken. Nar det galler klorkalciurn aro i allman
het fordelarna storre an nackdelarna, men i vag-
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distrikt med tillgång till endast sådant grus, som 
i regnvader blir sliri:,;t, ar anvandni11g av saltet 
icke att t.llråda. 

For ungefar 15 år sedan biirjade bårlager av 
packsten att info ras vid våra vagbyggnader, till 
en borjan på så satt, att ,de11samma lades på de11 
ila ta ytan, men man iivergick snart nag LI! att 
satta packstenen på hogkant. Så gott som allt:d 
har ,denna packsten placerats inom c11 s. k. jord
låda, vilken beuansats av c: a 0,5 meter breda 
vagrenar. Fiir vattnetts avrin11ing genom dcssa 
vagrenar hava skarvfyllda genomstick utiørts å 
c:a 10 meters inbordes avstånd. Oylika sektio
ner med packsten in,om iordlåda tillampas all mant 
i de amerikanska staterna, vilkas vagmyndighe
ter onek!igen sitta inne med stor erfarenhet på 
detta område. Åsikterna ,hava hos oss varit de
lade, huruvida mellanrummen mellan packstenar
na skala vara fyllda eller icke, men flertalet torde 
hava Iutat åt den åsikten, att de i sti:irsta moiliga 
utstrackning bora vara tomma, varigenom de 
dranerande egenskaperna okas. 

Fordelarna av packstenssattningen hava sar
skilt visat sig under tiallossningsperioderna, d{1 
detta barlager kunnat upp,bara trafiken. I syn
nerhet i de iall, dar mellanrnmmen mellan pack
stenarna varit tomma, så att harigenom intet 
vatten underifrån kunnet sugas upp i vagbanan, 
har denna plaga! beiinna sig i sardeles gott skick. 
Packstenslagret såsom sådant har alltså vid 
denna kritiska period for en del av våra vagar 
visat sig hava en stor missi,on att fylla. 

Å andra sidan har, speciellt under de senare 
åren, packstenslagren å vissa håll visat sig med
fora så sto ra olagenheter, att man rent av kan 
tala om, att dessa olagenheter aro storre an de 
vunna fordelarna. Detta gallar i synnerhet i 
fråga om våra huvudvagar, dar dessa omlagts 
medels! bar!ager av packsten samt med gott 
planlage och sådan vagbredd, att bilama, och i 
synnerhet personbilama, kunna och plaga fardas 
fram med stor hastighet. Vi kanna nog aJla till
den avsevarda olagenhet, som i fi:ilid ha.rav upp
står, namligen vagbanans korrugering.

Jag skall icke ingå på några teoretiske speku
lationer rorande uppkomsten av denna markliga
fore·teelse, utan begransar mig till att berora
denne sak endast i enlighet med de praktiska ron,

som erhållits genom studium av en del olika

va.gar. 
o • 

Korrugering uppkommer såsom bckant P�. va-

ren oc forsommaren, då trafiken pl��ar okas,

samt upphor framåt hostsidan, och det ar relativt

sallan korrugering i namnvard grad for.ekommer

under ovrig ti,d. Ty,dligt ar alltså, att traf;kens

mangd har mycket att betyda i fråga om denna
foreteelses uppkomst, men aven andra faktorer
spela in i hiig grad. Dels har grusets beskaffen
het avsevart att bety.da, och grus, som har ringa 
bindkraft, blir lattare korrugerat an annat, mera 

bindande grus. Fuktig,heishalte11 i )!;ruset har 
avc11 en mycket stor betydelse, i det att korru
g-eri11g-c11 Hittarc uppst{ir, 0111 :..:ruset ar allcdeles 
torrt, a11 om det ar i 11{1:..:011 m{rn iuktig;t. 

Såsom bevis ior detta sc11arc påst{1e11de ka11 
anforas, att {1 c11 viss, mycket trafikerad och i 
6ppe11 terran:,.:- be!i.il!;en huvudva)!; uppstå synner
ligen sv{trartade korrugeringar, me11 detta i be
tydligt ringare grad å c11 kort,ire stracka, dår 
dcnsam,i1a passerar en skog-, och dar viigbana11 
sålunda ar mindre utsatt fiir upptorkni11g gc110111 
solens åverka11. 

A en annan huvudvag med mycket stor trafik 
geringen li.i !tare uppstår, om gruset iir alldeles 
stenssåttning utforts på ovan beskrivet siitt. De11-
na våg ar nara 110g alldeles omojlig att håJla i 
tilliredsstallande skick under sommarc11 p{1 grund 
av de svårartade korrugeringa rna, vilka. så gott 
som omedelbart återupptrada, sedan de· bortta
gits. Huvudvagen i fråga iiilicr emeJlertid delvis 
en gammal striickning, vilken såval i id1l!;a om 
plan och profil som vågbredd varit till(redsstal
lande, och f1 vilka delstrackor nfigot forbattrings
arbete sålunda ej forekomrnit. A dessa senare 
vågdelar har det visat sig; vara betydligt mycket 
lattare att underhålla va:..:banan under sommar
månaderna utan niimnvarda korugeringar. i mot
sats Lll de ova11 omtalade nybygg.da våg:.;track
orna. Betraf.fande hela vågen har det visat sig, 
att densamma under måttliga regnperioder ar 
lattare att Mila iin under langre torkperioder, 
vilket visar, att )!;ruset i vagbanan lamp!igen bor 
hållas iuktigt. For ernåcnde av detta mfll har 
under de senare somrarna vagstyrelsen lfitit på
fora klorkalcium å va.ghanan. Å de packstens
satta vagdelarna har emellertid detta visa! sig 
vara en synnerligen kostbar åtgar.d, i det att 
saltets verkan upphort eiter endast ett par ve
ckor, då dåremot dess verlrningar å de gamla 
vagdelarna ku1111at fortfara under flera månader. 
Den helt naturliga orsaken hart'.11 ar, att å vag
delarna med pa eks ten den underliggande iuktig
heten i vag.kroppen icke .har ku,rnat komma upp i 
va.ghanan, under det att å de icke forbattrade 
vågdelama den i vaghoppen inneboende fuktig
heten varit i tillfalle att samverka med den iuk
tighet, som genom påforande av kalciumkloriden 
uppsugits från luften. Packstenslagret har så
lunda i forevarande fall verka! dårhan, att vag
banan sommartid forsamrats och sommarvagun
derhållet i hogst avsevard grad såval .fi:irsvårats 
som fordyra\s, på grund av at dammbindande 
salt i betydligt uti:ikad kvantitet med nodvandig
het måst påioras. Jag tror icke det ar oriktigt 
att harvid!ag uttala, att det i många fall torde 
vara mycket tveksamt, huruvida de vunna ior
delarna under de relativt korta tiallossnings.perio
derna genom packstenslagrets påforande, vilket 
dessutom mediort o,kade kostnader, uppvaga de 
avsevarda olagenheter under den lå11ga hi:igsa-
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songsperi-oden genom okad korrugering och 
dammbild11i11g, som på grund av detta packstens
la i'.er uppkommit. 

Aven andra va.gar inom samma distrikt hava 
,;luderats. En av dessa vagar, tillika huvudvag, 
1·ar iur c11 del ftr sedan nara nog den allra samsta 
under tjallossningsperioderna. Grundiorstarkning 
skcdde hår p{1 sådant siitt, att ett ungeiar 15 cm 
tjockt lager makadam med den grofste i bottnen 
pftfi.irdes å vagbanan, varefter densamma over
grusades. Korrugeri11gsfenome11e11 å de11na vag 
hava visat sig vara synnerligen obetydliga, och 
va.gen har eiter arbetets utrorande for c: a 4 ftr 
sedan aldrig vid 11ågo11 tjalloss11ing visat de11 allra 
mi11sta bristfallighet. Det torde aJltså vara fråga 
om, huruvida icke detta senare ioriaringssatt -
event. i svåra fall genom ytterligare utokning av 
makadamlagrets tjocklek - ar att fi:iredraga iram
fi.ir packstenssattning. Å dttlig undergrund bur 
·givetvis d-essutom ett bindlager under maka

damen pi'lforas, och -dar ,det ar fråga om en bli
vande permanentsbelaggning, ar sakerligen ett
lager av san-d a ti foredraga iramior ett ri slager,
enar detta senare kan mediora, att vagkroppen i
viss mån «gungar».

Det omnamnda forfaringssattet att slitta pack
stcnslagret inom jordlilda med skarviyllda genom
stick for vattenavrinningen har mig veterligt icke 
visat sig mindre tillfredsstallande vid tialloss
ningar. Exempelvis har undertecknad st1 gott 
som varje måna-d befarit en av landets storsta 
huvudvagar, vilken for 10 år sedan utfortles på 
detta satt, och har jag aldrig marki någon som 
helst sorts svaghet vid tjallossningarna. Uttala-de 
iar,hågor .for att genomsticken skola slamma igjen 
- vilket de mojligen aven gora - samt att har
igenom vagens grund skulle bliva otil1lrackligt
barkraftig under tjallossningar, ha va sålunda i
realiteten knappa�t blivit bekraitade. Okad dra
nering skulle visserligen kunna erhållas genom
att lagga skarven an.da ut till vagens ,kant, men
det torde vara synnerligen diskutabelt, huruvida
detta ar till overvagande fordel. Foliande olagen
heter komma i varje fall att uppstå.

1 :0) Kostnaderne for vagbyggnaderna komma 
att hojas genom den ukade åtgången av 
packsten. 

2: O) Det valbehovliga stod, som den in uti jord
lådan satta packstenen å båda sidor erhål
ler genom vagrenarna, krimmer att for
svinna. 

3 :0) Den okade draneringen kommer under som
maren att verka darhan, at/ va.garna vid 
torr vaderlek bliva alldek!'. s11,1storra, med
fi:irande an tingen oka-d kor ruger ing med t'.11-
horande okad dammbildn ing, eller också 
bkad åtgång av klorkalc'um eJler annal 
dambindande salt, vilket me<lfbr a vsevart 
okade underhållskostnader. De denna 

punkt upptagna olagenheterna anser under
tecknad vara ,de mest betydande. 

·En iråga som denna, vilken avser undergrun
dens forstarkning, bur givetvis aven ses ur de11 
synpunkten, att i framtiden permanentbelaggning 
kan komma till utfi:irande, och att salunda aven 
iri'm denna sida sett iordelar och nackdelar ro
rande grundens utforande va.gas mot Yarandra. 

Beliiggningsspi.irsmålet ligger dessvarre så till, 
att det inom en overskådlig framtid sakerligen 
cndast blir ett iamiorelsevis ringa anta! va.gar, 
som komma i åniutande av de1111a forbattring. Det 
synes dariur tvivelaktigt, om det kan vara riktikt 
att i fråga om packstenssattningar utfora arbetet 
på si'1da11t satt J alla våra vagar, att packstenen 
når anda ut till vagkanten. Forfaringssattet i 
iri'tga torde vara till fordel, nar en permanentbe
laggning kommer till utiorande, men harvidlag 
ror det sig om endast ett mycket litet antal mil 
arligen i forbållande till den sammanlagda for
battrade vaglang,den. Dessutom torde i varie fall 
den ver-kligt permmzenta vagbanan knappast kom
ma till utforande med storre bredd an 6 meter, 
aven om vagens totalbredd ar storre, och på 
grund ,hara v ar det sannolikt ej heller nodvandigt 
att gi.ira packstensbadden bredare an 6 meter. 
Vaggrenarna torde lampligen i fråga om nara nog 
alla olika be\aggningstyoer behandlas eiter halv
permanenta metoder, enar de trafikeras i mindre 
grad, och for dessa senare metoder torde maka
damisering vara tillfyllest. 

For ovrigt kan det nog diskuteras, huruvida 
packstenslager over huvud taget ar absolut nod
vandigt, t. o. m. å samre markforhållanden, for 
att e·rhålla tillrackligt barkraftig grund for bliv
ande permanentbelaggniningar. Ett flertal dylika 
torde redan vara utforda, dar grun·dlagret endast 
utgores av makadam, varior aven våra nya va.gar 
bora kunna grundforstarkas harmed. Om maka
damen utlagges med grov st9rlek i botten, och 
ett bindlager av sand forst ·påforts, dar grunde11 
ar dålig, samt vida re maka-damlagret till! tages 
med tillracklig tiocklek, erbålles sakert en vag
bana, som kommer att stå sig aven for en per
manentbelaggning, och som på ett billigt satt 
-dessfi:irinnan kan forstarkas, om detta anses nod
vandigt, gen om att ytterligare makadam påfi:ires.

En vagbana med makadam men utan packsten.
vilket i allmanhet blir billigare, torde sålunda
kunna goras fµllt tialbestandig, vadan den under
tialloss1J1ingen fyller sitt tindamål. Under som
martiden ar denna vagbana ur korrugerings- och
damningssynpunkt lattare att hålla, an om pack
·stenslager funnits, och detta i all synnerhet, om
mellanrummen mellan stenarna aro tomma. Darest
upptorkningsmoj[igheterna ytterligare komma att
okas i fråga om vagbanan, darigenom att pack
stenslagret på grund av dess utdragning anda ut
till vagkanterna gores annu «luftigare», kommer
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sommarunderhållet av våra icke permanentbelag
da huvudvagar att bliva ett betydligt kvistigare 
och kostbarare pwblem, an det redan nu ar. 

Såsom ett tillagg till det ii:iregående kan an
for trafikanterna å våra vagar, utan aven i hog 
iijr traiikanterna å våra vager, utan aven i hu:{ 
�rad mediur åverkan å motorfordonen, i elet att 
de iina dammpartiklarna uverallt tran'.{a sig in. 
Cheisingeniuren G. Larsson i Biliabriks A.-13. 
Volvo har sålunda mecldelat artikelforfattaren. att 
en bil, som i huvudsak kores på dammiga va�ar, 
knappast kan tillryggalagga halften så lång stra
l:ka, som en bil, v:tken till storre delen anvandcs 
å dammiria vagar, innan cylindrarna mi,te om-· 
slipas samt nya kolvar och kannri11gar insattas. 
Enar detta ar en procedur, som per gång kostar 
ungeiar 100: - å 150: - kronor samt bilantalet 
i Sverige ar cirka 150 000 st., ror det sig icke om 
småslantar. De extra utgifter ri.irande b'.larna, 
som uppstå genom vagarnas damning, uppskat
tade ingenior Larsson till åtskilliga mlljoncr kro
nor årligen i vårt land. Nar hartill laggas de
okade driitskostnaderna m. m., som aro en dirckt
iolid av att man nodgas iardas på korrugerad

°
e

och dammiga vagar, och s-om aven kunna raknas
i miljontals kronor årligen, ar det ett helt natur
ligt tinskemål, att åtgarder måste i mojligastc
mån vidtagas for att minslw de ovan namnda ola
genheterna. Detta mål kommer emellert;d ganska 
sakert icke att nås g·enom packstenssattningens
utbredande anda ut till vagkanterna. 

PERSONALIA 

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

Overingeniør Munch er en av vårt veivesens 
mest fremtredende personligheter. Under sine før-

ste tjenesteår i veivesenet la han for dagen srL be
tydelige tekniske og administrative egenskaper at 
lian meget snart kom til i'.L innta ledende stillinger. 
Han var sfLiedes hl. a. i nog-en tid avdelingsingeniør 
i Hordaland, c!Jei ior veidirekt�,rkontorets ingeniør
avdeling. overingeniør i Nord Trøndelag og har si
den 1916 være overingeniør og chef for veivese1,et 
i 0stiold fylke. I alle disse stillinger har han vist 
sig som en meget interessert og initiativrik veiin
geniør, som med dyktighet og stor arbeidskrdt 
har søkt i'.L gjennemiøre de opgaver. som han llar 
v,crt stillet overfor. Ikke minst har disse eg-enska
per vært ham til nytte under lians arbeide i vJs!
fold fylke, hvis veinett, som for en stor del best{u· 
av gamle veier. under hans ledelse er bragt i s[Ldal! 
stand, at det sf1vidt mulig holder følge med trafik
kens krav. 

MINDRE J\t1EDDELELSER 

TRANSPORTMENGDER OG TRANSPORT
ARBEIDE l POSTVESENET 

I postverket har man ved postkont�rcne opta.tt
en interessant statistikk over postombænngens utgif-
ter, arbeide og mengde 111. v. 

lal t er 7 l 2 mann beskjeftiget med dette a!·be1dc 
ved de 81 postkontorer som statistjkl<en .gJelde,r.
Antallet av utb:-agte postsendinger gar op 1 _ca. 85 

millioner pr. år. Vekten av denne post utgJø, 2,5 

millioner kg. 
Antallet av sendinger pr. dag for hver� P?stbu.ct 

utgjør gjennemsnittlig 378. Budenes arb�1dst1d blir 
ca. 71/0 time pr. dag. 

I årets løp går budene tilsammen op og ned trapper 
22 412 000 ganger. . . , Utgietene utgjør .ca._ 2,9 m1ll1oner k�oner pr. .ar.
Det vil si gjennemsmtt!Ig 3,3 øre for hve1 postsending 
som bæres ut. 

SIKKKERHETEN PÅ VEIENE 

I Sørlandets visstnok største avis skriver t. t., 
hvis navn er kjent og aktet både i distriktet og 
langt utenfor: 

«En klasse av bilførere synes dog å stå i en 
særstilling. Det er rutechaufførenes �tore �ross
og visstnok også drosjechaufførene 1 s111 almmde
lighet. Det hensyn og den forsiktighet som spes;elt 
rutechaufførene utviser burde det være en ære for 
hver mann bak rattet å utvise. Man tør her hen
vise både til Kristiansand-Stathelleruten og til 
Kristiansand-Flekkefjordruten.» 

Han omtaler dernæst privatbilene og deres må te 
å kjøre på, og her har han dessverre ikke funnet
rl kunne uttale sig anerkjennende. Han burde vel
kanskje i denne siste forbindelse også ha nevnt 
lastebilene særskilt. · A. B.

MYKE HENGEBROER PÅ NORSKE LANDE
VEIER 

Av overingeniør Stangs avhandling i «Medde
lelser fra Veidirektøren» nr. 11 - 1934 er utgitt 
et særtrykk, som kan fåes i Teknisk Ukeblads 
ekspedisjon for kr. 1,00 pr. stk. plus porto. 
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l\lKSVElEN GJENNl::M NOI�D-NOI�UE 

Saltdal. 

Til riksveien gjennem Nord-Norge eller rettere 
sa)..;t de manglende deler av denne, er det i den 
senere tid gitt )?;anske betydelige bevilgninger 
og arbeidet gftr da også jevnt og sikkert 
fremover. Der trenges imidlertid fremdeles 
ca. 12 mill. kroner for å få istandbragt sammen
hengende forbindelse med tilhørende ferjeimiret
ninger. Vi bringer her billeder av et par partier 
av veien, nemlig av strekningen gjennem Salt
dalen og fra veianlegget Mo�fineide. 

Riksveien omtales av og til av mindre godt 
orienterte eller mindre velvillige skribenter som 
«bare en turistvei». De undla ter {t omtale hvorle
des denne vei er sammensatt av en rekke veier 
hvorav mange er utpreget nødvendige for den 
lokale trafikk. Enkelte deler representerer endog 
den første veibygging i vedk. distrikt. 

ANTALL MOTORKJØRETØIER I DANMARK 
Efter offisielle oplysninger var det i Danmark pr. 

30. sept. I 934 følgende motorkjøretøier:

Private personbiler .................... . 
Drosjer og leiebiler .................... . 
Rutebiler ............................. . 
Sykebiler ............................. . 
Brandbiler ........................... . 
Vare- og lastebiler .................... . 

79 921 
8 130 
I 277 

238 
261 

35 726 

Fot. llclgoscn1 T!ml11, 

Sum biler. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 125 553 

eller en bil pr. 29 innbyggere. Antallet av motorsykler 
var 25 272. Veiparti ved Urland. 

I Norge hadde man p1. I. jan. 1934 54 492 biler 
eller en bil pr. 52 innbyggere. 

Mo-Fineide. 

15 
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BILFERJEN PÅ HARDANGERFJORDEN 
Her bringer vi et billede av DIS «Tyssedal». 

som g:1r i den spesielle ferjerute Norheimsund-
Ringøy-Eidfjord. 

Denne båt har i tiden fra 15. juni til-Y sept. 
1934 fraktet ialt 909 biler. 

,,Tvssedal" - spesiell ferjerute i forbindelse rned Stats-. 
banenes bilrute. 

foruten «Tyssedal» har Hardanger Sunnhord
landske Dampskibsselskap ogsf1 gående M/B 
«Granvin» i denne rute. «Granvin»· har i tiden 
5. juni til 10. sept. 1934 iraktet 848 biler. Disse
to båter har altså tilsammen fraktet 1757 biler
siste sommer.

I 1933 blev det på samme måte fraktet 1493 
biler og i 1932 1273. Som det vil sees øker an
tallet betydelig for hvert år. 

SKRÅREKKVERK I FJELL TERRENG 
Hosstående billede og skisse viser det skrårekkverk 

som i den senere tid har vært anvendt i fjellterreng 
Valdres. 

Skrårekkverk i §_ellterren9-

Utbedret kurve ved Ho!jcrastcn bro. 

Rekkverket utføres av sten i ccment og for {1 ff! 
en så jevn flate som mulig mot kjørebanen, anvendes 
forskaling. Ved eldre veier brukes den fjernede stabb 
som sten mater i ale i rekkverket. For å opnå størst 
mulig kjørebredde, settes rekkverkets ytterkant (kfr. 
skissen) ca. 5 cm utenfor elet nedenforliggende mur
verk hvorved den effektive kjørebredde i forhold 
til d�t tidligere stabberekkverk økes rn�cl ca. 15 cm. 

Rekkverket kommer her i Valdres pa ca. kr. 6,00 
pr. I. m, og jeg har inntrykk av at trafikantene _er
godt fornøicl med elet, da det gir den nødvc�1c!1ge 
trygghetsfølelse og dessuten tar sig godt ut 1 h:r-
renget. H. W. Paus.

* 

På murverk, utført som vår almindcligc tørm11,r, 
bør visstnok rekkverket i alminclclighct ikke ligge 
så langt ut på muren som her tegnet. Rekkv�)·kets 
indre kant bør ha samme plass som stabbens indre 
kant. Derved hindres slagene fra nutidens runge 
hjul i å ødelegge selve veimuren. Red.

LITTERATUR 

Svens/ca V tigforeningens tic/slcrift nr. 6 - 1.93./.

Innhold: En forcgångsmann inom vHgvasenclet 
avgår. - Vtigarnas indelning och bc11amn1ng. -
Trafiksakerhetsfrågan ur Vii_gma1111asy11punkt: 
Permanent. - Den internat1onella motortraf1ke11s 
utveckling framtvingar hogerld:irnin� .. - Metocl for 
besWmning av en makadamsorts fli�1,1:;hetsgrad. -
A5faltbelaggningar å Trane�ergsbro Jamte t11lf_arts
vagar. - Halvpermanent. v1brobet°.ng. - Al _l_ma111!av/ioar till enskilt underhall. - Vagarbctarlo;1er ar 
1934. - Automobi lskattemedlen I 933/34. - V/ig
underhållskostnader under år 1933 och utanordnade 
underhållsbid,·aa 1934. - V/igkultur utanfdr kor
banan. - Vintervagar i nordi.istra Skåne. - Hur n;an fardades i Flundre haracl (Gota-alvdalen) i forna 
tider. - Av Kungl. Maj:t på finansdepartementets 
foredragning avgjorcla låneansokningar .  - Rattsfall, 
refererade. - Oversikt over mecldclacle patent. -
Litteratur. - Fdreningsmecldelanclen. - Notiser. 
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