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LITT OM TELE

Fra avdelingsingenisr O. A. Gjorv, Tensberg, har en mottatt
nedenstdende:

Da jeg ved juletider kom tilbake fra et lengere opphold
i Nord-Norge var en artikkel om tele, som jeg hadde skrevet
for avreisen, inntatt i ,,Meddelelser fra Vegdirektoren” nr. 9
1943, og bl. a. ledsaget av en kritisk kommentar av ingenior
Arne Eriksen ved Norges Statsbaner.

En stor del av denne kritikk er av en sddan beskaffenhet
at jeg finner noen bemerkninger pakrevet fra min side.
Jeg ma derfor be om plass herfor.

Nér jeg ikke for er kommet tilbake til saken, er det fordi
jeg, for si skjedde, har hatt til hensikt & foreta noen tele-
malinger forholdsvis sent pa vinteren, til belysning av den
beregningsmate som er kritisert i kommentareu. Spesielt
har jeg villet forseke & bringe pd det rene I hvilken grad
det er overensstemmelse mellom den beregnede og den opp-
tredende telelgftning pa vegene, 0g prgve d fa tatt noen
observasjoner av vannoppsugingstidern.

Av de iakttagelser som jeg hittil har gjort viser det seg
for det ferste at hva det i nevnte artikkel er anfer_t om
milde vintre trer tydelig fram i ar. P4 steder hvor over- eller
sidevannet ikke er bortskaffet er det temnielig mye tele,
til tross for at vinteren har vert mer enn alminnelig mild.
PAa den annen side er det tydelig at der hvor grofter er anlagt
for a bortlede nevnte vann, og disse er holdt i orden, er
skadelige telekuler ikke & se. : ! g

Hva angar materiale til belysning av den omskrevn
beregnings;gnéte, viser det seg i'nn’dlertld av de fa observa-
sjoner som jeg har hatt heve til a ta, at det ma et ganske
stort observasjonsmateriale til, for a komme fram til et
helt palitelig resultat. jeg har av den grunn ikke kunnet inn-
late meg pA dette. Hensikten har da ogsa, som det framgar
av artikkelen, bare vert & illustrere det prmmpplelle ved
en beregningsmate som det kunde vere tale om & utbygge
videre, hvis det ved narmere undersekelse viser seg & veare
hensik’tsmessig i praksis. Et storre observa_sjomarbe_xd vilde
bare av den grunn V&re uforenlig med min befatning med

telesporsmalet i nevnte artnkklil. y e g
e a1 derfor nu bare innskrenke meg til noen spre
be&egrlflll(inger { anledning av den framkomne Kritiske
i ikkelen. b g
kolg](;]rlegt?grt&);égekkenhver mi'sforstéwelse ma jeg med de‘E
samme sld fast at den beregmngsmaten som er antydet i
slutten av artikkelen, og som ing. Arne Enlf‘(sen. sknver' om,
ikke er ensbetydende med noe forslag fra min side. Hvis det
hadde vert min mening, vilde framgangsmaten ha blitt
framsatt pa en ganske annen utferlig mate. Bl. a. matte
vannoppsugingen ha vert inngaende .behandh'zt,_og_ grensen
mellom full og partiell oppsuging i de forskjellige fore-
kommende tilfelle i praksis nermere fastlagt. En sadan
behandling matte baseres pa observasjoner i marken eller
i provefelter, eventuelt i kombinasjon med laboratoriefor-
sok. Det er ganske innlysende at en slik affre faller utenfor
rammen av en artikkel som her omhandlet. Ing. Eriksen
skriver om beregningsmaten som et fullt ferdig teoretisk
resultat, som imidlertid mangler bade underbyggende

malinger og verifikasjon, men likevel skal en uten videre
gd igang med malinger i stor stil.

At min artikkel ikke innebearer noe forslag i den retning
framgar med all gnskelig tydelighet av felgende sitat, side 93:

»Hensikten med denne artikkel er & henlede oppmerksom-
heten pa det problem & uskadeliggjore telens virkninger pa
vare veger og jernbaner, nu etterat det fra Norges Tekniske
Hogskole foreligger vitenskapelige undersgkelser pa dette
omrade: ,,Undersekelser av masseutskiftningsmaterialer for
veg- og jernbanebygging’’, inntatt i ,,Meddelelser fra Veg-
direkteren” nr. 6 — 1938 og nr. 7, 8 og 9 — 1941, 0g i andre
tidsskrifter.

Kan en i den praktiske veg- og jernbanebygging nyttig-
gjore seg disse resultater, og pa hvilken méate? Jeg skal i
det feolgende komme lift inn pd dette sporsmadlet*, men gar
for gvrig ut fra at det eventuelt' vil vere veglaboratoriets
oppgave a behandle spersmmdlet nermere for vegenes ved-
kommende.”’

Og pé side 94: ,,........
antyde! en framgangsmate ...........

Nir denne beregningsmaten er blitt framsatt som skjedd
i ,,Meddelelser fra Vegdirektoren’> mente jeg det kunne
veere en mulighet for at ogsd andre — likedan som jeg, av
interesse for saken — vilde ta fatt pa dette betydningsfulle
problem.

Den negative holdning som er kommet til syne i og med
ing. Arne Eriksens kritikk viser at han har oversett det her
paviste.

Jegmé ennvidere peke pa at omtalen av nevnte framgangs-
mate til fastsettelse av isolasjonslagtykkelsen (fig. 4)
nermest gar ut pd & forkiare prinsippef. Jeg pretenderer
ikke pad noen mate 4 framlegge et endelig resultat, klart
til bruk i praksis. At det ikke har vart hensikten, framgéar
%gsa av ovenstéende sitat, 6g for svrig av hele sammen-

enger. -

Ing Eriksen skriver at min artikkel om tele etter hans
oppfatning, i hovedpunktene bygger pa sviktende forut-
setninger, og nevner deretter en del av sine hovedpunkter,
bl a. er det drensproblemet og beregningsmaten for isola-
sjonslagtykkelsen. Den siste betegner han som hvilende pa
»Sviktende grunn”.

Om drensgrofter heter det at det er sikkert at en drensgreft
har virkning pa fuktighetsforholdene i en jordart t’men
hvilken vnrknm‘g den har, har vaert gjenstand for Sp’ekllla'
sjoner. Det kreves et omfattende forsoksarbeid for & bli

.klar over dette.

Jeg antar at de fleste vegingeniorer her i landet er til-
strekkelig klar over hvilken virﬁning en drensgroft har, der
hvor den overhodet har noen virkning, uten omfattende
forsgksarbeid.

Som det framgér av min ovenfor nevnte artikkel om tele,
er grunnlaget for den omskrevne beregningsmate dels en
analysemetode som er praktisert ved det svenske Viginstitut,
0g dels teleundersokelsene ved Hogskolen i Trondheim.

1 Framhevet no. 26/4, 1944.
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Min behandling av begge disse resultater har vert forelagt
pa de to steder, og det er i samrdd med dr. Beskov ved det
svenske Vdaginstitut at den i artikkelen beskrevne frost-
analyse er brakt i anvendelse. Uten denne metode vilde det
ha vert mye vanskeligere a beregne isolasjonslagtykkelser
pa grunnlag av vannoppsuging.

Beregningsmdtens prinsipp, for en bestemt teleloftning d
utta isolasjonslagets tykkelse, ndr oppsugingstiden i telejord
arten er kjent, er uangripelig i samme grad som nevnte grunnlag.

Det er for teleundersgkelsene ved Hggskolen tatt visse
forbehold, bl. a. om varmetilferselen fra jordens indre. For
en beregningsmate etter nevnte prinsipp som baseres pa
disse teleundersgkelser, ma selvsagt samme forbehold gjores
gjeldende. Det skulde det ikke engang veare nedvendig &
peke pa.

Oppsugingskurvene fikseres pa den maten at telejordartene
frostanalyseres en gang for alle, som beskrevet. Vannopp-
sugingshastigheten antas pa den maten, etter sakkyndiges
mening, 4 kunne bestemmes med tilstrekkelig stor ney-
aktighet. Det ma imidlertid nevnes at oppsugingstiden

(antall degn full oppsuging) ikke alltid kan avsettes som for--

klart i forbindelse med fig. 4. Det kan nemlig inntreffe at
en f. eks. ikke far 30 degns full oppsuging i en vinterméned
med 30 dager. Det vil kunne forekomme ved telningens be-
gynnelse og slutt, eller ved eksepsjonelt milde vintrer.
Noen nevnevardig betydning kan det bare fa ved milde
vintrer. Ut fra det syn at det i'milde vintrer vil vere inn-
sugingen av over- eller sidevann som er den vesentlige arsak
til de mange telekuler, og ikke det egentlige grunnvann,
har jeg forelgbig ikke bergrt dette spersmalet. For distrikter
med stadig milde vintrer vil en matte bruke minimums-
tykkelse pa isolasjons- eller utskiftningslaget. For imidlertid
a kunne bruke metoden i alte forekommende tilfelle ber
likevel spersmalet,som jeg for svrig allerede har vert inne
pa, utredes, og det er mulig at jeg kan komme tilbake til

ef_ved en seinere anledning, nar telens nedtrenging i en
telejordart under hensyntagen til varmestremningen neden-
fraerfullstendig klarlagt, sa teledypet kan beregnes noyaktig
under televannoppsuging og frysing. Som bekjent er bare
utskiftrningsmaterialene hittil behandlet ved Hegskolens tele-
méling]er og i den teoretiske utredning i tilslutning til disse.
Nar tilsvarende utferlige mélinger ogsa foreligger for tele-
Jordartenes konstanter, vil en ha grunnlag & ga ut fra for
bf:regmng av den partielle vannoppsuging i milde vintrer,
sa mest mulig sikre resultater kan oppnds, og metoden
bli helt generell.

Det kan ved forste syekast kanskje se ut som om det her
‘nevnte forhold skulde vanskeliggjore en eksakt beregning
av isolasjonslaget (utskiftningslaget) etter det her viste
prinsipp, men pa grunnlag av anstillede teoretiske under-
sgkelser og beregninger antar jeg nu, likedan som i konklu-
sjonen til min artikkel, at det skulde kunne la seg gjere
& oppna det som tilsiktes ved 4 utbygge en metode etter
nevnte prinsipp. Det er hittil intet framkommet som rokker
ved denne antakelse. Jeger tvert imot, etter & ha sett neermere
pa spersmalet, blitt ennu mer overbevist om at en beregnings-
mate i den antydede retning vil kunne fgre fram,

Ing. Arne Eriksen mener at det er isrennenes fordeling
og ikke deres samlede tykkelse som er avgjorende.

Hertil skal bemerkes.

For det forste ma en holde seg for gye at det er grunn-
vannstele under et mer eller mindre tykt isolasjonslag det her
handler om.

Fullt herredemme over denne kan en ikke sies & ha fer
en med sikkerhet kan angi den minste lagtykkelse som er
nedvendig, forat en vegbane med trafikk av gitt sterrelse
og tyngde m. v. skal holde i telelgsningen. For stive be-
legninger, sasom sementbetong, og for jernbaner ma tele-
hivingen kunne gjeres jevn, samtidig som kravet om bare-
dyktighet oppfylles.

Jeg er klar over at det er langt mellom dette og det som
kan oppnas med den grafiske beregningsméten, som beror
pa relasjonen mellom telehivingens sterrelse, lufttemperatur,

grunnvannstand og isolasjonslagets (utskiftningslagets)
tykkelse for forskjellige telejordarter.

En eksakt metode for oppndelse av det forstnevnte
enskemal vil stote pa store vansker, og vil antagelig vere
en umulighet. Jevn teleleftning over bestemte strekninger
(for stive belegninger og jernbaner) skulde det for evrig ikke
vere noe til hinder for & oppnd i samme grad som tele-
leftningen kan begrenses. Men den b@redyktige skikttykkelse
ma fremdeles bli gjenstand for mer eller mindre skjonns-
messig bedemmelse. Det er imidlertid det & merke at mens
en fer intet holdepunkt har hatt for denne bedemmelse —
en har som regel nermest mattet bruke ,,skipperskjonn’ —
s vil nevnte grafiske beregningsméate kunne gi stottepunkter.
Det vil framga av felgende cksempel.

Sorteringskurven gir f. cks. som resultat at den opptredende
telejordart er av typen Ag, (se ,,Meddeclelser fra Vegdirek-
teren” 1943 side 96), pilarheyde 1,50 m. Nar lagtykkelsens
vekt tas i betraktning (se konklusjonen side 97), vil det
antagelig vise seg & medga for et 0,60 m tykt naturgruslag
ca. 55 degn fer grunnvannstelelgftningen er nadd 0,10 m.
Av det betraktede lufttemperaturdiagram framgar at den
frostmengde som for et 0,60 m tykt gruslag géar over i tele-
jordarten, her bevirker oppsuging av vann i ca. 76 degn

10 - 76
og forarsaker en telelgfting = O’%— = 0,14 m. En skikt-

tykkelse pa 0,60 m grus og stein (vegdekke 4-.isolasjonslag)
vil altsa gi som resultat en grunnvannsteleloftning pa
ca. 0,14 m.

Av temperatur-diagram og sorteringskurve m. m. vil en
kunne danne seg en formening om den framherskende
isrannfordeling pa vedkommende sted er gunstig eller
ugunstig.

Telelgftingen og den antatte isrannfordeling vil, begge
dele, tjene til stotte for bedemmelsen av om skikttykkelsen
0,60 m gir baredyktighet nok i telelesningen, eller om den
er for stor.

Nar skiktvekten tas i betraktning, vil en antagelig for
de telejordarter som er angitt pa fig. 4, finne en nodvendig
samlet lagtykkelse for stein og grus fra 0,40 til 0,70 2 0,80 m,
alt etter hvor telefarlig jordarten er, ndr grunnvannstele-
loftingen begrenses til 0,10 40,20 m, og vintertemperaturen
er som i fig. 4. Jo mindre skikttykkelsen er, desto stgrre
rolle vil isrannfordelingen spille. En gunstig eller ygunstig
fordeling av isrennene, nar teleleftingen er 0,20 m, vil
influere sterkere pa et 0,40 enn pa et 0,80 m tykt skikt,
bade fordi beeredyktigheten i siste filfelle er storst, og fordi
temperatursvingningene i en dybde av 0,80 m under gver-
flaten er mindre utpreget, og av d.en grunn i alle tilfelle
gir en forholdsvis gunstigere fordeling av isrennene,

Er oppgaven bare & skaffe forneden beredyktighet i
telelgsningen, kan dette oppnds ved & bruke mindre skikt-
tykkelse enn 0,70—0,80 m, selv om teleloftingen derved
blir sterre.

@nsker en derimot 4 oppnd en utjevning av teleloftingen
i vinterhalvaret over visse partier, kan det tenkes at ep
ugunstig isrannfordeling medferer at det kan opost3 ujevn-
heter under telens opplesning, nar den samlede skikttykkelse
ikke er storre enn 0,40 m over en telejordart. Det vil i 3
gailovmre berettiget & bruke litt storre skikttykkelse enn

,40 m. -

Av det her anferte vil framgé at isrannfordelingen spiller
en viss rolle ved fastsettelsen av isolasjonslagets tykyelse.
Telens totale storrelse er imidlertid uavhengig av isrennenes
fordeling, og denne vil heller ikke influere nevneverdig pa
en utjevning av grunnvannsteleleftingen (i forbindelse med
f. eks. stive vegbelegninger og en jernbaneplanering), forut-
satt at baredyktigheten i telelgsningen er god.

Det vil selvsagt veere av betydning a sammenholde de
opptredende isrenner med lufttemperaturdiagrammet pa
stedet. En vil antagelig ved hjelp herav lettere kunne slufte
seg til den isrannfordeling som svarer til bestemte luft-
temperaturdiagrammer. For en approksimativ bedemmelse av
et lags baeredyktighet i telelosningen vil s& dette kunne tjene
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som et stottepunkt ved siden av trafikken og den opptredende
grunnvannsteleloftings storrelse.

Med omsyn pé lufttemperaturen ligger det i sakens natur,
siden teleproblemet jo er oppstdtt som folge av lav tempera-
tur, at denne er en viktig faktor. Det vil derfor vaere av den
storste betydning & ha sd mange og s& sikre temperatur-
observasjoner som mulig & stotte seg til pd de forskjellige
steder og for flest mulig ar tilbake.

Angdende grunnvannstandens mdling henvises til dr.
Beskows innlegg, side 98 i foran nevnte nr. av ,,Meddelelser
fra Vegdirekteren”, foruten til den tilgjengelige litteraur pa
omradet.

De gvrige spersmal som er bergrt i kommentaren, tillegger
jeg mindre betydning.

Tilslutt skal nevnes at den lille provestrekning med
myrtorvisolasjon som er omtalt i ,Meddelelser fra Veg-
direkteren” nr. 1 for 1941, og som nu har ligget i ca. 4 ar,
fremdeles ser bra ut, mens andre vegstykker i narheten
som ikke er isolert med myr, har arvisse om enn mindre
telekuler. Det er i dette tilfelle vesentlig overvann som har
holdt myrtorviaget fuktig. 1 alminnelighet ber myrtorvlaget
legges under sandlaget. ;

- I grusfattige, mien torvrike strok vil antagelig en kom-
binasjon av torv og grus vare pd sin plass, og det er spersmal
om ikke et myrtervlag av mindre tykke;lse (f. eks. 0,10 m)
ogsa i alminnelighet hvor det er bra tilgang pad myrtorv,
vil vare bade gkonomisk og ‘teknisk riktig.

For gvrig er her i Vestfold oppnéQd godt resultat mot
teleodeleggelse i gammel veg ved .é pabygge vegbanen lag
av stein og grus, samtidig med senking av grunnvannstanden

til min. 1 a 1,25 m.
*

av ingenigr Gjorv, h_arS\t/aatrtbforelatg‘}
ingsingenior ‘Arne Eriksen ved Norges Statsbaner ti
?xyudl?g:gggrlﬁer.knmger og har foranlediget falgende. tllsVarf
.ing. O.A. Gjerv har sendt meg qvenstée_nde innlegg i
anﬁ‘égig]gg hans ar%ikkel ,Litt om tele”’ og min kritikk av
denne. (Se Medd. fra Vegdirektoren nr. 9 1943.) .
Mine bemerkninger til dette innlegg skal vere ganske

korte. .

: o ofte sd at forfatteren av €n artikkel mener & ha
gitlt)elftfrry{(()k for noe anfneft enn det en leser mener & flll.]neé
samme artikkel. Men det forekommer Imeg noe merke lég at
ing. Gjorv i sitt innlegg nu hevder at hans beregmngsrcrll te i
slutten av hans artikkel ,ikke er ensbqtydende me dn%e
forsiag”. Den beregningsmate som hele artligkelen.ii(blyg t?l"
og som hele artikkelen star og fta_ller srll;sqér [i:grtlcjgriln gjgl:"
leseren forespeilet at hvis de re nm%de g)illigere R

ir fulgt, vil en finne en b K
lr;sd:irfgr ab\}lr(g?u%nvanns)teleproblemet ved veger og jern-

Foranstaende innlegg
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baner. I sitt innlegg understreker ing. Gjerv ytterligere
sin tro pd at hans metode forer fram. Hans artikkel er
dessuten ledsaget av uttalelser av eksperter pa omradet tele
og vegbygging. Og likevel er ikke beregningsmaten ment
som noe forslag!

Det ma ihvertfall sis & vaere en noe eiendommelig mate &
offentliggjere en artikkel pd hvis hensikten bare var ,a
komme litt inn pad dette spersmal’’.

I sitt innlegg uttaler ing. Gjerv felgende:

»» Beregningsmdtens prinsipp, for en bestemt telelofting d
utta isolasjonslagets tykkelse ndr oppsugingstiden i telejord-
artener kjent, er uangripelig i samme grad som nevnte grunn-
lag.” (Dr. Beskows forsek og forsgkene ved N. T. H.).

En slik uttalelse har intet med teknisk forskning & gjere.
Det som avgjer om beregningsmatens prinsipp er holdbart
eller ikke, er iakttagelsene og observasjonene, ikke utgangs-
punktet eller grunnlaget. Dette er et ufravikelig krav i all
teknisk forskning.

Da intet av det som tidligere er framkommet har rokket
ved ing. Gjervs tro pd sin metodes brukbarhet, er det spilt
moye for meg & komme med flere innvendinger mot hans
Innlegg.

Det er selvfglgelig full anledning for andre som matte
onske det & bearbeide metoden videre, da jeg ingen innflytelse
har pd de beslutninger som madtte bli truffet i den retning.
Men min mening om hva en slik ne&rmere bearbeiding vil
fore til, skulde, etter hva jeg her skrevet i mine to innlegg,
vere ganske Kklar.

Arné Eriksen.
-k

Som en sluttreplikk til ing. A. Eriksens foranstdende
uttalelse har ing. Gjerv framkommet med felgende:

I tilslutning til ing. Arne Eriksens innlegg vil jeg ikke
unnlate & peke pa hans generelle bemerkning om at ,,det
som avgjer beregningsmatens prinsipp er holdbart eller ikke,
er iakttagelsene og observasjonene, ikke utgangspunktet eller
grunnlaget”.

Er det ikke sd, at hvis en pa forhdnd vet at utgangs-
punktet eller grunnlaget er galt, s& vil ogsd iakttagelsene
eller observasjonene vise uoverensstemmielse med det teo-
retiske resultat. 1

Den forste betingelse for at en kan fa overensstemmende
observasjoner ma vel derfor vare at en starter pa riktig
grunnlag, slik at dette blir av noksd avgjerende betydning.

Prinsippet — den teoretiske ,,ryggrad” — vil alltid sta
eller falle med dets grunnlag.

Toensberg den 22. mai 1944
Ole A. Gjarv.

, 5

TGMMERTRANSPORT MED JERNBANE OG BIL LANGS VASSDRAGENE

lgtningsdirekter, ingenier Ragn-
vald Bodtker skrevet en utredning, som er‘inntatt i Svenska
Flottledsférbundets Arsbok nr. 175—;— 1? B;r ity
Da denne utredning, som ogsa foreligger L .
har betydelig interesse for en n&rmere bel_ysm_ngt a‘;ddet
nevnte spersmal, tillater vi oss nedenfor 4 gjengi et utdrag
av samme. . aey
" For landet hadde ordentlige kjoreveger kunde der ikke
veere noen annen og maturligere mate 4 fore tommeret fra
skogen til sitt bestemmelsessted pa-enn & flote det pa elvene.
Og flotningen utvikledes. etter hinden til den fullkommen-
het, at-man kunde né inn til hele landets skogareal.
“Men s& langt fram som i 1930-drene var der for lengst
kjort tommer pa jernbane langs vassdragene og fra det ene

Om dette emne har fhv.f

vassdrag til det annet og bilen trakk temmer langs elvene
og den begynte & avlese hest og slede i skogene. Da fant
fletningsjefene det nedvendig 4 oppta de herhen herende
spersmal til nermere dreftelse.

P& et mote som flotningsdirekterenes sammenslutning
holdt i Oslo den 23. januar 1933 var det enighet om at
spersmalet om temmerkjering med bil ikke lar seg behandle
generelt, men m& behandles i hvert enkelt tilfelle lokalt.

Man enedes om fglgende uttalelse:

»Flotningen — tgmmerets fremdrift i vassdragene fra
skogene til bruks- og foredlingsstedene. — har fra de eldste
tider vart den eneste naturlige temmertransport. Den
inngar i skogtraktenes naringsliv og er blitt en nasjonal-
skonomisk faktor i skogbruket.
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Og man er av den mening at flaetningen i det lange lap og
i de store vassdrag ikke kan utkonkurreres av noe annet
transportmiddel. Temmeret mister inntil to tredjedeler av
sin vekt i vann, hvor det lett lar seg handtere og fere fram
av strem og vind. Bil- og jernbanetransport kan i det
store hele efter var mening ikke overta fellesflatningens
transport og behandling av den uhyre store tonkilometer-
masse, som hvert ar skal fram fra skogene til foredlings-
stedene.

Men det er vel s, at der finnes mindre vassdrag og
bivassdrag, ja ogsd enkelte strekninger av hovedvass-

Elragene, hvor det iallfall for syeblikket kan vere billigere
a bruke jernbane eller veger istedenfor vassdragene. For-
innen_ der imidlertid i sddanne tilfelle gies til & nedlegge
— skjalte ut av fellesflotningens omradde — sadanne strek-
ninger vil man tilrdde at der foretas meget grundige og
forsiktige beregninger av omkostningene. Man ma medta
bygning og vedlikehold pa nedvendig nye veger, eventuelt
tillatelse og avgift pa offentlige veger, bilparkenes amortering
og vedlikehold, margin for mulig fordyrelse av bensin og
olje, fordyrelse av flotning i de andre deler av vassdraget
ved at der blir ferre m?3 & repartere vedlikeholdsomkost-
ningene pa. Kort sagt alle faktorer ma medtas. Hviler det
gjeld pd vedkommende fellesflotningsstrekning ma denne
ferst avvikles. Er der ervervet vannrettigheter og bygd
dammer for flotning pd vedkommende strekning, og disse

er ngdvendige for vassdraget nedenfor, ma fellesflotningen
overta disse.

Og til sist er der et meget viktig moment som ikke ma
oversees ved en sddan omlegning, det nemlig at transporten
pad jernbane, men is@r pad bil av store temmermasser vil
matte fordeles over et meget lengere tidsrom enn ved flat-
ning — i disse tilfelle nermest bretningsfletning om véren.
Formentlig vil denne omstendighet kanskje ikke ha s& stor
betydning for slipe- og celluloselast, men hvor det gjelder
store kvanta skurtemmer vil det f& endog helt avgjerende
betydning for at flgtningen ikke kan nedlegges. Furuen
ma skjeres sd tidlig pd forsommeren som mulig. Av hva
foran er anfert tror man ikke der er mange flgtnings-
strekninger hvor det med sikkerhet kan sies at det er gko-
nomisk riktig & nedlegge fellesflotningen. Men hvis den
enkelte temmerkjoper eller temmerselger ser bort fra det
almene gode ved fellesflotningen og bare tenker pa den
gyeblikkelige fordel for seg i enkelte ar, og pa enkelte
strekninger tar en stor eller vesentlig del av temmeret bort
fra et flatningsskifte, s& kan det lett oppstd vanskelig-
heter og forstyrrelser for vedlikeholdet av strekningen som
fellesflotning. y

For at vedlikeholdet av en s&dan elvestrekning som
finnes & mdtte opprettholdes som fellesflotning ikke skal
bli uforholdsmessig dyr for det gjenblivende temmer, bor
ogsa det temmer som tas bort fra vassdraget vare med pa
4 betale sin andel av omkostningene. Det vil si, at i sjste
instans kommer alle skoger som har sin naturlige drift jen-
nom vassdraget til & fd sin .pro rata del av ved%xke-
holdet.

Man mé& da innta i fellesflotningenes vedtekter en pe-
stemmelse som kanskje kunde gis felgende form:

, Tar et medlem av flotningsforeningen sitt tgmmer
bort fra en strekning av vassdraget, hvor der er fe|les-
flotning, og transporterer eller lar det fransportere forbj
eller helt bort pa jergbane eller pa bil, sa plikter han Jikevel
4 betale den avgift til vedlikehold og administrasjon som
pahviler vedkommende strekning.”

En saddan bestemmelse mdtte kunne bli approbert og
man anbefaler at den sekes inntatt i fellesflotningenes ved>
tekter.”

Seinere har fletningsjefene forelagt sparsmalet om fe]jes.
flotningens forhold til temmer som transportereg utenom
fellesflotningen for advokat Per Rygh, som bl. a_ har uttalt

at han ikke kan se at det i gjeldende lov finnes heime] -

for et sidant krav som ovenfor nevnt. En flgtningsforeni
kan ganske visst med rettsvirkning bestemmeg a‘zr_eggl]%
medlemmer skal svare avgift av alt temmer, som er anmeldt
til fellesflgtning, selv om fellesfletningen ikke Kommer tj]
4 flgte dette temmer, men ingen kan derimot som medlem
av en fellesflatningsforening tvinges til gjennom denne 3
flote annet eller mer temmer enn han selv gjenpom Sind
anmeldelser erklerer 4 ville gjere. Enhver har, uansett
om han er medlem av en fellesflotningsforening eller o
rett til & la sitt temmer transportere pd den mdte hap sely
finner tjenligst for seg enten pr. jernbane eller pr. bil
Sa sant temmeret ikke er anmeldt til flotning er fe]les-
fletningsforeningen avskaret fra med hensyn til sidant
tommer & palegge ham noen sarskilte plikter eller gel.
tagelse i utgifter.

Med hensyn til spgrsmé!et om hvordap en padr £
pa et skifte eller en rode i en fellesflatningsely sk:lttkﬁﬂg
dekkes, nar temmeret ved jernbane eller bil er tatt yekk
konkluderer advokat Rygh med: ,,,,Etter gieldende |ov kan
ingen sddan tvangsutligning skje.

Noe skritt i retning av forandring av fellesflatnip .
gens lover eller forandring i lov om Vas?dragene%szréensc_
hjelpe sddanne vanskeligheter for flotningen vites jxke &
vare tatt av flotningen etter motet av 23, januar 1933.

Til belysning av de faktiske forhold er innhentet ut-
talelser fra flotningsdirekterene i 8 av de starste gst- og
vestlandske elver. Et utdrag av disse uttalelser inntas
her.
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1. Fredrikshaldsvassdraget. (Direktor August Paulsen-

Neas, Halden.)

Med Urskog—Haglands-banen er hvert ar i de siste 10 ar
tilkjert gjennomsnittlig 4400 tylfter lik ca. 7100 m3. Til
Serumsand blir det ogsa hvert ar kjert en del temmer fra
de ovre distrikter i Fredrikshaldsvassdraget.

Forbindelsesvegen mellom Mangenvassdraget  og
Fredrikshaldsvassdraget har veart i orden siden 1935.
Temmeret blir kjert med bil fra Buviken ved Skjervangen
til Tvillingtjern i Hvervselven. Et enkelt ar ble kjort
13500 m3. De evrige ar 5000 4 6000 m® pr. &r og normalt
regnes med ca. 10000 m3. Det kjores ogsa atskillig tem-
mer fra Mangenvassdragets omrade med bil fram til Lier-
foss pa Urskog—Helandsbanen. Til hovedvassdraget fram-
kjeres 4r om annet atskillig temmer med bil fra andre
flotningsomrader. Fra Remskogen til Hallangen eller over
Sundsrudfjellet til Redenessjeen. Fra Eidsberg kommer
en del tgmmer til @rje og fra grenseomradet ved Stora
Lee kjeres atskillig til @ymarksjeen og Ara samt Asperen.
Fra Dalen i Sverige er det bygd bilveg, hvorpd temmer blir
kjert over til Redenessjsen. Ogsa over Otteid foregar tom-
merkjoring.

Rent generelt kan man si at transporten med bil og bane
ikke har influert vesentlig pa fletningen, unntagen i Vest-
elven.

2. Glommavassdraget. (Flatningsdirekterene  Johs.

Johannesen” og Harald Jferven, Oslo.)

Ogsa her anvendes bilene i stadig stigende grad til fram-
drift av temmer. Dette har medfert at Glommens Temmer-
maling og Christiania Temmerdireksjon i fellesskap har
nedsatt en komité, som skal utrede de herhen herende
sporsmal. ! . »

Bilene har vesentlig i de siste par 4r vert anvendt til
framkjering av temmer langs tverrvassdrag, da bilkjerin
her har vist seg & bli billigere enn fletning. Der har ver
kjort temmer bade i @sterdalen og Soler for en pris av
6 ore pr. m® og km. Det er foretatt undersgkelser av hva
tgmmertransport med bil koster og man er forelepig kom-
met til det resultat at det billigste man kan transQortere
temmer med bil for er ca. 10 ere pr. m?® og km, nar alle
omkostninger, ogsad amortisasjon skal dekkes.

Fra skogeiernes side har det vart en tendens til a fore-
trekke bilkjering pa de steder hvor man har fryktet arbeids-
konflikter under flgtningen selv om bilkjeringen har falt

noe-dyrere.

Den nevnte komité har tatt opp spersmélet om hvorvidt

i ¢ erstattes med bilkjering for sddanne vass-
gl?;gsmgvee[:ik%%mende hvor flgtningsvann er for handen
bare i et meget kort tidsrom. Tl .

Det er videre reist spersmal om organisasjon av bil-
kjoring med det formal at flere kan sla seg sammen for
at de i fellesskap kan skaffe biler, anlegge veger, bygge
bruer, skaffe velteplasser Osv. Dette §persmal har man
tenkt seg muligheten av a kunne lose gjennom oppbygg!‘ng
av fellesinstitusjoner omtrent pa samme mate som vare

a esflgtningsforeninger. :
nul\;;)erreg(lignffxl]]avassdragets vedkommende eksisterer stort
sett-ikke noen konkurranse mellom flgtning og biltransport
fordi fletningen i Glomma no som alltid byr den billigste
befordring av temmeret. Jernbanen eller bilen trer derfor
til der hvor flotningen ikke kan utferes tilfredsstillende,
f. eks. nar det gjelder & spare tid eller det gielder transport
pa ganske korte strekninger, hvor fletningen blir dyrere
enn annet transportmiddel, som regel bil. Det vil stort sett
bare bli tale om jernbanetransport nar det gjelder storre
avstander, da bilen ikke vil kunne konkurrere med jern-
banen utover en viss begrenset veglengde. Bilens uomtviste-
lige fordel ligger i dens smidighet. Den er ikke bundet til
jernbanespor og kommer fram pa alle slags veger, ja pa
vinterfere kan den endog komme fram uten opparbeidede
veger.

Ig)et vil ogsa vare fordelaktig i kjoere temmeret med bil
i de tilfelle hvor det er enskelig & unnga spesielt kostbare
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fletningsstrekninger eller hvor det er ekonomisk fordel-
aktig 4 bringe det direkte fram til hovedvassdraget og
derved unnga bivassdraget. I sistnevnte tilfelle kan ut-
viklingen fore til at bivassdraget blir nedlagt som fletnings-
vassdrag. En slik utvikling ma fra flgtningens standpunkt
betraktes som naturlig og heldig, da den fritar flstningen
for oppgaver, som ikke kan lgses pi tilfredsstillende mate.

Sarlig pa et omrade har fletningen stor interesse av en
mer utstrakt anvendelse av bilen, nemlig nar dette kan bidra
til eket bruk av den sdkalte flyttmerking. Istedenfor &
kjore temmeret fram til vassdragene pa vinterfore og legge
det i lunner der, kjerer man det fram til veg, hvorfra det
pa sommerfere kan kjeres til vassdraget med bil.

3. Drammensvassdragef. (Direkter Otto Hegner, Dram-

men.)

Nar temmerkvantumet i Drammensvassdraget er gatt
ned fra ca. 600 000 tylfter i 1914 til ca. 300 000 tylfter i
1940 skyldes dette:

1. Delvis omlegning av temmerforedlingen innen vass-
draget og

2. at jernbane og bil i stadig sterre utstrekning benyttes
som transportmiddel for temmeret. .

Hva punkt 1 angar bemerkes bl. a. at en stor del av sag-
bruksvirksomheten som for var samlet i og omkring Dram-
men er flyttet oppover til skogdistriktene, hvorfra den
foredlede lasten sendes videre med bil eller jernbane. =

Angéaende punkt 2 anferes at jernbanen i de seinere ar
har tatt mer og mer temmer fra fletningen og i mange ar
var en av flgtningens verste konkurrenter, bl. a. pa grunn
av lave fraktsatser. Bilene har ikke sjenert sd meget og det
er ingen del.av vassdraget hvor flgtningen av den grunn er
nedlagt. Men det forekommer jo at temmeret kjeres med bil
lalmgs en av distriktets storste og best utbygde flatnings-
elver. :

I de seinere ar har skogeierne begynt & bygge bilveger
til framdrift av temmeret fra skogen til flotningsvassdrag,
en utvikling som synes & vere riktig, da den bidrar til en
raskere framdrift til hovedvassdraget, minsker brekasje-
prosenten og i mange filfelle synkeprosenten.

4. Numedalsldgen 7947. (Direkter Odd Daae, Larvik.)

Mengden av temmer som transporteres med bil har til-
tatt betydelig siden 1932. Fra evre Lagen og Sandsver-
bygdene kjeres store temmermengder med bil til sagene pa
Kongsberg, Vestfoss Cellulosefabrik og Vittingsfess bruk.
Langs hele Lagendalen er det oppsatt bondesager, hvortil
temmeret blir fraktet med bil.

Treschow-Fritzee transporterer ogsa store temmer-
partier pr. bil fra Lagens nederste del til verkets temmer-
opplagsplass ved Farrisvannet.

Ifelge Lagen Temmermalings arsberetninger er i de siste
ar innmerket (stk.):

1938—39 1939—40 1940—41

Til fletning i Lagen .... 659981 923102 693483
Utenom fletning (transp.

med jernbane og bil) . 514553 570298 588 148

Tilsammen 1531328 1797966 1807501

5. Skiensvassdraget. (Direktgr Otto Badtker, Skien.)

1 begynnelsen av 1930-arene dukket bilen opp som
tommertransportmiddel i enkelte deler av Telemark og
fra 1932 og utover ble den i sterre utstrekning anvendt
pa lengere strekninger ogsd langs hovedvassdraget i kon-
kurranse med flgtningen. Dette forhold brakte Skiens-
vassdragets Fellesflotningsforening til 4 ta spersmalet om
fletning eller biltransport opp til nermere undersskelse,
da man fryktet for at det vilde ha de alvorligste folger
bade for flgtningen og for skogsnaringen i det hele.

Etter en av fellesflotningens administrerende direkter
foretatt beregning viste det seg at flstningsutgiftene vilde
bli ca. 5 gre pr. m® fra gverst i Hjartdal og ned til Hegs-
lensen, mens bilkjering vilde komme pd 8—10 ore pr. ms3.
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Til tress for dette valgte skogeierne & transportere med
bil over halvparten av det kvantum som i vedkommende
sesong ble hugget i Heddalsvassdragets distrikt. Av de hug-
gede ca. 14000 m3® kom nemlig til fletning bare godt og
vel 6000 m3.

P& foranledning av skogeierne i Heddals vassdrag ble
det i 1932 foretatt en betydelig reduksjon i elveavgiftene
for & bringe temmeret tilbake til vassdraget. Det var under
denne forutsetning stilt i utsikt 15 000-—16 000 m?3 i vass-
draget, men det viste seg at det ikke kom mer enn 3000—
400% m3.

Flgtningsdirektoren ses ogsd a4 ha utfert en undersgkelse
av hvorledes skogene fordeler seg til vegene og vassdragene
i Ost-Telemark. Resultatet herav viser at av skogarealet
ligger 47 9/ saledes til at temmeret kan tas pa bil, mens
53 9% ma ga til vassdragene.

For & komme ut av de vanskeligheter som er oppstatt
ved at sa meget temmer unndras flgtning er bl. a. antydet
at fellesflotningen muligens kunde utvides til en felles-
transportforening, som etter inngdende undersgkelser be-
sorget temmeret transportert fram pa hensiktsmessigste
mate enten ved flgtning eller pr. bil eller pr. jernbane.

.Oppl?lomstringen av bondesagbruk med motordrift har
0gsa bidratt til at ikke s& liten del av skurtsmmeret blir
transportert med bil til disse og unndras fletningen til
sagbrukene ved Skien. ‘

Noen alvorlig konkurrent i jernbanen har flatningen ikke
hatt i Skiensvassdraget. '

6. Kragersvassdraget 7932.
Kragers.) 2 g

Temmer til sliperier og cellulosefabrikker gar enno ute-
lukkende vannvegen til tross for at det er bade jernbane og
bilveg langs den sterste del av vassdraget. Skurtemmer
(furu) kan det derimot bli spersmal om & transportere lande-
vegen helt eller delvis. Langs vassdraget er forelgpig pa
flere steder satt opp smasager, hvor temmeret tas inn fra
vassdraget og foredles til planker, bord og boks, som s&
kjeres med bil og bane til skipningshavn.

. Spesialtemmer: peler, lumberlast, fyrstikkasp, bjerk- og
eiketommer kjores i den seinere tid omtrent uten unn-
tagelse med bil og bane til skipningshavn.

Ar?ahd;ﬁ_r)endals vassdrag 7947. (Direktor Asbjern Hoel,

Jernbanetransport av temmer forekommer av og til,
men noen serlig betydning har denne transport ikke hatt.
Uaktet jernbanen nedsatte sine takster ble transporten for
dyr og den fikk anvendelse bare for spesialtsmmer og peler.
I'de siste 5—6 ar er det sveart lite tommer som er sendt med
jernbanen i dette distrikt.

Heller ikke bilkjeringen har vert av noen betydning for
flotningen. For et par mindre tverrelvers vedkommende,
hvor avgiften er hey og det er darlig med flgtningsvann er
temmeret kjort med bil og nar det ferst er kommet pa
bilen er det gjerne kjort direkte til hovedvassdraget. Det
temmer som kjores med jernbane eller bil utgjer tilsammen
neppe mer enn 5 a 10 %, av det samlede temmerkvantum.
For biltrafikkens vedkommende ma man vel regne med
noen gkning framover etter som skogsveger blir mer almin-
nelig og med den sterke ogkning i antallet av bondesager.

8. Ofra og Tovdals vassdrag 1942. (Flotningsjef Aasmund
Vinje, Kristiansand.)

_Fra 1932 inntil krigen og bensinrasjoneringen oket bil-
kjeringen atskillig bade til bruk nede ved kysten og til
mindre sagbruk inne i landet. Bilkjeringen tok pa den
mate atskillig temmer bort fra flotningen uten at det kan
sies at det har virket edeleggende péa flotningens virksom-

(Direkter Birger Hdheim,
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het. Da det pad grunn av bensinrasjoneringen ble vanske-
ligere med bilkjeringen skulde man ventet at et storre
kvantum vilde bli levert til flgtning, men det var ikke
tilfelle. Dette mé& forklares ved at det for tiden skjzres
meget mer inne i landet og ved bensintildeling og generator-
biler har sd vel de mange smésagbruk som brukene ved
kysten hittil klart & opprettholde bilkjeringen omtrent i
samme utstrekning som for. s
£ 3

Etter & ha referert foranstdende opplysninger fra de
forskjellige flotningsvassdrag, som her er inntatt i for-
kortet form, uttaler hr. Bedtker i sin utredning folgende:

,,Fra disse framstillinger om forholdene som de no er
med hensyn til temmertransport med jernbane og bil langs
de nevnte storste temmerforende vassdrag i Ost- og Ser-
Norge vil man se at den allerede no griper sterkt inn i flgt-
ningsforholdene. :

I enkelte av vassdragene som Dramsvassdraget og
Numedalsvassdraget ser det ut som jernbanetransporten
langs hovedvassdraget kan virke meget sjenerende for
flotningen og fordyre denne. Anlegg av bilveger for 3 pringe
temmeret til hovedvassdragene fram langs vanskelig flat-
bare bielver, hvor temmeret er utsatt for stor skade ved
brekk og tap ved synk, ansees derimot ggagnlig for flgt-
ningen. 1 Glorima har endog fletningen gatt inn for og til-
budt hjelp til utstikning og anlegg av bilveger i sidanne
tilfelle, men tilbudene er enno ikke mottatte, -

Men pa strekninger av hovedelvene — i roder eller
bielver — hvor det er bestemt forholdsvise avgifter til
hele vassdragets vedlikehold for fletning, oppstar det ytvil-
somt vanskeligheter, nar det ved bane eller bil borttag sa
meget temmer at det blir spersmal om a matte nedjegge
flotningen i vedkommende rode eller elv —.” :

Han omtaler derpd vegdirekterens utredning ay 1920
om ,,Transportomkostninggr ved'norske Veger, jernbaner,
dampskip og temmerflotning”’, inntatt i ,,Innstilling fra
komiteen til revisjon av prinsippene for var jernpane-
bygging”’, hvorav bl. a. framgar at fletning og dampskip
gir den billigste transport. ! ] ~

Pa liknende mate har overingenigr Sejersted i Vassdrags-
vesenets flotningsavdeling beregnet og oppsatt en tapell
med kurver for transportomkostninger for flatning jern-
bane og bil fra Rollag stasjon til Kragerg med priser fra
1938 og denne viser det samme b_llde: Flstningsprisene er
langt billigere enn jernbane og bil, nemlig: Fletning 3,5,
jernbane 7,5 og bil 7,0.

Hr. Bedtker slutter sin utredning séledes:

,,Etter disse beregnede priskurver ma man vel tro at f|gt.
ning i fellesflotningenes omrade ikke kan konkurrereg ¢t
av jernbane og bil. Men den i Drams og flere andre ypgq-
drag omtalte konkurranse med bane og bil vil blott stimy-
lere den fra 1860-arene av stadig pagaende ﬂ@tﬂingstekniske
utbygging av vassdragene. ’

Derimot vil transport med bane og bil fra det ene y 5.
drag til det annet — en konkurranse om trevirket mellom
fabrikkene — ikke forandres. Mellom Mjgsa og Rands.
fjorden og i dén omvendte retning, og mellom Fredriksha|ds.-
vassdraget og Glomma p& samme mate, er der eksempejvis
i arenes lgp transportert meget temmer.

Man ser fra det foranstaende at bilene overalt j ge sforre
psten- og sendenfjellske vassdrag har grepet inp og svet
sin innflytelse pa fellesflotningens omrader. Fra epgeltfe
av vassdragene uttales det at denne innflytelse par vert
heldig, men ingensteds har bilene kunnet overta fletningens
rolle.”
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STORFLOMMEN I TINN 1927

Etter oppdrag av Tinn kommune har H.H. Einung
utarbeidet et hefte om storflommen i Tinn 1927. Av heftet
har vi tatt ut felgende opplysninger som kan vare av
interesse:

Flommen inntraff natten mellom 28. og 29. juni 1927.
Den kom ikke helt uventet, da varforholdene matte tilsi
flom, men dimensjonene_av flommen var nok ikke for-
utsett.

Som folge av den sterke nedber og strenge kulde 1a sngen
tykk helt fram i juni, ikke bare i hegfjellet, men helt ned-

o 10 20 30 km.
| f A

over assiden. De siste dagene av juni gkte nedberen used-
vanlig. Den 28. juni og om natten okte siledes nedberen
sterkf. Om morgenen den 29. slo det plutselig om til mild-
veer og sneen gikk i lepet av noen fa timer over til flytende
vannmasser. 5

Av de skadelidte strek slapp Gausetbygda forholdsvis
lett, serlig fordi Mardammen holdt vannmassene tilbake.

I Husvolldalen var det verre. Naturen er pa mange
steder vill med bratte styrtninger og dyp bldleire-blandet
jord. Dette gir rikelig materialer for Husvollelva. Det
gikk flere skred. Skogen ble formelig meid ned. Store
steinsjetéer ble lagt opp og disse ledet elva snart i den ene
og snart i den andre retningen. Den grov seg inn under
leir- og jordbakkene som ramlet ut og dannet brudd opp

til 10—20 m hegye. Bygdevegen ble gravd ut og matte
legges om i en lengde av ca. 500 m. Den nye setervegen ble
revet bort pd lange strekninger og folk matte vende til-
bake til den gamle transportmaten med Kklav.

Bernasbrua var sterkt truet, men ble reddet. Pa Hasle-
rud derimot ble brua revet vekk.

I Gjoystdalbygda ble Bergsbrua tatt og likesd hus og
anlegg som tidligere flommer ikke hadde greidd a ta.

Den solide nyoppferte Ulleren bru, bygd 1922, ble staende
midt ute i fossestryket, men strek ikke med. Da elva var
pa det aller storste, fosset den helt over brua.

Det var en stor lykke denne gang at Mgsdammen holdt
igjen. Den 28. juni var vannstanden i Mgsvatn 7,10, maksi-
mum er 14,50. Det ble altsa 7,4 meter & lgpe pa. Maneelva
nadde derfor ikke den hgyde den ellers vilde fatt, dersom
den hadde hatt fritt lsp. Ingen av bruene her strgk med
denne gangen.

Natten mellom 28. og 29. juni steg Tinnsjg opp til 10 cm
i timen og nadde en heyde pa 1,19 meter over regulert
heyde.

Dal sokn ble hardest rammet av flomulykken. Det synes
som om regnmengden har veart sterre lengre mot vest,
iallfall er det alminnelig kjent at det er mer regnfullt om-
kring Gaustafjellet, liksom mildvaret fra servest virker
sterkere i fjellene omkring gvre delen av Vestfjorddalen.

Hovedvegen ble revet bort i en lengde av ca. 100 meter.
Det var en dyp, bred groft som var meget vanskelig &
passere for fotgjengere. P4 sorsida av Maneelva mellom
Kvitd og Dale gikk det ikke mindre enn 7 ras. Det for-
telles. som en kuriositet at en bekk grov seg gjennom en
potetadker og forte matjorden nedover skogen. Seinere pa
sommeren vokste det opp poteter i skogen nedenfor garden.

Pa Rjukan skjedde ogsa store gdeleggelser. Etter. et skred
métte det for a rydde selve gata kjores bort 1700 m3 jord
og stein, fra jernbanelinjen 1300 m3® og fra kirkeplassen
500 ma3.

De som bodde pa Krosso, ble allerede om kvelden den
28. avstengt fra omverdenen. Fegrst ble brua over hoved-
vegen revet bort. Seinere gikk begge bruene ved bassenget
og Kraftledningsvegen. Den ene var lagt pa svaere H-bjelker
nr. 30. Disse ble sopt nedover og vridd og bgyd i buktninger.

Den delen av elva som kom ned gstafor, fylte Kraftled-
ningsvegen og Villavegen og grov seg videre inn under
hovedvegen, som i en lengde av ca. 50 meter raste ut og
ble helt ufarbar. Vann- og lysledningen til Krosso ble helt
gdelagt.

I lia pa sersida av elva ved Klokshovdbekken gikk det
store steinras hele ettermiddagen og utover kvelden, sa
jernbanelinjen til Vemork ble revet bort pa flere steder.

Rester av hus nr. 25 i Skriugata sett fra ost.

Ved Krosso bru,
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Det sies at det pa Vemorksiden gikk ca. 30 storre og mindre
ras. !

I en sving gikk et stort ras fra vegen og ned 1"e1va, og
herfra og opp til brua var vegen helt gdelagt. Eqr a komme
over til Vaer ble det forst lagt en klopp nede i juvet og sa
gikk de videre etter en stige opp pé fjellskrenten. Trans-
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porten av levnetsmidler foregikk pé lsypestreng oppe ved
brustedet.

~ Rjukan var helt avstengt fra utenverdenen. Jernbane-
linjen var sdelagt ved Miland, ved kirken og pa stasjonen.
Det samme var tilfelle med vegen ved Miland, Haddeland
og kirken. Telefon og telegraf var praktisk talt ubrukelig.

VEGVESENETS SKJOUNNSFORRETNINGER
ET FORSLAG

I Tidsskrift for Det Norske Utskiftningsvesen (utgitt
av utskiftningsfunksjonarenes Landsforening) nr. 3 og 4
for 1941 er inntatt et forslag om overfering til utskift-
ningsretten av visse skjenn vedkommende -eiendommer
og herligheter pa landet.” Forslaget er avgitt av et utvalg
som er nedsatt av utskiftningsfunksjonaerenes landsfor-
ening. Utvalget bestod av utskiftningsformann Lars
Eknes og wutskiftningslandméiler, cand. jur. Knut Moen.

I forslaget er tilradt at en rekke skjonn i henhold til
spesiallovgivningen skal overferes til utskiftningsretten,
bl. a. alle skjonn etter vegloven.

Utvalget peker pa at sa vel rettslige skjgnn som lens-
mannsskjegnn og skjennsnemnder har det ¢tilfelles at
lederen tkke vanligvis kan presymeres & ha det teknisk-
gkonomiske oversikt som skal til for en selvstendig,
objektiv vurdering av faste jordbrukseiendommer og de
rettigheter som knytter seg til dem. Heller ikke thar
de lege skjonnsmenn alltid forutsetninger for selvstendig
3 .tzygge opp skjennsresultatene pi grunnlag av en
distinkt utforming av skjennsproblemene eller en tall-
messig vurdering av faktorene som skjennsresultatet er
avhengig av.

Folgen herav er at skjonnene blir tilfeldige — for ikke
4 tale om at lokalinteresser, hvem der skal betale, for-
mélet med tiltaket mn. v. kan virke inn pa avgjerelsene.

Utvalget mener at utskiftningsrettene etter sine %jore—
mal og " utskiftningsformannens faginnsikt vil gi bedre
garantier for riktige skjonn enn den nuvarende ordning
gir. Det pekes i denne forbindelse bl. a. pa at lov-
giviungen ved utformingen av veglovens § 22 (lov
24, juni 1938) har villet bruke utskiftningsformannens
kyndighet, idet ‘han kan tilkalles til vegledning under
skjonn.

Det framholdes at utskiftningsrettens nuveaerende ar-
beidsoppgaver ikke vil vare til hinder for at skjenn
overtas av utskiftningsrettene under forutsetning av at
det gjennomfgres visse praktiske reformer i kontorenes
arbeide (bl. a. mer underordnet kontorhjelp). Omkost-
ningene pr. forretning regnes a ville ga vesentlig ned ved
nyordningen,

Som kjent har det innen vegvesenet i lengere tid vaert
klaget over den nuvarende skjonnsordning, idet det saer-
lig har veert anfort at det tilkjennes for store erstatninger
og at avgjerelsene er uensartede. Som botemidler har
det veaert pekt pd innferelse av faste skjsnnsnemnder eller
en ordning som den det her nevnte utvalg har bragt
i forslag.

Det vilde vare av interesse om spersmalet kunde bli
belyst ved innlegg i «Meddelelser»> og for a lette menings-
utvekslingen gjengis nedenfor utvalgets konklusjon, hvori
framsettes forslag om at utskiftningsloven gis folgende
tillegg:

Kapitel 19. Skjonn.

§ 126. Folgende skjennssaker utenfor utskiftning herer
under .utskiftningsretten:

1. (Her regnes opp skjonn etter en rekke lover, hvori-
blant ogsa vegloven.)

2. Skjenn eller takst kan forlanges, nar det er hjemlet
ved lov eller overenskomist.

3. Begjaring om skjonn etter denne lov setter sak-
sokeren fram i prosesskrift eller muntlig for utskiftnings-

retten i det distrikt hvor skjennsgjenstanden hefinner seg.
Den ma oppgi forretningens gjenstand og gyemed og
redegjore for de omstendighetene, som er nedvendige for
a bedemme, om det er adgang til & holde forretningen.

4. Finner utskiftningsformannen at begjeringen ikke
kan tas til folge, treffes avgjerelsen ved kjennelse. |
motsatt fall foretar han av eget tiltak de wvidere skritt
tifl é§ frgmme forretningen overensstemmende med § 16,
jfr. § 13.

5. Gjelder saken eiendommer i flere utskiftningsdistrik-
ter, kan Kongen oppnevne en utskiftningsformann til a
lede forretningen i flere eller alle distrikter. I slike til-
felle kan Kongen bestemme at de samme utskiftnings-
mennene skal gjore tjeneste i flere eller alle doms-
soknene. Kongen oppnevner i tilfelle mennene.

Ma utskiftningsmenn i disse eller andre saker opp-
holde seg utenfor heimstedskommunen fastsettes deres
godtgjerelse overensstemmende med sportelloveng § 90
annet ledd. d

6. Forretningen kan fremmes uten varsel til sakggkte
hvis den ellers vilde bli frukteslss eller mangelful], fordi
gjenstanden er utsatt for forandring, eller hvis det serlig
er bestemt ved lov. Har saksekte en fullmektig pa stedqet
eller i narheten, skal han dog om mulig innkalles, | et
hvert fall skal saksokte eller hans fullmektig snarest
mulig underrettes om forretningen.

7. Uteblir en part, og det er opplyst eller sannsynlig
at han har gyldig forfall, skal forretningen utsettes, enten,
motparten moter eller ikke-moter. Dog skal den frem.
mes, hvis det er fare for uforholdSmessig ulempe ved
opphold, eller hvis motparten maoter, og den utebleyvne
har. samtykket i, at forretningen fremmes.

- ‘Uteblir saksekeren, uten at det er opplyst eller gang-
synlig, at han har gyldig forfall, skal saken avvises, der-
som ikke saksokte moter og krever saken fremmet.

Uteblir saksekte, uten at det er opplyst eller sanp-
synlig, at han har gyldig forfall, men saksgkeren mgter
skal forretningen etter hans forlangende fremmes el]ef-
utsettes.

8. Ankefristen i skjgnn etter dette lovsted er fire
uker, regnet fra den i § 25 omhandlede kunngjgring. fyis
ikke annen frist er fastsatt ved lov. A“keerk]aa-r,ingen
inngis til den rett hvis avgjerelse angripes, enten jen-
nom prosesskrift eller muntlig. Jfr. rettergangs]. §36§ flo

9. Det skal i disse sakene alltid beskikkes som for.
mann for overutskiftningsretten en annen 'L]tskil{t.nings‘
formann enn den som har ledet underskjgnnet.

10. Under overskjenn etter dette lovsted kan enhver
av partene inndra nye skjennskrav, som stir i sammen-
heng med de tidligere innbrakte skjennskray.

a) nar det gjores sannsynlig, at forandringep i -
grunn i omstegndigheter, som ferst seinere %r i}}f;{,;g}
eller blitt parten bekjent;

b) nar motparten samtykker; :

¢) nar motpartens stilling ikke vil blj vesentlig be-
svaerliggjort ved forandringen.

11. Skjenn etter dette lovsted kan forlanges gienopp-
tatt etter reglene i lov om rettergangsmaten i tvistemal
kapitel 27. y

12. Hvorvidt og hvorledes de det offentlige uved-
kommende omkostninge ne skal fordeles, bestemmes etter
fritt skjenn av utskiftningsretten, hvis ikke annet er be-
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stemt ved lov. I disse utgiftene kan medregnes omkost-
ninger som en part har tatt pd seg til oppklaring av
saken. ) :

13. Nar takst er gitt i henhold ¢il dette lovsted, kan
saksokeren forlange, at det ved kjennelse skal fastsettes
en tid, etter hvis utlep han kan kreve & bli saft i be-
sittelse av tingen mot & utbetale .erstatningsbelgpet.

14. Begjering om fullbyrdelse av en kjennelse etter
punkt 13 ma framsendes innen ett ar, etterat taksten er
gitt, hvis ikke annen frist er fastsatt ved lov. Ellers kan
ekspropriasjonen ikke foretas uten etter ny takst.

15. Iverksettes ikke ekspropriasjon etter et opptatt
ekspropriasjonsskjenn, skal saksgkeren i alle tilfelle er-
statte saksgkte de utgiftene, som i henhold til punkt 12
er palagt ham, nédr begjering derom settes fram innen
tre maneder etterat han har fatt meddelelse om frafallei-.
sen av ekspropriasjonen, eller seinest innen tre méneder
etter utlgpet av fristen for begjering om fullbyrdelse av
en ekspropriasjon. Erstatningen fastsettes ved kjennelse
av utskiftningsformannen. ) | 1

16. [Forer det tiltaket, skjonnet gjelder, til oppdeling
eller uhensiktsmessig begrensning av eiendom og de
derved oppstatte ulemper kan nedsettes elfer oppheves
ved utskiftning (jordbytte), kan hver av partene under
skjonnsforretningen forlange sadan. Utskiftningen ut-
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feres i s& fall uten ny mennsoppnevnelse, sa vidt mulig
med det samme. 1 utskiftningen kan inndras andre eien-
dommer enn de som direkte bergres av skjennsforretnin-
gen. M4 utskiftningen utsettes, gjennomferes dog skjen-
net og ekspropriasjonen, idet mulige ulempeserstathin-
ger forst fastsettes i forbindelse med utskiftningen, ved
hvilken i filfelle ogsd kan fastsettes godtgjsrelse for
ulempene i tiden fra.ekspropriasjonen til utskiftningens
ikrafttreden.

De samme regler gjelder for ulemper i utevelsen av
bruksretter, som kan -ordnes eller avigses etter utskift-
ningslovens evrige regler.

Spersmal som stir i forbindelse med at en grunneier
ved anlegget eller tiltaket paferes skade eller ulempe i
utevelsen av eldre rettigheter til brenn eller andre vann-
forsyningsanlegg, vannavlep, veier, landingsplasser, tem-
merlegg, naustplasser og liknende, der ikke er gjenstand
for avlesning eller bruksordning etter denne loven, av-
gjeres av utskiftningsretten etter beste skjenn og etterat
partene har ‘hatt anledning til 4 uttale seg.

17. [For evrig gjelder i saker etter dette lovsted de
samme regler som for utskiftning, s& vidt de er an-
vendelige.

18. Fra denne lovs ikrafttreden oppheves alle eldre
lovbestemmelser som star i strid med denne.

SNORAS

I,,Medd.” nr. 3/1944 var bl. a. gjengitt etter Skiforening-
ens f-i\rbok 1941 et kart over irﬁggekkets varighet i Ser-

rge og et kart over folketettheten. - e
NOE%ter gSkiforeningens Arbok 1942 tillater vi oss & gjengi
folgende utdrag av en artikkel av Bob Smith-Johannsen
s bare i bratte fjellsider, men kan

i as skjer ikke bare i bratte fjellsider,
ur'xl(;ghvgiisg forhéld (vat sne) forekomme selv i meget slake
hellinger, og en kan -vere utsatt for fare langt ute pa sletta.
I Sollidalen i Trollheimen er det ofte slik at raset folger
fjellet ned i vannet, under isen og helt opp pd den andre
siden.
ke alle ras er like farlig, men skaden som utrettes kan

néli(ant:stiske dimensjoner. Et ras av fuktig sne gar om-
trent like fort som en fortlepende mann, Qg derforékag
skilgperen, hvis han har en god start, redde seg ved a st
nedover med raset. Alle andre ras faller sa fort at en skileper
umulig kan redde seg ved farten alene. Sprecher (Jahrbuch
des Schweizerischen Skiverbandes, vol VIII, 1912, sxdg 14)
angir den gjennomsnittlige fart av alle slagi‘lraslopk en
helling mellom 40—50 grader, til mellom 50 til 1 m i
timen. J. Coaz (Statistique et correction des avalanches
dans les Alpes Suisses, Bern 1910, s;de_lﬁ) oppgir farten
av den store . Glarnisch” pulversnelavine i 1896, i en helling
av 44°, til 300 km i timen. G. Seligman (Snow Structure
and Ski Fields,-London 1936, side 365) oppgir farten av
et isras som han observerttta_’pé den bratte nordsiden av

ngfrau, til ca. 150 km i timern.
JuE%f;tz;ttras kan fortsette 3000 m og har et volum av
vel én million kubikkmeter. Disse utrolig hay;eé tall, og
serlig disse heye hastighetene gjer det lett a fodrs {wc\;/rfo(;
luftpresset, som fordrsakes av raset, er s voldsomt. Vin
: fra et snegra
:gggelléztr?r::ls{'e sneen. — Store trer bléser tvers av under
stormpresset, hgyt over rekkeviddden av selve snae_lll. Denng
vinden kan fortsette langt forbi ulykkesstedet og til og meid
vere aArsaken til ras pd motsatte siden av dalen. Arno
Lunmt forteller fra Gletsch om 115\60rdat1}l ti,r; l§st0r del av en
jernbru pé flere tonn ble kastet m {1 .
: Smarasper ogs4 et skonomisk problem. Den 23. desember
1919 gikk en serie ras ved Davos i Sveits som dr_epte mange
mennesker og skadet en del verdifulle bygninger. Be-

1 Se Seligmanns bok ,,Snow Structure and Skifields”'.

s kan volde meget alvorligere,

skyttelsesanlegg for & forebygge en slik gjentagelse gikk
opp 1 over én million sveitsiske franc. Jernbanene som er
hardest rammet, bruker hvert &r mange penger i kampen
mot ras. Oftest er en serie murer fort opp pa de farlige
fjellsidene. Omfattende treplanting har ogsa veart forsekt.
Nylig (,,Der Winter” nr. 11, mars 1935) har en i Sveits skutt
ned rasene for de har kunnet anta sterre dimensjoner, ved
hjelp av granatkastere og lett artilleri.

Prosessene som er arsak til sneras, kan undersgkes pa
to mdter. En kan studere de forandringer i spennings-
tilstanden i snedekket i sin helhet, som R. Haefeli (Schnee-
mechanik, Ziirich) gjorde, eller en kan studere forkornings-
prosessen som foregdr i sngkrystallene straks de nar bak-
ken. Etter hvert som dénne prosessen skrider fram, forandres
sammenhengen mellom sngkornene selv og mellom snglaget
og underlaget.

Haefeli fant at en meget godt kunde sammenlikne sng-
lagets forvandling med smiing av et metall. Snelaget har
nemlig de samme tungtflytende egenskaper som gjer at
hele dekket viser en viss plastisitet. Mens det meget lang-
somt siger nedover fjellsiden, gver det kolossale trykk pa
alt som star det imot. Haefeli malte et trykk pa vel 1800 kg
pr. kvadratmeter. Han fant ogsd at snedekket var sammen-
satt av lag av hgyst forskjellige egenskaper, slik at et dypt-
liggende lag hvor snekornene hang darlig sammen, f. eks.
kunde vare arsak til et sterre ras.

Nysnekrystaller er oftest sekskantete, stjerneformete
plater, hvorfra opprinnelig utgar seks lengre eller kortere
stréler. Disse stréler bevirker at krystallene kitter seg sam-
men sd sngen danner et sammenhengende dekke. Det er
imidlertid rundt hver krystall en vanndamp-atmosfere,
dog mindre konsentrert jo kaldere det er. Fordamping
foregdr raskest fra stralene og spissene, mens kondensasjon
foregdr mest p& de flate deler. Strilene forsvinner og
krystallene skrumper inn. Kreftene som holder krystallene
sammen, blir derfor mindre nir mellomrommene blir sterre
for sneen har sunket grundig sammen, og snekornene har
hatt anledning til igjen & komme i ner kontakt med hver-
andre. Dette er grunnen til at faren er sterst for nysne-
ras noen timer etter at sol og varme har virket pa sne-
krystallene. Og hvis det er kaldt fer sngen synker sammen,
kan rasfaren vare lenge.

Selvfglgelig er underlaget av stor betydning. Glatt
fjell, langt gras, hard skare eller is gir darlig feste, mens
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bare stein, forvitret fjell, nyslatt eng, korte, stive busker
og trer binder snglaget godt fast.

_ Terr vind bevirker at snekrystallene fordamper og sneen
blir 'lgs og terr. En fuktig vind derimot avsetter fuktighet
pa sngen slik at en sammenhengende skorpe dannes. Sng-
dekket blir utsatt for store spenninger i slike omréader,
serlig hvor det underliggende snglag er grovere. Her blir
et luftrom dannet under det Sprg overdekket. Spennings-
tilstanden blir ytterst sensibel, og den minste forstyrrelse,
som av en skilgper eller et dyr som passerer selv -pd lang
avstand, kan vare nok til at hele sngdekket bryter sammen.
Det bryter sd opp i mindre blokker som glir ned mot slakere
omgivelser. Dette er det sdkalte sneflakras som i grunnen
er den farligste av alle rastyper for skilgpere.

Det kan veare interessant, forbigdende, 4 nevne noen
andre mulige arsaker til utlgsningen av et sngras nar spen-
ningen er sa stor som ovenfor nevnt. Vibrasjoner som opp-
star pa grun av frostsprengninger i fjellet, eller av slag, eller
en forandring i vindretning eller vind-intensiteten kan vare
nok. Til og med forandringer i det atmosferiske trykk har
vaert nevnt som en mulig arsak.

Vinden under og straks etter et snefall kan blise svare
mengder sng sammen pa de lune fjellsidene hvor faren da
blir sterst. Regn, fon eller tever kan vere arsak til et annet
slags ras. Vann kan filtrere gjennom snegen uten at denne
blir tilsynelatende vat. Vannet kan da renne langs grense-
flaten til et hardere og dypereliggende snglag, hvor det
virker som smgremiddel og forarsaker at det gvre snglag
raser ut. Vann kan ogsid vere til stede i tilstrekkelige
mengder sa det omgir hvert sngkorn med et tynt vann-
skikt. Sng som er fuktig, henger godt sammen, men er sam-
tidig tyngre, og kan derfor ogsd veare arsak til ras.

Ras av terr nysng.

Ras av terr nysng forekommer snart etter sngfallet nar
temperaturen er lav. Dette er det typiske vinter-ras som
har krevd mange menneskeliv. Da sngmengden gjerne er
sterst i store hgyder, er disse rasene ogsa hyppigst hgyt til
fjells. Noen timer etter snefallet vil ras av terr nysng lett
inntreffe da snelaget holder darligere sammen etter noen
timers forlep, fordi snekrystallene skrumper inn ved at
,,krystallspissene’’ fordamper som nevnt ,under den
teoretiske framstilling. Nar derimot sngkornene noe senere.
har sunket i hop sd hele sngmassen bindes bedre sammen,
er rasfaren forelgpig over. P4 sgrskraningene vil solvarmen
fremskynde forkorningen av nysng, og der vil gjerne rasene
komme feorst, for sngkornene er sunket sammen; og der-
etter vil disse hellingene vare temmelig sikre etter 2—3
dagers godver.

Hvis nysngen har falt pa skare, har den vanskelig for &
feste seg til underlaget, og faren er overhengende. Hvis det
er usedvanlig kaldt, kan ras-faren vare til stede si lenge
kulden varer.

Et nysngras kan oppstd enten plutselig eller gradvis,
men noen sekunder etter starten driver den alt foran seg
med en hastighet mellom 70 og 120 km i timen.

Ras av vdt sng.

Vi ma her skille mellom fuktig og gjennomvat sne. Som
for nevnt blir sngen bundet enda tettere sammen nar den
er litt fuktig. Av den grunn vil fuktig sng rase bare nar
den er darlig festet til underlaget. Gjennomvéat sng pa den
annen side henger darlig sammen og raser lett, uansett
hvor fast den opprinnelig var festet til underlaget. I et
ras av kram sng blir sngen presset i store baller, ofte et par
meter i diameter. Ved ras av vdt sng er sngballene meget
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mindre, og hvor sngen er helt gjennomvat, er ballene
praktisk talt forsvunnet. Disse sngballene har en tendens
til & trykke alt under seg. Hvis en blir fanget inn i et stort
ras av kram sng, har en derfor lett for a bli trykket under.
Men det gjelder selvfglgelig a forseke & holde seg pa over-
flaten. Hvis det skulde hende at en blir trykket under,
ma en bruke alle krefter til & lage et tomrom rundt munnen
og overkroppen, fordi sngen i et slikt ras nesten gyeblikkelig
fryser -fast, straks raset stanser.

En varm, forr vind vil fordampe noe av den gverste
sngen, dertil forbrukes ,,varmen’’ fra snelaget og hele sne-
laget holder seg derfor kaldt, samtidig som fordampingen
gjor snglaget lettere. En kan under slike forhold betrakte
nesten alle hellinger som noenlunde sikre for ras. Men
hvis vinden er varm og fuktig, er situasjonen meget farlig.
En varm, fuktig vind ikke bare smelter sngen, men den
avsetter ogsa fuktighet pa den, slik at den i lgpet av meget
kort tid vil rase for et godt ord. Nar skiene begynner &
klabbe, og temperaturen stiger raskt, ma det oppfattes som
faresignal. :

Sneflak-ras.

Nar en fuktig vind bldser mot sngen, limer den sng-
kornene sammen i et sammenhengende dekke som vi kan
kalle for vind-skare. Den varierer sterkt i konsistens, fra
forholdsvis blst, til nesten is-hard. Overflaten er som regel
brutt av sma skavler. Den er festet til den lgse sngen som
ligger, under og har liten tendens til & rase.

Men nar fuktig vind berer snokornene med seg for senere,
ndr hastigheten er mindre pa lune sider av. dser og rygger
& droppe dem ned hvor de da limes sammen, er situasjonen
ganske annerledes. Skaren som dannes pa denne mjten
likner meget alminnelig vind-skare som ovenfor omtalt,
men den er meget darlig festet til underlaget. Et tomrom
kan til og med oppstad mellom det h'arde 0g sprg overdekke
og den lgse sneen under det. En slik skaretype plejer 4 gj
inntrykk av 4 vere meget matt. Den kan dannes over |gs
eller hard sng og over jord elle; fijell'— men det pastas
at den aldri utvikler seg over is (bre). Ras-faren er her stor,
fordi et sant snedekke gir inntrykk av & vere solid.

Hvis en skal preve om en har med slik vind-skare 3 gjore,
ma en- kjenne seg for med stavene fra:siden eller gvenfrs
aldri nedenfra. Slik vind-skare er formet som et hvely med.
tomrom under skaren. Tomrommet kan vare bare noen 4
fot i diameter, men er ofte mange hundre kvadratmeter,
Nér en herer det ,,dumper” i sneen nar skaren faller gjen-
nom tomrommet og ned pa underlaget, vet en at snef]akras
kan ventes. Unnga fjellsider hvor en har grunn ti] 3 o
at det er farlig. Disse farlige fjellsidene er som regel pa de
lune, vindstille sidene av fjellet. M4 en krysse et slikg om-
rade, skal en holde seg lengst mulig fra hverandre (et par
hundre meter kan vare for lite). P4 denne maten blir deres
vekt fordelt over et stort omrade.

En interessant og farlig egenskap av sneflakras er gets
evne til & starte en god stund etter at noen har passert og
,forstyrret” flaket. ,

Det er viktig & huske for alle ras-typers vedkommende at:

1) Nér ‘et ras har gatt, er ikke dermed faren forbi, faren
for nye ras i omgivelsene er sterre enn noensinne, 2) Alle
hellinger over 25° kan vere farlige, og skal krysses med
oppmerksomhet. 3) Jevne fjellsider er de farligste, 4) gy
skrédning som er dekket med bare stein, stive
med trer, holder sneen best. 5) Jo dypere sngen er, gesto
storre er faren for ras. 6) Jo losere og lettere sngen er gesto-
lettere raser den. Det samme er tilfelle nar sneen er gjennom-
véat. Vind-skare av den farlige typen ma leres 4 kjenne o
unngds. 7) Sng som er darlig festet til underlaget er mege
farlig. 3

usker ‘eller’ -

.y
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VEGENE I @STFOLD I BEGYN-
NELSEN AV FORRIGE
ARIIUNDRE

Malt med war tids malestokk var naturligvis vegstellet
i vart land noksa miserabelt i forste tredjedel av forrige
arhundre. Vegene var darlig bygd, fordi de ble lagt
der hvor det var billigst & bygge, mens det lite hensyn
ble tatt til wvarigheten og farbarheten. De kom lett i
ustand og deres transportevne var liten pa grunn av det
darlige vedlikehold og de mange bratte bakker. I denne
forbindelse kan det nevnes som betegnende for vegfor-
holdene i Norge s seint som for knapt 100 ar siden, at
Ekebergbakken wved Oslo, hvorover hovedforbindelsen
mellom thovedstaden og bl. a. @stfold og naboriket gikk,
hadde en stigning pA mer enn 1 pd 4 ‘enkelte steder.
Noen klar grense mellom hoved- og bygdeveger var det
ikke i forste fjerdepart av forrige arhundre, selv om
det var meningen at alle kongeveger (bl. a. de veger
som forte fra bygdene til nermeste kjopstad) samt de
store alfar- og postveger skulde regnes som hovedveger.
Derfor sier vegloven av 1824 at kongen etter forslag av
amtmannen skulde bestemme hvilke enkelte veger skulde
vere hovedveger, de andre ble da bygdeveger.’

Her i @stfold berorte jo ferst og fremst hovedforbin-
delsen Oslo—Sverige store deler av fylket. Den gikk
over Ljanbro og skyss-skiftet Prinsdal til Krakstad, hvor
den delte seg i to linjer. Den vestlige — med sidelinjer
til Drebak og Soon — gikk om Moss, hvorfra det var en
sidelinje til Tronviken, overfartssted til Horten, videre
sorover og delte seg igjen i Réade i to linjer; den vest-
lige gikk — pa bru over Glomma ved Kjelberg — (bru-
penger) — om Fredrikstad og videre dels til Halden og
dels over ‘Svinesund til Sverige, den ostlige mer qxrekte
til Halden og Svinesund. Den ostlige linje fra Krdkstad

ikk over Onstadsund (pa ferje) og gjennom Eidsberg,
Rakkestad og Berg til Halden. I sin bok om «Sam-
sordsel i Norge 1814—1830» sier Oskar Kristiansen at
i all fall i 1826, men sannsynligvis al.lerede i 1814, '}mdde
en i dette fylke sammenhengende kjoereveg til alle fast-
landets hovedkirker, og at @stfold antage‘hﬂg var det fylke
som var best utstyrt i sa henseende, hvilket vel bl. a.
hadde sin grunn i terrengforholdene, som gjorde det for-
holdsvis lett & bygge her. lkke bare de foran nevnte
veger, men 0gsa flere av distriktets andre veger ble 1
henhold til den foran nevnte veglov klassifisert som
hovedveger. ] ]

sanns§:1nligvis i 1823 ble en mellomriksveg ferdig fra
Herland gjennom Redenes over @rje til den svenske

rense, og omtrent samtidig dpnedes en ny slik til, nem-
lig fra Halden gjennom Idd til Hegsund (Kornsjo). I
1828 nevnes et nytt veganlegg fra hovedvegen ved Mis-
singen og ned til Sanne ferjested ved Glommas westlige
arm og likesa et nytt veganlegg ved Kambo, begge visst-
nok sma bygdevegstumper. ) /

Den foran nevnte veglov av 1824 tog nxkke_ sa meget
sikte pa 4 fremme vegbyggingen som pa d bringe — en
for pvrig meget pakrevd — orden i vegvesenets admini-
strasjon. Men den synes dog ogsa ha hatt den virkning
at litt etter hvert ble forstaelsen av vegbyggingens nytte
storre, og uviljen fra bendernes side til 4 pata seg byr-
dene ved anlegg og wedlikehold av veger mindre. Her i
@stfold hadde en — som pa flatbygdene_-_l det_hele tatt
— dog ikke merket s imeget til denne uvilje. Eksempler
pa den hadde en likevel; i Redenesokom det til sammen-
stot mellom noen arbeidspliktige pa vegarbeide og veg-
mesteren, Ingier, men her dreide det seg om en mellom-
riksveg, og disse hadde jo bendene mindre interesse av.
Forresten ble det, for loven av 1824 kom, ofte gétt fram
pa en mate — og det gjelder sa vel de underordnede veg-
bestyrere som departement og regjering — som ikke
hadde hjemmel i bestidende lovbestemmelser. Sa kolli-
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sjonene mellom bendene og vegstyret skyldtes nok ikke
alltid de ferste.

Nér talen er om byrdene ved vegbygging etc. kan
nevnes, at i 1828 utgjorde de utgifter pa dette omrade,
som i henhold til vegloven var utliknet forskuddsvis,
4000 spd. her i @stfold. Og den antatte verdi av kom-
munenes vegarbeide in natura samme ar dreiet seg om
vel 9600 spd. i Ostfold.

«MOTYL 85, OG «MOTYL 25

Januarnummeret av Meddelelsene inneholdt en beskri-
velse av et nytt erstatningsbrennstoff for bensin, «Motyl»,
som i Sverige hadde fatt en ganske stor anvendelse etter
at bensinimporten nesten var stoppet opp og det derfor
var blitt tvingende nedvendig & ekonomisere sterkt med
de for handenvarende knappe bensinbeholdninger. Det
nye drivmiddel som gikk under navnet« Motyl 85» bestod
av 85 volumprosent sprit og 15 volumprosent bensin.

Det er seinere ytterligere uteksperimentert et nytt er-
statningsbrennstoff, «Motyl 25», som vil komme i han-
delen om kort tid. Av dette nye drivmiddel gis det fel-
gende beskrivelse i februarnummeret av det svenske
tidskrift Bilverkstddarne.

«lfelge pressemeldinger kommer det pa markedet et
nytt drivstoff, hvis navn blir «Motyl 25». Dette brenn-
stoff blir en blanding av 25 % motoralkohol og 75 %
skiferbensin. [ dette tilfelle dreier det seg om volum
prosent, mens det for lettbentylen -gjaldt vektprosent.
«Bilverkstidarne» er kjent med at den nye blandingen
allerede har vert prevd, men 'med en darligere skifer- -
bensin enn den som kommer til & bli sluppet ut pa
markedet.

De gamle motylblandingers storste svakhet har jo vert
at motorene har vist seg vanskelige & starte. Denne
svakhet har forsekene med den nye blanding heller ikke
helt kunnet eliminere, men en kommer no til a ga igang
med fabrikasjon av en bedre skiferbensin. ‘Denne fabri-
kasjon er imidlertid enno ikke tatt til for alvor og den
nye blandingen skal da heller ikke slippes ut pA mar-

kedet for dette er skjedd. Allerede med den nye bensin-

kvaliteten ventes Motyl 25 4 bli vesentlig forbedret, men
for ytterligere 4 sikre en lett start kommer man til &
blande inn 10 % av -en serskilt lettflytende bensinsort.

Allerede av det som er sagt foran framgar at det
fremdeles kommer til & vare noen tid for det nye driv-
stoffet kommer ut pd markedet. Enn videre ma de
gamle lagre av Motyl 85 og 50 ferst brukes opp fer
man helt kan ga over til Motyl 25. Dette antas a ville
ta en 2 a 3 maneders tid. Ogsa for framtiden kommer
imidlertid Motyl 85 iil 4 bli brukt til traktorer.

For motoren blir innstillingen praktisk talt den samme
som ved bruk av mineralbensin. Narmere instrukser
om dette kommer dog til 4 bli gitt av Generatorkontoret
péblikknende mate som da man ferste gang tok Motylen
1 bruk.»

MINDRE MEDDELELSER

KRISTIDSHUMO@OR PA GATOR OG VAGAR!

Etter det svenske tidsskrift Vdgen gjengis felgende
som ter passe ogsa for norske forhold:

Besoksfrekvensen pa vara sjukhus av i trafiken ska-
dade visar stindigt stigande kurva, trots nedgéngen i
biltrafiken, och nu ‘har man anledning befara, att denna
frekvens t. o. m. &r stOrre dn fore kriget. Orsaken hartill
s6ker man framst i det forhallandet, att folk p&4 grund
av den minskade motortrafiken invaggat sig i en kansla
av sdkerhet, som i verkligheten icke existerar pa véra
gator och vidgar. Givetvis dr detta ocksa i stor utstrick-
ning riktigt, framhéller direktér Otto Wallenberg i
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N. T. F, men det finns ocksd andra faktorer som
spela in, och en av dessa — och en mycket betydande
sadan — &4r sdkerligen de allmdnna pafrestningar, som
under en kristid alltid gora sig géllande.

Kristidens besvarligheter av skilda slag synes ga
folk pa nerverna och irritation, kitslighet och retlighet
blir féljden. Inte minst tar sig detta forhallande uttryck
i trafiken pa vara gator och vdagar. Typiska exempel
hdarpa kunna framdragas fran .olika platser i landet, och
det #r tydligt, att detta sorgliga fenomen, som wvisar
tendens att Gka i stillet for att avtaga, icke endast utgor
ett direkt storande moment i trafiken, utan ocksd en
allvarlig fara for trafiksakerheten.

Hur skall nu detta kunna motverkas? Ja, pd den
fragan kan man knappast ge nigot annat svar, siger
direktér Wallenberg, dn att det foérst och framst an-
kommer pa allmanheten sjdlv att skapa en sa att siga
bdttre trafikatmosfdar. Allmdnheten maste, bildikt talat,

ta seg sjdlv i kragen och ldra sig inse, att det icke.

minst under tider som dessa &r ndédvédndigt att visa
forstiaelse for andra och inte endast tinka pa sig sjdlv;
att det i trafiken dr vars och ens plikt att ta vederbdrlig
hansyn dven till andra trafikanter.

I detta sammanhang 4r det pa sin plats att erinra om
vad statsministern - yttrade vid ett tilfdlle. Man bor
komma ihag, forklarade han, att det finns ord sddana
som vi och de og dom, som ocksa dga stor betydelse, och
inte bara jag. Detta skulle jag alldeles sarskilt vilja
understryka. Allmédnheten bér ndmligen gora klart for
sig att hdnsyntagande och tillmotesgadende i trafiken
beror oss alla — att det icke endast dr ett offer pa
trafikkulturens altare till fromma f6r den allmdnna
trevnaden, utan ndagot som i *hogsta grad berdr ens
egen sdkerhet till liv och lem.

Kivens icke pa vidgen! dr en paroll, som tagits upp
av:N. T. F. Det ar ett gammalt gott ord, slutar direktcr
Wallenberg, och just nu har den maningen sitt alldeles
sdrskilda berdttigande. Forstaelse, hdnsyn och 'vdnlighet
skapa god sdmja, och ddr simjan ar god, dr rummet
stort. Ddirigenom blir utrymmet stdrre bade pa gator
och vdagar — ja t. o. m. i sparvagnar och bussar.»

EN SAMMENSPIKRET TREBRU

er blitt bygget i Tyskland for stor trafikk etter professor
E. Gabers planer. Brua har en samlet lengde av 320 m
og et spenn pa 50 m for gjennomfart av skip. Dette
spenn har parallellbzerere med firedobl. strekkstrevere,
vindforband bade oppe og nede samt 7 m kjgrecbane og
to gangbaner a 1,6 m bredde pa utkragede konsoler. Den
ble utfert av frisk felt furutemmer, som ble omhyggelig
impregnert med Wolmann-salt og spikerne, som var av
alminnelig handelsvare, ble galvanisert (atramentert).
Det medgikk bare 12 uker til planlegging og utfering,
hvorunder det ogsa arbeidet et stgrre antall ikke-fag-
arbeidere. Jernforbruket til spiker m. v. var bare
30 kg pr. m¥ treverk. Belastningsprgven viste, at brua
var jevnbyrdig med en stalkonstruksjon i bruddsikkerhet
og stivhet. &c«hw. Bzt.)

EGNE KLINIKKER FOR GENGASSFORGIFTEDE
1 SVERIGE

1 Sverige skal der iflg. Svenske Vigtrafiktidning nu
veere apnet serskilte sykehusklinikker i Geteborg, Malmg,
Norrkoping, Orebro og Boden for behandling av genera-
torgassforgiftede og det planlegges sadanne 1 hvert
landstingsomréd‘e. Ligger ikke vi langt tilbake pa dette
omrade? 0. K.
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Generaldirektgr Nils Bolinder, sjefen for Vig- och
Vatten-byggnadsstyrelsen i Sverige, som fylte 60 ar
den 14. juni 1944.

>~ Ansettelser [ vegvesenet.

Som avdelingsingenigrer av kl. A er ansatt ingenier
Olav A. B. Torpp ved Generaldirektoratet for vegvesenet
og ingenier Gabriel Froholm ved vegadministrasjonen i
‘Hordaland fylke.

Som avdelingsingenigr av klasse B ved Generaldirek-
toratet er ansatt ingenier Kjartan Billchaug.

Som kontorist Il ved Finnmark vegkontor er ansatt frk.
Mimi Kling istedenfor Jostein Storvann som har trukket
seg tilbake.
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