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FERJEDRIFT

Av avdelingsingenior Sverre Hollum.

Alminnelige hetraktninger.

Bilferjedriften i vart land er oppstatt som en naturlig
felge av biltrafikkens utvikling i distrikter hvor vegfor-
bindelsene er brudt av fjorder og sund. Det er etter
hvert blitt behov for & knytte vegnettet sammen ved
hjelp av bilferjer. En hadde tidligere ferjeforbindelser
bare for personbefordring. Forst i 30 arene begynte bil-
ferjedriften a utvikle seg til en kommunikasjonsgren av
betydning. Utviklingen fortsatte til krigen kom i 1940.
Den stagnerte i krigsarene. Tyskerne beslagla i stor
utstrekning ferjene for sine egne militertransporter og
utsatte materiellet for en hard pdkjenning. Etter krigen
har utviklingen fortsatt i raskt tempo.

Ferjedriften er opprinnelig etablert ved private tiltak.
Den overveiende del av vare ferjesamband drives privat
ogsa i dag. Vi har na godt og vel 100 forskjellige ferje-
samband her i landet hvorav ca. halvparten inngér i
riksvegruter. Av de 50 riksvegferjene drives 6 av veg-
vesenet, resten  drives privat.

De fleste ferjesamband finner en péa vestlandet og
i Nordland og Troms fylker hvor det pid grunn av den
geografiske beskaffenhet er et storre behov for & knytte
vegnertet sammen med bilferjer enn i de avrige deler av
landet. Fjordene stenger her for landevegstrafikken. Qy-
befolkningen vil nyttiggjere seg fastlandets kommunika-
sjoner. Vi har byer som er beliggende pa eyer. For disse
er bilferjene etterhvert blitt livsbetingelse. Som eksem-
pel kan nevnes Kristiansund. Denne by er i dag knyttet
til fastlandet ved fire forskjellige ferjesamband. Et av-
brekk i et eneste av disse ferjesamband har vidtrekkende
konsekvenser for byen.

Av ferjestatistikken for 1947 fremgar det at det
ved 65 ferjesamband hvor det foreligger statistikk, har
veert fraktet ialt: 49 591 busser, 283 431 lastebiler, 273 448
personbiler, 24403 motorsykler og 7767 722 personer.

Dette er en anseelig trafikkmengde som viser at ferje-
trafikken spiller en stor rolle i landets kommunikasjoner.
Tallene viser ogsa at det i ikke sa liten utstrekning fore-
gar rutebiltransport over bilferjene. Regner en gjennom-
snittlig 20 passasjerer pr. rutebil, utgjer busspassasjer-
enes antall i ferjetrafikken for 1947 ca. 1 million.

Sa snart de na gjeldende bensinrestriksjoner blir opp-
hevei, kan ventes en betraktelig oking i ferjetrafikken.

Foredrag ved Vegingenisrkurset 23.—28. mai 1949,

Tross bensinrestriksjonene har det fra 1946 til 1947
funnet sted en meget sterk oking i trafikken. Fordelt
pa de enkelte trafikkenheter utgjor okingen: 71 % for
busser. 21 % for lastebiler. 36 % for personbiler. 28 %
for motorsykler og 31 % for personer.

Etter den oversikt en hittil har for 1948 kan en med
sikkerhet si at trafikken ogsa har ekt fra 1947 til 1948.

Trafikkekingen skyldes blant annet den omstendighet
at det i de senere ar har foregatt en gradvis omlegging
av sjoverts rutetrafikk og varetransport til landverts
person- og godsbefordring pr. bil kombinert med ferjer.
Den trafikk som tidligere har veart beserget av rutegdende
lokalbéter, er gétt over til rutebilene. Denne utvikling
har foregdtt med en hurtighet som var utenkelig for
20—30 éar tilbake, og den vil fortsette i stigende tempo
etterhvert som vegnettet blir utbygget.

Arsaken til denne omlegging av trafikken mé ferst
og fremst sekes i bilenes smidige transportevne og i den
tryggere, raskere og mere praktiske reisemate bilene byr
pad sammenliknet med sjoreiser. Erfaringene viser at hvor
det er mulig & fa transportert varene med bil helt fram
til bestemmelsesstedet, foretrekkes denne transportmate
fremfor noen annen. Den kan nok i mange tilfeller bli
dyrere, men velges allikevel fordi en sparer tid og bry-
somme omlastninger fra bil til bat og omvendt.

Hvor et oppland er knyttet til sin by gjennom bil-
ferjeforbinnelser, ser en i alminnelighet at lastebilene med
varer og til og med rutebilene med passasjerer blir frak-
tet med ferjene helt inn til byen ogsa hvor ferjerutenes
endepunkt ligger i selve byen. En skulle tro dette var en
unedig fordyrelse i hvert fall for busstrafikkens vedkom-
mende. Likefullt er det slik transporten som oftest fore-
gar og eyensynlig fordi det byr pd praktiske fordeler og
sterre komfort.

Et synlig tegn pa at denne trafikkform har slatt gjen-
nom, og at den er effektiv, er de stadig flere krav om
opprettelse av nye ferjesamband som fremsettes fra
kommunikasjonshold og fra naringslivets og industriens
representanter.

I More og Romsdal fylke har en i dag 15 forskjellige
ferjesamband. Det foreligger imidlertid krav om opp-
rettelse av en rekke nye forbinnelser. Fylkets vegplan
av 1939 forutsetter i alt 51 forskjellige ferjestrekninger.

Alle som har med kommunikasjoner a gjere, innser
etter hvert denne utvikling og innstiller seg pi a ta
konsekvensene av den.
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Vegvesenets forhold til bilferjedriften.

Vegvesenets forhold til ferjedriften er utformet i veg-
lovens § 42. Det heter her blant annet: |,

Fylkesvegstyret eller vekommende regjeringsdeparte-
ment fatter beslutning om offentlige ferjeinnretningers
opprettelse eller nedleggelse og utferdiger nermere reg-
ler for deres drift forsavidt ferjeinnretningene pa den ene
eller begge sider star i forbinnelse med hovedveg eller
riksveg.

Det heter videre i Bang og Kolles kommentarer til
denne paragraf:

| forbinnelse med at det gis tillatelse til ferjedrift ma
det kunne oppstilles vilkar som er nedvendige og natur-
lige i denne sammenheng, f. eks om takster, rutetider,
sikkerhetsforanstaltninger m. m Disse vilkir ma ikke
vere i strid med vilkar som fastsettes av annen myn-
dighet i henhold til lov f. eks. skipskontrollen eller havne-
vesenet hvor det gjelder ferje i havnedistrikt. Men veg-
vesenet mé i tillegg til det disse myndigheter krever,
kunne oppstille de serlige vilkar som hensynet til veg-
trafikken gjor onskelig.

Endelig inneholder veglovens 2. del § 95 bestemmelse
om at «private veger, bruer og brygger (kaier) som
star apne for ferdsel, skal kunne undersokes av ved-

kommende fylkesmann for at deres sikkerhet kan kon-
trolleres.»

I kraft av disse lovbestemmelser tilligger det saledes
vedkommende regjeringsdepartement eller fylkesvegstyre
a fatte bestemmelser angaende ferjeinnretninger som
star i forbindelse med henholdsvis riksveger og fylkes-
veger. | realiteten er det vegvesenet som er tillagt den
utevende myndighet.

Nar det gjelder ferjeleiene er skillet mellom vegvesenets
og havnevesenets myndighet ikke klart tilkjennegitt. Det
skulle synes naturlig at det — fortrinsvis i loviform —
blir truffet narmere definerte bestemmelser vedkom
mende bygging, approbasjon og kontroll av bilferjeleier.
Det skulle videre synes rimelig at den approberende og
kontrollerende myndighet vedkommende bilferjeleier som
er direkte ledd i offentlige vegforbindelser, blir tillagt
vegvesenet og at havnevesenets myndighet begrenses til
rent havnetekniske sporsmal med hensyn til farvannets
utnyttelse, kaienes plasering m. v.

De oppgaver som péahviler vegvesenet i denne sam-
menheng er mangeartet og ofte ogsd komplisert ikke
minst p4 grunn av de uensartede forhold som hersker i
forbinnelse med den private drift. Etter hvert som ferje-
trafikken utvikler seg, settes det storre og storre krav
til vegvesenets befatning med den. Ferjedriften vil der-
for i tiden fremover legge mer og mer heslag pd veg-
vesenets administrasjon og arbeidstid.

Den private ferjedrift.

Et aktuelt sporsmal i denne sammenheng er i hvil-
ken utstrekning vegvesenet selv ber overta driften av de
bilferjer som inngar som ledd i det offentlige vegnett.

Det kan i den forbinnelse vere pa sin plass a se litt
narmere pa hvordan forholdene ved den private ferje-
drift er tilrettelagt, og hvordan den fungerer sdvel an-
leggsmessig som driftsmessig.
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Jeg skal da begynne med de innretninger pa land som
trengs for ferjedriften, ferjeleiene. For en stor del er
ogsd disse private. De eies enten av vedkommende
ferjeselskap eller kanskje oftest av private ckspeditorer
eller kailag. De stilles vanligvis til disposisjon for ferje-
trafikken mot bestemte avgifter. Hvor trafikken er stor,
bringer avgiftene ofte bra inntekter. En har eksempel
pa hvor en slik privat ferjekai gir en bruttoinntekt pa
mellom 12 og 15 tusen kroner arlig. En skulle tro at de
private kaieiere ville ha interesse av a by trafikken mest
mulig tilfredsstillende anlegg og at kaiene ble holdt i for-
svarlig stand. En ser imidlertid ofte at det motsatte
er tilfelle. Kaiene er som regel primitive innretninger.
De er ofte utfort i forbinnelse med eksisterende damp-
skipskaier. En narmere undersokelse av dem vil ofte
vise at de pa langt nar tilfredsstiller de krav som ma
settes til dem for at de skal tjene offentlig trafikk. De
alminneligste mangler er at bilbruene er for svakt dimen-
sjonert og for korte. Heiseinnretningene er tungvinte og
ikke sjelden farlige. Kaiene ligger ofte ubeskyttet til og
er vanskelig & legge til med ferjene under ugunstige vr-
forhold. Det blir selvsagt palagt kaieierne a foreta for-
bedringer og fornyelser, men ofte uten positivt resultat.
Det er utrolig hvor vanskelig det er 4 fa en privat kai-
eier til &4 innse nedvendigheten av vegvesenets krav om
giennomfering av de forskriftsmessige ting.

For bilbruene ved ferjeleiene gjelder de samme be-
lastningsforskrifter som for vegbruer. Nar en privat kai-
eier har erfaring for at hans ferjekai téler belastning av
en 8—10 tonns vogn uten at det skjer noe uhell, foler
han seg pi den trygge side. Krav om ekstra sikkerhet be-
traktes som anstaltmakeri.

Vedlikeholdet av de private ferjekaier er ofte oggs
mangelfullt. Det synes & veare det viktigste & kunne t,
inn mest mulig netto inntekt pa kaiene uten nevneverdig
pakosting. Resultatet er falleferdige ferjekaier som er
en fare for trafikksikkerheten og som dessuten j hey grad
virker skjemmende,.

En har elfsempel pa at en medvirkende Arsak til den
.mangle.nde interesse og det forsemte vedlikehold er en
innstilling hos kaieierne at de ikke vil legg

! ge ned penger
i et foretagende som fer eller siden kan ventes 34 bli
overtatt av staten. Man kan sperre om det ynder disse
omstendigheter er forsvarlig & nytte private ferjeleier for
offentlig trafikk. En ferjekai er en like viktig in ing
som en hver annen vegbru og betyr, nar Elen ni:i(tzme?
i forsvarlig stand, ofte et storre risikomoment for tra-
fikken. En kunne vanskelig tenke seg vegbruene private
eller vedlikeholdt av private.

Ikke noe er derfor mer naturlig enn at ferjeleiene med
sitt utstyr blir betraktet som en del av vegen og at de
overtas og vedlikeholdes av det offentlige. Dette er s
meget mer begrunnet som det nettopp er pa dette om-
rade innenfor ferjedriften at private foranstaltninger kom-
mer til kort.

Hva angér det flytende materiell og selve den dag-
lige drift av ferjene, stiller forholdene seg noe anner-
ledes. Det dreier seg her om maritime spersmal som
krever skips- og maskinteknisk kyndighet hos den som
skal forestd ledelsen. Det er selvsagt ikke noe til hinder
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for at vegvesenet ogsa pa dette omrade kan skaffe seg
de nedvendige forutsetninger og erfaring. De forsek som
vevesent hittil har gjort med offentlig ferjedrift, har sa
vidt vites brakt relativt gunstige resultater. Men som
forholdene ligger an i dag, kan ikke vegvesenet hverken
administrasjonsmessig eller teknisk sies a vare utbygget
med tanke pa a foresta driften av ferjene. Det ville blant
annet betinge at vegvesenet matte utvide sin tidligere re-
lativt store administrasjon. Intet vil vaere mere uheldig
for driften enn en ukyndig ledelse med manglende kjenn-
skap og erfaring. Det settes ogsa store krav til den
trafikktekniske ledelse av driften. God servise, rask og
presis avvikling av trafikken, omhyggelig behandling av
bilmateriellet osv. er alle nedvendige forutsetninger for
en tilfredsstillende drift. _

Det er rimelig a anta at de private ferjeselskaper som
selv eier sitt ferjemateriell og som pa en forretnings-
messig basis er interessert i en tilfredsstillende avvikling
av trafikken, sitter inne med forutsetninger for a kunne
opprettholde en rasjonell drift.

Stort sett tror jeg heller ikke det er sa meget a ut-
sette pa den daglige drift av ferjene. Det kan heller
ikke sies at de private ferjeselskaper har noen urimelig
fortjeneste pa ferjedriften. De okonomiske driftsresulta-
ter viser snarere det motsatte, hvorfor selskapene ofte ma
ha statsstotte.

Nar det fra trafikkhold blir slatt til lyd for at vegve-
senet i sin helhet ber overta ferjedriften, er det neppe sa
meget pad grunn av misneye ved den mate hvorpa de
private ferjeselskaper forestar driften. Det ligger i slike
uttalelser snarere et krav om at ferjefraktene mé bli rime-
ligere ved overgang til statsdrevne ferjer.

Det hevdes til og med at befordringen helst burde vare
gratis eller i det minste ikke utgjere mere enn hva det
ville koste for trafikkantene & kjere den tilsvarende veg-
lengde, Forst da vil et ferjesamband sd near som mulig
svare til sin hensikt, — & erstatte en bruforbinnelse —
likesom de distrikter som er avhengig av ferjer i sitt veg-
nett, transportmessig vil kunne konkurrere med det ov-
rige land.

Resonnementet synes rimelig. [ Sverige har en delvis
gatt over til statsdrevne ferjer med gratis befordring. Det
er klart at det her i landet ville bety en stor lettelse om
trafikken ble spart for den forholdsvis store ekstra be-
skatning som ferjetakstene i dag representerer.

Vegvesenets overtakelse av ferjedriften henger sale-
des sammen med spersmalet om ferjetakstene. Det er
klart at skal en komme derhen at det ikke skal koste
mere — eller i alle fall uvesentlig mere — & komme fram
over ferjestrekningene enn om det var ubrutt landeveg,
kan dette bare skje ved foranstaltninger fra statens side.

Jeg tror imidlertid at innfering av avgiftsfri ferjetra-
fikk her i landet vanskelig kan la seg realisere med en
gang. Det ville kreve store investeringer og betydelige
driftstilskott av offentlige midler som kunne komme til
a4 ga utover andre viktige kommunikasjonsoppgaver og
kanskje ogsa sinke gjennomferelse av programmet for
ferjeforbinnelsenes utbygging.

Det er derfor neppe riktig at staten for tiden gir slipp
pa det private initiativ og den erfaring ferjeselskapene
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sitter inne med nar det gjelder driften av ferjene. Disse
erfaringer er av stor betydning blant annet for & finne
fram til de riktige farteytyper. Trafikkmessig har de pri-
vate selskaper foruten a bidra til lesningen av sine spesi-
elle trafikkoppgaver, sin misjon ved a klarlegge behovet
for forbinnelser av denne art.

Staten ber i stedet fortsatt stotte opp under den
private ferjedrift med tilskott til driften og billige lan
til anskaffelse av ferjer, saledes at takstene kan holdes
pa et sa lavt nivd at den alminnelige mann kan bruke
ferjene for sin nyttekjering.

Bevilgninger til ferjedriften.

Vegvesenet disponerer hvert ar en bevilgning til ferje-
driften under riksvegvedlikeholdets budsjett. For inne-
varende termin utgjer bevilgningen kr. 1 300 000,— for
dekning av underskott pa vegvesenets egen ferjedrift og
som tilskott til den private ferjedrift i riksvegsamband.

Det er etter de na gjeldende regler ikke forutsetningen
at det skal kunne nyttes midler av denne bevilgningspost
til bygging av nye ferjeleier eller til utbedring og ved-
likehold av eksisterende.

Bevilgninger til nye ferjeleier gis som kjent pa anleggs-
budsjettet, og da i alminnelighet i forbinnelse med be-
vilgning til vedkommende veganlegg hvor ferjeleiene
inngar. Med de knappe anleggsbevilgninger en for tiden
har, og med den konsentrasjon av anleggsdriften som
i dag sekes gjennomfert, er utsiktene til a fa tatt opp pa
budsjettet bevilgninger til nye ferjeleier meget sma. I
de kystfylker hvor en star foran lesningen av en rekke
viktige oppgaver pa ferjetrafikkens omrade, er disse
vanskeligheter sarlige folelige.

Med hensyn til vedlikeholdet av vegvesenets egne
ferjeleier forutsettes utgiftene belastet riksvegvedlike-
holdet. Sa knappe som bevilgningene til riksvegvedlike-
holdet er, er det forstdelig at denne ordning ferer til et
mangelfullt vedlikehold av vére ferjeleier.

Det praktiseres for evrig noe forskjellig nar det gjelder
vedlikeholdet av vegvesenets ferjeleier. | enkelte tilfeller
stilles kaiene til fri disposisjon for den private ferjedrift
og vedlikeholdet bekostes av vegvesenet. | andre tilfeller
beregnes avgift for bruken av ferjekaiene eller vedlike-
holdet overferes pa ferjeselskapene.

Skal ferjeleier i riksvegsamband vedlikeholdsmessig
henferes under riksvegvedlikeholdet, ber dette i hvert
fall komme tilsyne gjennom en oeking av bevilgningen.

Et forsvarlig vedlikehold av ferjeleiene krever ikke sma
belep. En ferjekai er utsatt for stor pakjenning fra
ferjene. Selv om det i forbinnelse med den private ferje-
drift blir erstattet havariskader p& kaiene gjennom assu-
ranse, utgjer allikevel de belep som i lepet av aret gar
med til vedlikehold og fornyelser betydelige summer.
Til stadighet er det ogsd behov for forbedringer og
modernisering av alle de innretninger som herer med
til et ferjeleie, herunder ogsa belysning, elektrisk heise-
drift, vannforsyning, ekspedisjonshus etc.

Nar en betrakter ferjeleiene som ledd i vegnettet,
synes det naturlig at utgiftene til vedlikeholdet av disse
innretninger ikke belastes trafikken, men blir bekostet
av vegvesenet. Hvis vegforbinnelsene ikke hadde vert
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avbrutt av sjustrekninger, ville de tilsvarende veglengder
matte vedlikeholdes som riksveg. Intet er da rimeligere
enn a regne at riksvegvedlikeholdet bidrar til ferjestedet
furst og fremst med et belyp som motsvarer hva det ville
koste a vedlikeholde en tilsvarende strekning landeveg.
Qg nar dette belop skal fastsettes, er det heller ikke uri-
melig a4 sammenlikne ferjestrekningene med vegstrek-
ninger som har spesielt kostbart vedlikehold.

1 det hele tatt tror jeg at den fortsatte utvikling av
ferjetrafikken vil tvinge fram okte bevilgninger til savel
anlegg som vedlikehold av ferjeforbinnelsene.

Den mest naturlige og praktiske ordning ville savidt
jeg kan skjonne, viere at den naverende bevilgningspost
for ferjedrift, 714.A.1.b, ble utvidet til ogsa & omfatte
bevilgninger til anlegg og vedlikehold av ferjekaier som
er av like stor betydning for ferjedriften som dc trafik-
kerende ferjer.

Saken gjelder i forste rekke riksvegferjene, men ogsa
for ferjesamband i fylkes- og bygdevegene anses det
nodvendig at ferjeleiene blir overtatt av det offentlige
sa snart det dertil blir anledning,

Planlegging av ferjeforbinnelser.

Til en god ferjeforbinnelse ma det stilles folgende
krav: Sikkerhet, komfort, kontinuerlig avvikling av tra-
fikken og rimelige takster.

Ved planlegging av en ferjeforbindelse ma
ta mest mulig hensyn til disse krav.

Effektiviteten av et ferjesamband nar det gielder a
crstatte en veg eller bru pa den tilsvarende strekning,
bestemmes i forste rekke av det antall turer som kan
gjennomfores i lgpet av degnet. Det er selvinnlysende
at en ferje som bruker I time pa rundturen, kan befordre
dobbelt sa mange biler som en ferje av samme storrelse
som bruker 2 timer pa rundturen. Hertil kommer det av-
gjorende moment at for den private biltrafikk, for laste-
bilene, for forretningsreisende med egen bil, for bil-

en derfor
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turistene, er det av avgjorende betydning at man kan
komme fram over ferjeforbinnelsen uten nevneverdig
ventetid og uten a viere avhengig av et begrenset antall
rutetider. Ferjer i viktige vegsamband bor kunne ga
ekstraturer pa en hvilken som helst tid i dngnet Det bor
derfor legges overmate stor vekt pa at ferjestrekningen
sokes valgt kortest mulig. Det vil i alminnelighet i det
lange lop svare seg a ga til en kostbarere utbygging av
landforbinnelsene eller en forlengelse av de tilforsels-
veger som ma til, nar en derved kan oppna innkorting av
ferjerutens lengde. En ser ofte at ferjeleiene er plasert pa
sentrale steder med derav folgende forlengelse av ferje-
strekningene, idet en enten har latt hensynet til tra-
fikk-knutepunktene veere avgjorende eller tilforselsvegen
har ligget tilrette for en slik plasering. Dette forhold
kommer oftest til syne hvor det er sporsmal om a knytte
sammen land og by ved ferjeforbinnelser. Resultatet ute-
blir ikke. Ferjens kapasitet blir fort sprengt. En gar til
anskaffelse av storre og kostbarere ferje som er langt mer
ulennsom i drift

Ved plasering av ferjeleienc spiller vind- og  strom-
forhold en avgjorende rolle. En bor seke rad hos sjo-
kyndige og hos lokalkjente folk for a finne fram til den
cunstigst mulige plasering. Det gjelder forst og fremst a
legge ferjekaien slik at utstikkerpirenc gir ferjefartoyet
den best mulige beskyttelse under fremherskende vindret-
ninger. Hvor ferjeleiet tenkes utfert med tosidig ledepir,
vil en plasering av ferjeleiets akse mest mulig paralell
framherskende vind- og stromretninger viere gunstigst.
Skal derimot nyttes ensidig stottepir, ma denne settes
mere loddrett pa vind- og stremretning og pa den sid¢
som er utsatt for det storste press fra ferja.

For & oppna et beskyttet leie og mest mulig smult for-
vann omkring tillegget er det ofte hensiktsmessig i
trekke ferjgleiet nermere inn mot land ved at det fore-
tas utmudring. Det Ifan ogsa bli tale om & beskytte jpy-
lopet ved molo. | hvilken utstrekning en skal velge mud-

Fig. 1.

Propellmudring.
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IPig. 2. Bunnsprenging.

ring eller molobeskyttelse, vil avhenge av forholdene i
hvert enkelt tilfelle og kan veere gjenstand for skonomisk
beregning.

Det kan i denne forbinnelse viere verd a nevne en me-
tode for mudring som med godt resultat har veert nyttet
i More og Romsdal, og som ofte gjor det lonnsomt a gi
ferjeleiene en gunstigere beliggenhet ved a4 mudre dem
inn mot land. Metoden bestar i at bunnmassene rotes opp
og fores bort av en kraftig propellstrom. Det forutsettes
anvendt motor- eller dampbat med ikke under 130 hk
maskin og som stikker dypt nok til & kunne klare det
foreskrevne mudringsplan. Hvor bunnmassene er fastere
og inneholder stein, kreves kraftigere maskin. Det lon-
ner seg a bhearbeide bunnen pa forhand enten ved ned-
foring av trykkluft eller ved sprengstoffladninger som
senkes ned. Metoden med trykkluft er patentert. Meto-
den med sprengstoff har vist seg a vare mest effektiv.
Ved anvendelse av propellmudring kan en fa tatt ut
massene for kr. 3—6 pr. m® hvilket utgjor ca. tredje-
parten av hva det koster med vanlige mudderapparater.

Fig. 1 og 2 viser fotografier fra en propellmudring.

Ferjekaienes konstruksjon.

Konstruksjon av ferjekaier med alle tilhorende innret-
ninger byr pa en rekke detaljutforminger som det vil fore
for langt a4 gjore fullstendig rede for ved denne an-
ledning. Jeg skal bare i korthet nevne enkelte punkter
som har vist seg a vre av stor betydning for en rasjo-

nell utferelse.

1. Bilbruene ma konstrueres sa lange at en unngar
de sjenerende brekk mellom bru og ferje og mellom bru
og land.

Moderne bilmateriell har som kjent lavtliggende under-
stell, stor akselavstand, og for bussenes vedkommende
en overdreven utbygging av akterenden. Alle disse
forhold betinger lange bilbruer. Pa de steder i landet
hvor forskjellen mellom springflo og springfjere gar
opp i 3—3,5 m, trenges saledes bilbrulengder pa mini-
mum 10 a 12 m forutsatt vanlig fribordsheyde pa fer-
jene.

En meget viktig detalj i forbinnelse med bilbruene er
lasemekanismen mellom ferje og bru. Den alminneligste
utforelse er kjettinger festet til brua og forteyet til
pullerter pa ferja. 1 More og Romsdal fylke har en hatt
uhell som skyldes at nettopp disse kjettingfester har slitt
seg los fra pullertene.

En sikrere utforelse av lasemekanismen er den i fig.
3 viste konstruksjon som bestar i et mothakesystem
mellom bru og ferje.

Fe/;/e .

™

Fig. 3. Las mellom ferje og bru.

2. Heiseanordningene utferes pa en rekke forskjellige
mater. Uansett hvilket heisesystem som anvendes, bor
heisemekanismen vere kombinert med balansevekter. Det
kreves da redusert heisekraft og hevning og senkning av
brua foregar hurtigere. Sma Beebe-winsjer fra 3—5
tonn eller bilkardanger kombinert med motvekter i wire-
og trinseanordning gir de enkleste og mest effektive
heiseinnretninger. En heiseanordning etter dette system
er vist i fig. 4.

En ber ikke balansere ut mere enn 70—80 % av
bruas opphengingsvekt da brua ellers ikke vil felge med
hurtig nok under ferjas bevegelser i sjgen og under iland-
kjoring av tungt bilmateriell.

En har i Meore og Romsdal planlagt et system for
heiseanordning hvor galgen er erstattet med bare et tarn
plasert pa den ene side av bilbrua, se fig. 5.

3. Ferjekaiene er utsatt for sterk slitasje og odeleg-
gelser fra de stadige tillegg av ferjen. 1 Danmark nyttes
i stor utstrekning fjersystem for a& minske faren for
brekasje pa ferjemateriellet og pa kaiene.

Nar en ferje stoter an mot deler av ferjekaien, skal
ferja ikke ha stor hastighet for det oppstar store stot-
krefter. Ved & bygge inn i fenderverket stalfjerer dem-
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Fig. 5. Heiseanordning.

pes stotkreftene i betraktelig grad. Ferjas levende kraft
omsettes da i det arbeide som utferes nar ferjene tryk-
kes sammen.

Fjersystemets storste betydning ligger i den be-
skyttelse det gir ferjene. Skader pa ferjene representerer
oftest store utgifter samtidig som en far trafikkstans.

En har forsekt fjersystem i et par kaier i Mere og
Romsdal. Resultatet er tilfredsstillende. Fig. 6 viser
eksempel pa fjerende jerbanebuffere. En har ogsa funnet
det hensiktsmessig & felle inn stalfjerer i bilbruens opp-
lager-konstruksjoner for & hindre edeleggelse av disse nar
ferjene steter mot brua,
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4. Ved en hver ferjeforbindelse gjelder det a redusere
tidheftet ved tilleggene mest mulig. Serlig ved de korte
ferjestrekninger kan unedig tidhefte ved kaiene utgjere
en prosentvis stor del av den tid ferja bruker pa ferje-
strekningene fram og tilbake. Tidheftet kan reduseres
betraktelig ved praktiske og lettvinte heiseanordninger.
Men studerer en ferjas bevegelse ved tilleggene, ser en
at det ofte sluses bort mest tid med a mangsvrere ferja
pa plass i leiet, serlig under ugunstige verforhold. En
legger ogsa merke til hvor pafallende hjelpelsst et ferje-
fartvy er i det oyeblikk farten er slatt av og ferja skal
innta plass foran i bilbrua. For at strem og vind ikke skal
fore ferja bort fra ferjeleiet, er en henvist til &4 nytte
fortsyninger. Dette tar som regel lang tid og krever be-
tjening pa kaiene.

Ved & konstruere ferjekaiene etter det sakalte «basprin-
sipp» med tosidig ledepir, vil slike vanskeligheter unngas,
se fig. 7. De to ledepirer ber divergere utover siledes

o

2900

9.5 Seringlavvann.

Fig. 6. Fjerende fenderverk.

Fery'e/e/e med tovdig bolverk.

Fig. 7. Typer av ferjeleier,
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Fig. 9. Dansk ferjeleie ved Stubbckeping.

at ferja uten a sla av farten for meget kan seile inn i den
sektor som oppstar og som da vil lede den pa plass. Er-
faringsmessig forloper tilleggene ved slike ferjekaier
tryggere og med langt mindre tidhefte enn hvor en har
ledepir bare pa den ene side.

I fig. 8 og 9 er vist ferjekaier konstruert noenlunde
etter «basprinsippets.

Det kan selvsagt innvendes at det vil vare forbundet
med vanskeligheter under ugunstige verforhold & man-
wvrere ferja inn i et slikt ferjeleie. Hvor ferjekaiene ligger
utsatt til, kan nok denne innvending veare berettiget,
men vanskelighetene kan da elimineres ved a forlenge
de beskyttende bolverk med ducdalbrekken pa begge
sider sa langt utover at en er sikker.

A bygge ferjeleiene etter dette system betyr selvsagt
store merutgifter. Det vil imidlertid allikevel lenne seg
blant annet fordi en sparer betjening pa kaiene. En
fast bromann betyr en arlig driftsutgift pa kr. 6 000,—.
Dette belep kan etter 4 ¢ forrente en anleggskapital pa
kr. 150 000,—.

5. Ved planlegging av ferjekaier savner en retnings-
linjer for fastsettelse av de horisontale krefter ferjene pa-
forer kaiene. Disse krefter er bestemmende for dimen-
sjonering av kaiene.

Det har vert alminnelig a legge til grunn den til-
latte belastning pa farteyenes forteyninger (wirestrekk)
samt de vindkrefter en kan beregne seg til ut fra
farteyenes vindfang. De viktigste kreftene — stetkreftene
— blir mere eller mindre vilkarlig anslatt.

I Danmark er det alminnelig & beregne stotkreftene
ut fra en antatt hastighet pa ferjefartoyet. Vanligvis
legges det til grunn en hastighet av 32 m pr. sek.

6. Hvor kaiene utferes i armert betong, ber en for-
trinnsvis nytte pilsdekke pa grunn av at denne kon-
struksjon er mindre utsatt for forvitringsskader i sjovann.
Forvitringsskadene — som ifelge de nyeste forsknings-
resultater bestar i frostskader — ber dessuten sokes re-
dusert ved at betongen tilsettes harpikspulver. Hvor
ferjekaiene utferes i tre, ber de deler som er utsatt
for pelemark, vere fullimpregnerte. De ovrige tremateri-
aler vil det i alminnelighet vare tilstrekkelig a riiping-
impregnere.

7. For bilbruene ville det vare onskelig at det ble ut-
arbeidet normaler, likesom det kan bli tale om spesial-
forskrifter for dimensjoneringen. Det kan selvsagt hev-
des at bilbruene ber dimensjoneres etter de samme for-
skrifter som vegbruene. Da det er av betydning for
blant annet heiseanordningen at bruene er konstruert
lettest mulig, ber det imidlertid overveies om rystelsestil-
legget skal gjores gjeldende i samme utstrekning som
for de vanlige bruer. Det dreier seg her utelukkende om
langsom kjering. Bilbruene har dessuten i den ene ende
elastisk opplegg som muligens ogsa kan betinge en
viss reduksjon i det foreskrevne rystelsestillegg. Det
hersker i det hele tatt en viss usikkerhet i forbinnelse med
de konstruktive spersmal. En skulle tro at det na snart
vil vare innvunnet s mange erfaringer i de enkelte fylker
at det kan gis bestemte retningslinjer for konstruksjon av
ferjekaier.

Ferjemateriellet.

Ved planlegging av et ferjesamband melder seg ogsa
sporsmalet om hvordan det flytende materiell skal vere
konstruert.

En kommer her inn pa ting som egentlig ligger uten-
for en vegingeniers virkeomrade. Det kan allikvel vare
nyttig 4 fa diskutert enkelte prinsippielle spersmal.

Nar det gjelder & bestemme hvilken type ferje og
hvor stor ferje en skal nytte i et bestemt ferjesam-
band, er det mange hensyn a ta. En ma forst skaffe seg
opplysninger om hvor stor trafikk kan ventes og hva
slags trafikk det kan bli tale om, rutebiler, personbiler,
lastebiler, varebiler, utpreget passasjertrafikk osv. Rute-
biltrafikk setter store krav til ferjenes kapasitet. Stor
passasjertrafikk i forbinnelse med lange ferjestrekninger
krever beskyttet og oppvarmet plass for passasjerene.

En ser ikke sjelden at det nyttes for sma ferjer i vare
ferjesamband. Dette merkes sarlig i turistsesongen. En
far keansamlinger ved ferjeleiene. Biler som meoter opp
til rutetid blir stiende igjen og ma vente til neste tur.
Slike forhold er sjenerende for trafikken og gir ferjefor-
binnelsene et darlig renomé.

De okonomiske hensyn spiller en avgjerende rolle ved
valg av ferje. *

En ferjes kostende avhenger foruten av sterrelse og
innredning i hey grad ogsd av den fart man forlanger
at den skal gjere. En kan vanligvis regne at en ferje for
a gjore 8 knop trenger en maskinytelse pa 1,6 hk pr. fot
lengde. En 90 fots ferje trenger saledes en maskin pi
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140 hk for & oppna 8 knops fart. For at den samme
ferje skal kunne gjere 10 knop, kreves en maskin pa
240 hk som i anskaffelse koster nar det dobbelte. Sam-
tidig vil oljeforbruket oke fra 27 | pr. time til 45 1 etter
vanlig gledehodemotors forbruk.

Hvor ferjestrekingene er korte, spiller fartstiden ikke
sa stor rolle. Det er derfor ulennsomt i slike tilfeller
a nytte en ferje med for stor fart. En antar at den
okonomiske fart for ferjer i ferjesamband under 4—5 km
ligger omkring 8—10 knop. 1 lengere ferjesamband oker
selvsagt betydningen av ferjens fart med ferjestreknin-
genes lengde. Imidlertid kan en si at det ma en meget
lang ferjestrekning til for det vil vere gkonomisk med
en fart over 12 knop.

En ferjes gkonomiske storrelse kan sies a4 vare pas-
sende nar ferja klarer & ta trafikken i de ordineere ruter
uten a ga ekstraturer med biler som er mett opp til rute-
tid. Ferja er okonomisk sett i sterste laget nar den
under topptrafikk alltid er stor nok og for liten hvis
den ma sette igjen biler de dager det er normal tra-
fikk.

Det er saledes i hoy grad et okonomisk spersmal a
fastsla en ferjes storrelse og fartsforhold. Selvsagt vil
verdien av et ferjesamband veare storst nar ferja til en
hver tid klarer & ta trafikken. En kan imidlertid ikke for-
lange at de private ferjeselskaper skal drive med ulgnn-
somt materiell uten at staten dekker driftsunderskottet.

Det er dessuten et annet viktig moment i denne sam-
menheng som spiller en avgjorende rolle, nemlig ferje-
forbinnelsens elastisitet. Skal de ulemper som alltid er
forbundet med at en landevegsforbinnelse er avbrutt av
en ferjestrekning mest mulig elimineres, ma det vere an-
ledning til uten uforholdsmessige omkostninger & trafi-
kere ferjestrekningene ogsa utenom de faste rutetider.
Forst da far ferjeforbinnelsen den negdvendige elastisitet.
Et vilkar for at en skal fa den slags driftsforhold, er
imidlertid at ferjene ikke er storre enn nwedvendig av
hensyn til farvannets beskaffenhet og av hensyn til den
til enhver tid paregnelige trafikk. En for stor ferje be-
tyr derfor foruten at den er ulennsom, i virkeligheten en
svekkelse av ferjesambandets effektivitet.

Nar trafikken i et ferjesamband er blitt s stor at den
trafikkerende ferjes kapasitet er utilstrekkelig, ma en
enten ga til anskaffelse av ny og sterre ferje eller sette
inn en ny ved siden av den gamle. Hvilket av disse to
alternativer som skal velges, ma selviglgelig overveies

Fig. 10.

M/F «Gisle».,
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Fig. 11.

M/ «Gisleys bildekk.

i hvert enkelt tilfelle. Skal ferjeforbinnelsen veere slik til-
rettelagt at den volder minst mulig tidsspille for det rei-
sende publikum, er imidlertid et system med to ferjer en
langt mer elastisk ordning. Det antas at det ogsi eskono-
misk vil svare seg a benytte to ferjer selv om en skal
vere henvist til & la den ene ga i opplegg i vinterhalv-
aret.

En ferjes effektivitet og anvendelighet avhenger ogsa
av andre faktorer enn av kapasitet og fart.

Saledes spiller det en stor rolle at ferjas dekkflate er
best mulig utnyttet til bilplasser. For mindre ferjer —
ferjer under 100 fots lengde — gir ensidig dekkhus-
arrangement den gunstigste lesning. En oppnar sterst
mulig disponibel dekksflate. For ferjer som er over 190
fot og hvor det forlanges overbygning, gir midtskips
dekkshusarrangement med dobbelt gjennomkjering ey
gunstigste losning. Casingen bor viere sa smal som mylig
av hensyn til kjerebredden. En antar at 3,5 m prede pa:_
sasjer og en fri hgyde under overbygningen pa 3,5 m ber
veere minimumskrav. Fig. 10 og 11 viser Nordmore
Fergeselskaps nye ferje «(isle» som har plass til 22
personbiler.

I Danmark ser en ferjene oftest utstyrt med propell i
begge ender. Det er innfort her til landet flere brukte
ferjer som har dette propellsystem. Etter de uttalelser
som foreligger, byr systemet pid mange fordeler.

Saledes blir mangvreringen av ferjene ved tilleggene
betraktelig lettere og sikrere. Innflytelsen av strgm biir
ikke sa sjenerende og fremfor alt sparer en tid ved ferje-
leiene. Bilene blir alltid stdende i ferjas fartsretning og
kan kjores av og pa ferje uten at denne behover a snu
ved ferjeleiene. Ved ferjeleier som ligger utsatt til, ser
en ofte at ferjene er nedt til a legge til med bauen ved
begge leier. Bilene er da henvist til 4 rygge av eller
pa ferja ved det ene ferjeleie. Dette betyr en vesentlig
ulempe som ikke kan ses bort fra og som blant annet
bidrar til & skremme bilturistene bort fra distrikter med
ferjeforbinnelser i vegnettet.

Topropellsystemet gjor ikke ferjene mindre sjodyk-
tig som mange tror. Farten nedsettes derimot en del,
idet den ene propell sviver rundt under fart og yter mot-
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stand. Fartsreduksjonen oppveies imidlertid av den tid
som innspares ved tilleggene.

Det er derfor a4 anbefale & nytte ferjer med propell i
begge ender i alle ferjesamband under 5—6 km’s lengde.

Selv om en na begynner a fa ganske god erfaring for
bilferjedrift i flere av fylkene, ma en allikevel innremme
at ferjedriften her i landet star tilbake sammenliknet med
vare naboland. Det gjelder ikke minst med hensyn til
utbyggingen av landforbinnelsene.

Imidlertid tror jeg det i tiden fremover vil tvinge seg
fram en okt interesse i ferste rekke i kystfylkene for
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denne viktige kommunikasjonsgren. Utviklingen vil me-
get avhenge av om det offentlige er tilstrekkelig opp-
merksom pa betydningen av bilferjedriften.
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ALMENHETENS RETT TIL FERDSEL PA FREMMED EIENDOM

Av Tarald Lundevall.

(Forts. fra s. 167.)

1. Ferdsel i innmark.

a. Ferdselsbestemmelsene for innmarken finnes i
gjerdelovens § 39 sammenholdt med § 16. Det forste lov-
sted lyder saledes:

«Den som uberettiget gar over annen manns innmark
pa arstid da gjerdeplikt finner sted (§ 16), straffes for
sa vidt loven angaende forbrytelser 22—10 ikke for til-
fellet er anvendelig, med beder fra 24 skilling til 1 spe-
ciedaler.»

Straffebestemmelsene er na avlgst av straffelovens
§ 396. Gjerdelovens § 16 lyder: «Gjerde skal dog holdes
i lovlig stand til enhver tid, hvori jorden er &pen (ufros-
sen) eller skikket for beiting, dog plikter man ikke a
holde gjerde mellom utmark og innmark i lovlig stand
utenfor tidsrommet fra 30. april—I14. oktober.»

Ved disse bestemmelser har loven villet avskjere all
debatt om der i det enkelte tilfelle er voldt skade ved
ferdsel i fredningstiden, idet den for sa vidt bare ser
hen til .om stedet er innmark. Etter gjerdelovens oye-
med méa jorden ansees for frossen nar telen er inntradt
sa man ikke trar igjennom. Ligger sngen pa ufrossen
mark sa tykk eller fast at den hindrer gjennomslag, er
ferdsel lovlig. Nér jorden tiner opp om véren er ferdsel
forbudt selv om der er tele i de nedre lag. Mange steder
pa Serlandet og Vestlandet hvor der kan vere lenge
sngbart om vinteren er det ganske alminnelig & beite med
smafe bade sent pa hesten og tidlig om varen siledes
at ferdselsforbudet da far anvendelse ogsa i denne tiden.

Ogsa utenfor fredningstiden ma ferdselen for sa vidt
respektere oppsatte gjerder sa der ikke ma gjores skader
pa dem.

b. Gjerdeloven gir ingen forklaring pa hva den mener
med innmark.* I alminnelig talebruk tenker man herved

1 Betegnelsen innmark og utmark er ikke brukt i de gamle
lover som d&erimot skjelnet mellom heimraster og utraster,
hvorav de forste anvendtes som betegnelse for en girds om-
rade nede i bygden i motsetning til de fjernere liggende stil-
linger som oftest 14 i sameie og var almenning. Landslovens
landsleiebolk kap. 43 og 54 si vel som G. L. kap. 75, 89, 90
og 94 (men ikke F. L.) har betegnelsene innangards og utan-
gards. Heller ikke N. L. har betegnelsene innmark og utmark,
men hjemgjerdet, femarken og ede jord. jfr. 5—10—8, 3—12—7

pa et omrade som er lagt inn (ir{nlegd) fra den uopp-
dyrkede del av eiendommen for & brukes som dyrknings-
land eller i annet sarlig syemed. Det konstitutive for
innmark er oppryddingen.® Denne kan tjene forskjellige
formal hvorav oppdyrkning er det viktigste, men det kan
ogsa vare til bebyggelsen og hva der stir i forbindelse
med utnyttelse av stedet saledes til gardsplass og faste
kveer.

Hvor meget arbeid ma vere lagt pa oppryddingen for
& gi omrddet karakter av innmark ma i alminnelighet
avgjeres skjonnsmessig, séledes nér det gjelder hva
der benevnes med utenger eller utsletter. Ifelge for-
arbeidene til gjerdeloven av 1860 ser det ut til at slike
omréder ble oppfattet som utmark overensstemmende
med den alminnelige driftsméte. Trakk i utslatt eng pa
et sddant sted ma ansees for utillatelig pa grunn av
skaden. Med natidens kulturbeiter gjelder formentlig
noe tilsvarende. Mens noen av dem fyller malet for
innmark navnlig nar de er inngjerdet kan det skorte for
andre, bl. a. kan det bero pa omradets beliggenhet, stor-
relse og naturlige beskaffenhet.

Imidlertid kan et omrades beskaffenhet eller bruk ikke
alltid vere avgjerende for om det er en innmarksstrek-
ning eller ikke. Danner stykket en naturlig eller gkono-
misk bruksenhet med den evrige innmark, blir det i sin
helhet & anse som en del av denne. Pa et stort antall

og 12. Forst i lepet av det 18. arh. opptok lovspriket beteg-
nelsen utmark saledes i frd. 29/4 1752 om rydning av hus-
mannsplasser i utmark hvormed ma veare tatt sikte pa uopp-
dyrket jord i alminnelighet. Nar krml. av 1842 i kap. 22
§§ 13 og 15 taler om utmark mener den det samme som nevnte
frd., hermed kan sammenholdes jaktloven 4/8 1845 som taler
om hjemmemarken. TUtskiftningsloven 12/10 1857 § 18 hadde
betegnelsene innmark og utmark hvorved utmark kom til &
ha en annen betydning enn det gamle utrost.

Mork betyr i det gamle sprak: a) skog og b) edemark i mot-
setning til omrdadene nede i bygda. Muligens mork opprin-
nelig hadde betydningen av grenseland.

Betegnelsen rost bruktes som a) den eldste madaleenhet for
avstander landverts, b) om veien mellom hvilestedene. i almin-
nelighet omkring 1 mils lengde, og c¢) om strekningen innen
rosten. I natidens talesprik brukes rest iflg, Ivar Aasen om
en bergrygg eller jordrygg som strekker seg oppover en
bergside.

2 Ugeblad for Lovkyndighed 1V — 354,
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eiendommer ligger der i innmarken reyser og berg som
ikke lar seg oppdyrke, likesom der fra utmarken kan
vere fremspring som tas med ved inngjerdingen av hen-
siktsmessighetshensyn. En del av innmarken opptas
ogsa av .gardsveier likesd regnes fjecren med, jfr.
nedenfor.

Skal et omrade gjelde for innmark ma det betegne en
varig tilstand. Midlertidige foranstaltninger sasom inn-
gjerding av et sted ute i terrenget i anledning av et
skytterlags ovelser, et idrettsstevne eller for & hindre
ulykker pa et farlig sted kan i denne henseende ikke
tillegges den virkning at stedet herved blir & anse som
innmark selvom ferdsel her kan vare rettsstridig.

c. | tidens lgp er der skrevet meget om, hvilken betyd-
ning det har at et omrade er innhegnet. [ midlertid kan
det selvsagt ikke vere avgjerende for ferdsel pa dyrk-
ningsland om det finnes noe begjerde. Inngjerder eieren
et bestemt omrade i udyrket terreng f. eks. for a hindre
trakk eller for & ha en berbakke til eget bruk har dette
i og for seg ingen karakteriserende betydning for spors-
malet innmark eller utmark, hvorimot det kan ha betyd-
ning som uttrykk for hvor eieren vil ha skillet trukket
til beskyttelse av eiendommen navnlig nar denné er be-
bygd. En huseier mé saledes kunne inngjerde det ner-
meste omrade til park nir det ikke er for stort. En
starre bebyggelse trenger i alminnelighet et storre fredet
omrdde enn en mindre, sdledes en kuranstalt eller en
feriekoloni. Noe bestemt maksimum kan ikke settes. En
hytteeier ma kunne inngjerde sin udyrkede tomt nar
denne er forholdsvis liten, f. eks. et par mal med den
virkning at hele omradet gar inn under innmarksregelen.
Og selv om der intet gjerde finnes ma han kunne bortvise
et folge som slar seg ned like ved huset eller pd dets
umiddelbare tilliggelser for ovrig. Ferdsel pa et sddant
sted vil kunne forbys etter straffelovens § 396 nar det
medferer forstyrrelse av den hjemlige fred sdledes nar
skilgpere finner for godt & legge veien gjennom gérds-
rom eller hage eller nar tilfeldig passerende folk benytter
en hytteeiers badeplass rett ned for huset selv om der
ikke voldes ordensforstyrrelse i egentlig forstand og selv
om stedet for anledningen ikke er bebodd.

Etter utskiftningslovens § 115 kan utskiftningsretten
i tvisttilfelle avgjore om strekningen er & anse for inn-
mark eller utmark. Bestemmelsen har imidlertid bare be-
tydning i relasjon til lovens §§ 27—31 om utskiftnings-
feltet utstrekning.

4. Stranden (fjeren) som betegnelse for omradet
mellom hey og lav vannstand, er en fortsettelse av den
ovenforliggende grunn og et aksessorium til denne.
Strand utfor innmark er etter den alminnelige oppfatning
A anse som innmark. Er dette sa, rammes alminnelig
ferdsel etter stranden og bading fra denne av gjerde-
lovens § 39. At forholdet kan stille seg annerledes pa
visse steder av kysten skal bli omhandlet nedenfor.

Det typiske forhold ved innmark som stoter til vass-
drag eller sjo er- at bogarden pa begge sider gar helt
ned til vannet for a4 hindre kreaturene fra & komme inn
fra utmarken, videre at der ikke finnes gjerde mellom
stranden og innmarken hvor denne stoter umiddelbart
til.  Er der noe sted hvor der ikke settes grind eller
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overgang, er det nettopp i vassgarden som er bpgjerdets
nederste del og hvorved altsd ferdselen stenges ute. Vi
ser da bort fra de fa gamle hevdede strandveier som
finnes enkelte steder. Eneste atkomst for publikum blir
saledes landing med bat, imidlertid gir dette ikke hjem-
mel til & ha baten liggende lengre tid.

Ferdsel etter stranden har i innlandsdistriktene i almin-
nelighet ikke hatt sterre betydning for publikum. De
som har crender og kommer med bat lander pa de van-
lige plasser og benytter atkomstveien opp til husene.
Noen langsgaende ferdsel etter stranden blir det da ikke,
liksom fjeeren i innlandsbygdene oftest er en noksa smal
stripe hvor ferdesfolk flest ikke har sarlig a gjore.
Bading hadde for ikke den betydning som na og de som
benyttet fjeeren utenom gardens egne folk, var mest ung-
dommer som hadde moro av a fiske eller ta seg et bad
nar det kunne falle seg, det var altsa en noksa uskadelig
bruk som ikke hadde karakteren av noe virkelig ferdsels-
behov, den var et talt forhold uten rettsstiftende evne.
For grunneieren derimot tjener fjxren flere behov navnlig
som landings- og opplagsplass, undertiden ogsa som
plass for bathus. Mange steder kan der i fjeren tas
stopesand saledes at dette kan ha noe & si rent skono-
misk. Fra eierens side trenger séledes strandbredden
aktpagivenhet og tilsyn i en ganske annen grad enn ut-
marken. Alt dette gjor at den regnes som ett med inn-
marken, hvilket ogsa synes & ha veart forutsetningen for
den i Rt. 1908 — 67 inntatte hoyesterettsdom. [ denne
forbindelse merkes vassdragslovens § 7, 2: «Hvor noen
avhender grunn som steter til vassdrag, medfolger den
tilliggende del av vassdraget, om ikke annet er avtalt.y
Hermed kan sammenholdes vassdragslovens § 12 som
er nevnt for,

e. Hva ovenfor er nevnt om stranden som en (e] 5y
innmarken gjelder sewrlig innlandsdistriktene, men p,,
prinsipielt ogsd anvendelse for kystbygdene hvor for.
holdene dog kan arte seg helt annerledes. Utnyttelsey,
av sjoen til ferdsel og flsken rfir.er med seg et visst pehoy
til ferdsel etter stranden pa slike steder hyor der er en
sokt havn. Her ligger forholdene til rette for dannelsen
av en lokal sedvanerett gdende ut pa ferdselsfrijet 0gsa
utenfor de egentlige almenninger. I rett mange tilfelle
er stranden ogsa blitt unntatt ved innmarksutskiftninger_:x

f. Gdrdsveier i innmarken horer med til dennes omrade
og gjerdelovens ferdselsforbud gjelder ogsa dem. At
komstveiene inntar dog for sa vidt en serstilling som
disse ma vare dpne for enhver som kommer j lovlig
@rende. Innmarksveiene kan ikke kreves benyttet av
almenheten som gjennomgangsveier eller spaserveier, hvil-
ket gjelder selv om de tilligger flere eiendommer i felles-
skap. Har alle oppsittere samme rett til veien, vil ifolge
de alminnelige sameierregler protest fra en av eierne
vere nok til & utelukke en slik videregaende bruk, sa
lenge forholdet ikke er ordnet ved veiskjonn eller ved
serlig overenskomst eller har spesiell hjemmel.

Ikke ganske sjelden danner en gardsvei over innmar-
ken eneste forbindelse mellom to utmarksomrader eller

30m strandstrekninger skal ansces medtatt ved utskiftninger
se Tidsskr. for Det norske Utskiftningsvesen 1945 s. 53 og St
samt forannevnte heyesterettsdom i Rt. 1908 =. 67.
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mellom landeveien og sjoen eller et sted i utmarken si-
ledes at den tjener et alminnelig ferdselsbehov. $i vidt
skjonnes ma eieren ansees eneradig ogsa over en slik
vei ndr der ikke kan pdvises noen hjemlet bruk for uten-
forstaende hvorimot der i givne tilfelle kan anvendes eks-
propriasjon etter vegloven eller etter de to lover av
25. juni 1937 om ekspropriasjon av strandstrekninger,
idrettsplasser og skibakker.

L. Grunneierens adgang til ¢ hindre ferdselen.
Stengsler anbrakt av andre.

At en grunneier aldri ved mothevd eller frihevd kan
bringe den alminnelige ferdselsrett til oppher, om han
enn noksa lenge har holdt et omrdde helt stengt, folger
av at ferdselsretten ikke er et privatrettslig band pa
eiendomsradigheten, men en av loven eller sedvaneretten
gjort innskrenkning i denne. Annerledes stiller det seg
hvor almenhetens ferdselsrett ifolge alders tids bruk be-
star i 4 benytte en bestemt veg. En sddan rett er ner-
mest a4 oppfatte som en positiv servitutt av privatrettslig
innhold, den kan derfor vere gjenstand bade for frihevd
og mothevd.

Imidlertid kan ferdselsretten av grunneieren bringes til
Opphgr pa andre mater.

En sddan adgang for grunneieren kan felge av hans
alminnelige rett til & rade over sin eiendom (a) eller
fremtre som hans reaksjon mot overskridelse av ferd-
selsretten (b).

a) Den forste gruppe omfatter et meget stort antall
befeyelser som enten gar inn som et ledd i eierens almin-
nelige utnyttelse av eiendommen eller som han har sar-
lig lovhjemmel for. Her skal bare nevnes noen av de
vanligste tilfelle.

1. Nar et utmarksstykke oppdyrkes til innmark kom-
mer ferdselsforbudet i gjerdelovens § 39 uten videre til
anvendelse. Danner stykket eneste forbindelse med det
bakenforliggende utmarksomrade f. eks. en badestrand
kan oppdyrkningen fullstendig avskjere atkomsten hertil
fra landsiden, selvom innleggsstykket er noksa lite, men
stort nok til & fortjene navn av innmark. Det anforte
ma formentlig ogsa gjelde selvom utestengningen har
vert det egentlige motiv for oppdyrkningen og selvom
stykkets verdi er liten i forhold til ferdselsinteressen. Sa-
danne folger vil som foran nevnt kunne fjernes ved eks-
propriasjon. Angaende uoppdyrkete stykker som stoter
umiddelbart inn til bebyggelse henvises til hva der er
sagt om innmarksferdsel.

Etter skoglovens § 9 kan et plantefelt innhegnes til
vern mot beiting. Dette er ikke noen egentlig ferdsels-
forskrift, men innhegningen vil kunne virke som et ferd-
selsforbud sa lenge plantene er sma sa ferdselen kan
gjere skade. Sadant forbud vil etter omstendighetene
ogsa gjelde for vintertrafikk nar denne kan bringe skade
saledes ved en sterkt benyttet skileype.

Som et utslag av grunneierens radighet ma det videre
sees nar steder i utmarken avsperres ved visse anlednin-
ger, f. eks. et hopprenn liksom avsperring kan vere
begrunnet i sikkerhetshensyn saledes under sprengnings-
arbeider, renning av temmer m. v., jfr. foregdende av-
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snitt. Det behever heller ikke alltid & vere eieren eller
noen pa hans vegne som stenger for ferdselen, saledes
nar et notlag kaster etter sild og under landdragning
viser vekk uvedkommende fra stranden.

Da eieren alltid ma kunne bruke eiendommen ufor-
styrret kan det ikke alltid ved ferste oyekast avgjores
om ferdsel er tillatt eller ei. Det beror pa bruken. Hvor
saledes to eiendommer ved siden av hinannen har like
stor utmark og av samme slags, og den ene holder krea-
turer, den annen ikke, kan ferdselen pi den forste vere
sd stor og sa forstyrrende for dyrene at eieren faktisk
far valget mellom & stenge for trafikken eller la vere &
holde kreaturer, mens forholdet pa den annen eiendom
kan stille seg helt annerledes. Eller det kan vére at der
pa den ene eiendom finnes et lakseverp hvor ferdselen
i sesongen kan gjere skade. | sadanne tilfelle kan
ferdselen holdes borte.

2. Det kan ikke alltid kreves at utestengsel av ferdse-
len skal tjene et okonomisk eyemed. En grunneier be-
hever ikke & finne seg i at hans badeplass i utmarken til
stadighet er opptatt av fremmede til fortrengsel for hans
egen husstand, jfr. vassdragslovens § 12 og hva for er

-sagt i avsnittet om bading.

3. Eieren ma kunne nyttiggjore seg serlig herligheter
pa den mate at han skaffer seg en inntekt av dem selvom
det skjer til fortrengsel for ferdselen, saledes ved &
sette i stand en bade- eller campingplass og ta entré.
Det kan kanskje vere et spersmal om han kan utnytte
stedet pa denne maten nar han ikke treffer serlige for-
anstaltninger saledes ved innhegning, vakthold og be-
tjening. Disse spersmal er sa vidt vites ikke forelagt
domstolene.

4. Selv om en i seg selv fornuftig utnyttelse av eien-
dommen kan tilsi avsperring av utmarken i ganske stor
utstrekning, kan dette vere rettsstridig pa grunn av av-
sperringens storrelse eller fordi avsperringen har et used-
vanlig syemed. Om noen mindre grunneiere hvis jaktrett
hver for seg er av liten betydning slar seg sammen om
i danne et stort lukket felt til oppelskning av viltbestan-
den, kan det hende det blir en okonomisk suksess. En
innskrenkning av ferdselsretten pa denne maie og i et
stort omfang ville dog vare i strid med hevdvunnen opp-
fatning av forholdet mellom grunneierne ng ferdselen.

5. At utmarken i hjemmehavnen i alminuelighet er
innhegnet av hensyn til kreaturene er i og for seg en
begrensning av ferdselsfriheten, idet ferdesfolk ikke av
den grunn kan bane seg veg over alt. Nar imidlertid
rimelige ferdselsbehov er sikret ved innrettelse av gjen-
nomgang eller overgang med ikke altfor stor avstand er
forholdet hermed i orden, i motsatt fall har eieren begétt
et rettsbrudd.

Fer er nevnt at en grunneier ikke bare ved a innhegne
et utmarksomrade kan fa dette inn under reglene for «inn-
hegnet steds jfr. Gjelsvik s. 160. Om ferdesfolk kan ga
til angrep pd et sadant gjerde vil bli omhandlet i en
senere forbindelse.

6. Har en grunneier stengningsrett ma han uteve den
pa lovlig mate. Selv innenfor et lovlig innhegnet omrade
kan han ikke uten videre holde farlige husdyr uten &
uskadeliggjore dem eller legge farlige gjenstander eller
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unnlate pabudte sikkerhetsforanstaltninger ved farlige
tilstander (straffelovens §§ 351 og 354) ndr han ma
regne med at publikum likevel gar der uten & vare opp-
merksom pa faren. Om bruken av vakthunde, se
avsnitt V.

b. Det folger av eierens rett til a verne om sin eien-
dom at han kan vise bort personer hvis fortsatte opphold
gyensynlig kan medigre skade eller forstyrrelse, sdledes
en krypskytter, en person som gripes i ulovlig avirke
eller som er sa uvgren med ild at der kan risikeres
skogbrann. Det som vi imidlertid her neermest har
for gye er om eieren kan stenge for all trafikk pd grunn
av de ulemper som fglger med denne. Vi ser da bort
fra slike tilfelle hvor avsperring kan skje i bestemte
oyemed sdsom for & forebygge fare under minerings-
arbeider eller oppsetting av stengsler ved idrettsstevner
og andre sammenkomster.

Da fullstendig avsperring ogsa vil ramme dem pa hvis
forhold der intet er a4 si kan det ga utover uskyldige.
Likevel stdr det ikke til & nekte at tilstanden i mer ut-
pregede tilfelle kan bli sidan at intet hjelper uten hel
avsperring nar eieren har gjort hva der med rimelighet
kan ventes av ham. Dette kan saledes vere tilfelle hvor
trafikken hindrer eieren i hans serlige utnyttelse av om-
ridet f. eks. nar trafikken er sa stor over hans lille beite-
mark at han ikke kan holde kreaturene der lenger. Eller
det kan vere at tilstremningen til en fotballmatch har
et sddant omfang at han far betydelig skade pi vegeta-
sjon og gjerder tross alle forholdsregler. Det kan ogsa
vere at besgkende pd en stadig opptatt badeplass jevnlig
trakker 1 aker og eng like ved. Under slike forhold
nytter det ofte sveert lite 4 tale de enkelte til rette eller
4 sende anmeldelse. Skal eieren her ikke lates forsvars-
lgs ma det vere ham tillatt som et siste middel & av-
sperre omradet i den utstrekning og i den tiden dette er
nedvendig til forebyggelse. Man kan ikke kreve at han
har gjort oppofrelser som etter forholdene ma ansees
for urimelige f. eks. a holde stadig vakt.

Avstengning pa denne mate ma ved gitte anledninger
ogsd kunne foretas for der er inntradt noen skadevirk-
ning nar denne dog méa ventes saledes ved stor konfluks
til stevner.

IV. Erstatning | ferdselsforhiold.

a) Da den alminnelige ferdsel i skog og mark bare er
tillatt nar den uteves uten & medfgre noen vesentlig skade
eller ulempe, er erstatningsplikten gitt hvor ferdselen
overskrider denne grense og skaden er pafert med forsett
eller uaktsomhet. De s@regne erstatningsregler som
gjelder ferdsel i vassdrag jfr. vassdragslovens § 69
kan ikke gjores anvendelige pa alminnelig ferdsel i skog
og mark.

Serlig praktisk i ferdselsforhold er skade pa gjerder
ved overstigning. | gjerdelovgivningen finnes intet ut-
trykkelig forbud mot a passere et gjerde pa denne mate
og i mange tilfelle resulterer det heller ikke i skade.
Imidlertid er det klart at en sddan handling i alminne-
lighet er egnet til a volde skade. Formentlig pa grunn
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herav anser bade Schweigaard® og Brandt® dette for
rettsstridig.

Nar skaden foreligger kan der bli tale om kollektivt
erstatningsansvar selv om ingen enkelt kan utpekes som
gjerningsmann. Sadant ansvar vil i alminnelighet fore-
ligge hvor flere har handlet i forstaelse med hverandre,
saledes nar et folge skilepere pa sin ferd gar over gjerdet
pa samme sted, hvorimot kollektivt ansvar er utelukket
hvor sadan felles forstdelse mangler, . eks. nar der er
gjort skade pa gjerder eller ved trakk i aker og eng av
badende som fra forskjellige kanter har samlet seg pa
stranden og opptrer uavhengig av hverandre. Vi kan
her ikke ga narmere inn pa reglene for solidaransvar.

For erstatningsplikten er det ikke alltid npdvendig at
skaden er voldt umiddelbart av den som kan gjeres an-
svarlig. Sanatorier og sommerpensjonater averterer ofte
at der er god anledning til bading uten at de disponerer
noen badeplass eller veg til sidan med den folge at der
trakkes veg til stranden av gjestene som under tiden gjer
atskillig skade ogsa pa innmarken ved sitt trakk. Her
ma man vel si at sanatoriets innehaver plikter bade &
skaffe seg veg nar sddan mangler og & gi gjestene tyde-
lig beskjed om de tillatte plasser nar der kan veare fare
for feiltakelser. Antakelig ma man ogsa utstrekke sana-
toriets ansvar til de tilfelle hvor gjestene tross anvisnin-
gen jevnlig setter seg utover denne pa en sadan mate
at sanatoriet ma regne hermed som et faktum uten at det
foretar seg noe mer. | virkeligheten skjer bruken og
dermed driften av sanatoriet her pa naboenes bekost-
ning. P4 sin side kan slike sanatorier ikke hindre at
eieren av en sgkt badestrand utnytter denne som egen
entreprise.

Et idrettslag som holder oppvisning med stor tilstrgn.
ning av publikum er ansvarlig for skade dette gjgr pa

naboens gjerder og for trakk ellers, jfr. Rt. 1929 __ gq
Ved storstevner hvor konfluksen er meget betydelig kap
det i gitte tilfelle ga sterkt ut over wrunnu(_ndommer som
ligger lengere borte, i trakket til og fra Samlmwsm

nar tyngden av tilskuere tar seg fram uten a enge gjer-

der salgdes at eieren star makteslos.  Bet synes her
vanskelig a frita stevnet for erstatningsplikt i slike tj]-
felle, jfr. hva der er nevnt tidligere, selv om noen av
ulempene ma avskrives pa regning av den alminnelige
utvikling. Det vil ogsa i alminnelighet vaere mul ig for
stevnet 4 avvende de verste falger ved trufne foranstalt_
ninger som ligger utenfor grunneierens evne.

assen,

b) Vender vi oss deretter til spersmilet om ansvar
for inngrep i ferdselen er stillingen klar hvor ferdsels-
retten har fortettet seg til en subjektiv rettighet. Nar
almenheten ved alders tids bruk er hjemlet en rett til veg,
tilkommer denne rett og dermed erstatningsretten hver
enkelt interessert eiendom og trafikant, jfr. Rt. 1915 —
480. Ved den i Rt. 1896 — 146 inntatte dom ble en
grunneier kjent erstatningspliktig til en iseksporter for &
ha skédret rdk over en av almenheten fra alders tids
benyttet isveg og dermed hindret iseksporteren fra i
kjere fram sine isblokker.

4+ Kommentar s. 434 (utg. 1882).
5 Tingsrett s. 87 (utg. 1892).

=
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Hvor ferdselen ikke er utslag av en sa@rrett, men hviler
pa sedvaneretten, ma der for erstatningsplikten skjelnes
ettersom inngrepet i ferdselen er rettmessig eller et
rettsbrudd.

1. 1 forste tilfelle oppstar ingen erstatningsplikt like
sa litt som den der kan kreves erstatning om lovgiv-
ningen vil modifisere eller endog helt oppheve ferdsels-
retten. Det samme gjelder hvor det er de i lov eller
sedvanerett anerkjente radighetsutevelser av grunneieren
(oppdyrkning e. 1.) som trenger ferdselsretten til side.
Det er i det hele et gjennomfert prinsipp at det bare er
sarrettigheter som i slike tilfelle er gjenstand for er-
statning, og til dem herer den vanlige ferdselsrett ikke.
At dette ogsa gjelder hvor ferdselsretten bortfaller som
folge av ekspropriasjon, antas av de fleste, saledes Rygh?,
Schjedt® og Rynning®. Angaende rettspraksis kan hen-
vises til de av disse forfattere nevnte dommer. Noen
dom som s:erlig gjelder ferdsel i skog og mark er visst-
nok vanskelig a finne, men de forskjellige dommer ved-
kommende ferdsel ellers gir et noksa bestemt uttrykk for
oppfatningen. Her skal nevnes et par tilfelle.

Den hpyesterettsdom som er inntatt i Rt. 1919 —860
angikk erstatning for ulemper pafert dampskips- og
motorbattrafikken ved reguleringen av Mjoesa. Farste-
voterende hvis votum las til grunn for dommen uttalte:
«Trafikken pa Mjesen hva enten den foregar ved damp-
skip, motorbat eller pa annen mate, herer til den almin-
nelige ferdsel som star apen for alle og ikke grunnes pa
noen sarrett for det enkelte dampskipsselskap eller bat-
rederi, og det hva enten trafikken har vart drevet i kor-
tere eller lengere tid. Ifelge alminnelige rettsgrunnsetnin-
ger tilkommer der ikke den der utover en sadan radighet
som beror pa en alminnelig befoyelse og ikke pa en
kontraktsmessig eller pa annen mate tilsikret sarrett,
noen rett til erstatning hos en ekspropriant, enten denne
er en offentlig myndighet eller som her en privat for-
ening. Hva jeg saledes har anfert anser jeg fastslatt
sa vel gjennom langvarig rettspraksis som i teori. Er-
statningen gjelder ikke faktisk bestaende interesser, men
rettsbeskyttede rettigheter.» 1 votumet henvises til en
rekke dommer. 1 heyesterettsdom i Rt. 1923 II — 392
henvistes til denne dom.

Det er heller ikke bare ved ekspropriasjon spersmalet
oppstar. En sak i Rt. 1932 — 72 gjaldt en arbeidsstokks
ferdsel til sitt arbeidssted over isen til den annen side av
Nidelven. Da en fabrikk lenger oppe begynte a sla rak
med sin slepebat anla arbeiderne sak for & fa fabrikken
kjent uberettiget til & bryte opp isen eller tilpliktet &
sorge for annen tilfredsstillende overgang, men saken
taptes. Her uttalte ferstvoterende: «Jeg mener nemlig
at de som utever en radighet der i og for seg kan re-
presentere en rettsbeskyttet interesse og som lider ulempe
gjennom utevelsen av andre interesser der ogsa nyter
rettsbeskyttelse, ma i atskillig utstrekning finne seg i den
oking av sadan ulempe som skyldes alminnelig ut-
vikling.»

6 Tidskr. £. Rettv. 1932, s. 161 ff.
7 Ekspropriasjonsrett s. 60 (1926).
S Allemandsrett og Serrett 77.
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Den oppfatning at bare subjektive rettigheter tilkom-
mer erstatning i ferdselsforhold har dog mett motsigelse
av andre som mener at ogsa en faktisk interesse etter
omstendighetene har sadant krav, selv om det er vanskelig
a oppstille noen alminnelig regel. Denne oppfatning re-
presenteres av Skeie?, Knoph'® og formentlig ogsa av
Nerstad!!, hvorimot Castberg?? stiller seg mer betinget.

Etter anforte domspraksis skulle der ikke kunne kreves
erstatning i felgende tilfelle: Et utmarksomrade under
garden A, erverves av militervesenet som erklerer ferdsel
forbudt av forsvarsmessige grunner. Naboeiendommen
B har en beitestrekning -eller et dyrkningsland saledes
beliggende at atkomsten har gatt gjennom garden A’s
omrade dog uten vegrett. Ved ferdselsforbudet blir
garden B avskaret atkomsten til sitt stykke. Samme
hindring kan oppsta hvor atkomsten skjer etter et vass-
drag som ikke lenger kan benyttes pa grunn av regule-
ring, isskjering eller opptaging av rak. Ulempene gar i
slike tilfelle ut over en fast eiendom, hvor den alminnelige
ferdselsrett kan ha vert delvis bestemmende for drifts-
maten. Men der synes ingen grunn til & anta at eieren
av denne grunn skal stilles annerledes enn nar skaden
gar utover dampskipsfarten eller en arbeidsstokk, idet
ingen kan vente at ferdselsforholdene skal veere de sam-
me for alltid. Det vil ogsd i mange tilfelle bli ugjoerlig
a trekke en rimelig grense blant dem fra hvem et erstat-
ningskrav kunne tenkes fremsatt. Imidlertid kan der
vaere omstendigheter hvis tilstedeveerelse kan medfore
et annet resultat.

I den i Rt. 1928 — 993 inntatte heyesterettsdom an-
gaende skade som Mjesreguleringen voldte pa ferje-
forbindelsen i sundet mellom Lillehammer og Mjoesas
vestside, ble erstatning tilkjent kommunen som var blitt
eier av de to garder hvor Lillehammer senere ble anlagt
og hvis eiere like overfor det offentlige for flere menne-
skealdre siden hadde forpliktet seg til a vedlikeholde
overfarten som forbandt vegnettet pa begge sider av
Mjesa. Av rettens flertall fant de 3 voterende erstat-
ningskravet begrunnet i den gamle kontrakt med det
offentlige, de 3 andre fant det grunnet i at her forela
om ikke en sarskilt rettighet sa i hvert fall en retts-
beskyttet tilstand og at det var en naturlig oppgave for
en kommune & serge for en tilfredsstillende ordning av
samferdselen mellom bydelene. Den ene voterende som
utgjorde rettens mindretall fant ikke erstatningskravet
begrunnet.

Det .er noe vanskelig & bli klar over hvor langt denne
dom berer. Skal en avtale mellom gardeiere og det
offentlige kunne danne grunnlaget for sadant erstat-
ningskrav, ma vel det samme kunne sies hvor en avtale
er sluttet mellom to kommuner, mellom en kommune og
en grunneier eller endog mellom to grunneiere og iallfall
i siste tilfelle er man pa viddene. Holder man forst pa at
bare subjektive rettigheter tilkommer erstatning ved
ekspropriasjon trenger det en narmere forklaring at

unntakelse herfra ma gjores pa det grunnlag at det er

9 Afhandlinger II 93—94.

10 Tidsskr. f. Rettsv. 1922 — 219 og 233 ff.
11 Biendomsretten til vannomrader 189—190.
12 Statsforfatningsrett II — 338—339.
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en av kommunens oppgaver & serge for veg og ferje-
forbindelser. Det kan nok vare at ekspropriasjon av en
gammel veg hvorover almenheten har en sarlig radighet
i ‘henhold til alders tids bruk, kan avisde nye vegkrav
til kommunen. Men har denne selv ikke hatt radighet
over vegen, synes den ikke a kunne fa medhold i sin
pastand om erstatning.!®

At omlegging eller nedlegging av offentlige veger ikke
kan avfede noe erstatningskrav synes pa det rene, nar
der ikke tilligger vedkommende oppsittere noen serlig
rett til benyttelse.'*

Om erstatning for skade pé isveger se Rt. 1896 — 151,
1903 — 453 og 1920 — 873.

2. Rettsbruddsansvar.

For skade i ferdselsforhold gjelder de alminnelige
erstatningsregler hva enten det er ferdesfolk som paferer
grunneieren skaden eller det er han som rettsstridig
hindrer ferdselen. Ser man saken fra skadegjorerens
standpunkt blir enhver handling rettsstridig, nar den
skjer uten hjemmel enten i en individuell rett (seerrett)
eller i den alminnelige handlefrihet. Ut fra skadelidtes
standpunkt er rettssfeerens innbegrepet av rettigheter og
rettsbeskyttede interesser. Rettsstridig blir da enhver
handling som steter an mot en rettsregel (pabud, forbud,
deklarasjon) som er gitt til beskyttelse av skadelidte,
hva enten det gar ut over hans sarrett eller rettsgoder
for gvrig. Derfor blir alt rettsstridig som han ikke be-
hover & finne seg i. Nar sédledes en grunneier ulovlig
stenger et utmarksomrade for ferdsel, kan de enkelte
ferdesfolk som herved péaferes skonomisk tap kreve er-
statning likesa hvor en grunneier ulovlig viser tilbake
et turistfglge som av den grunn kommer for sent til
dampskipet.

At ogsd et ulovlig ferdselsforbud som alene har fatt
uttrykk i oppslag eller avertissement og som ingen be-
hover & rette seg etter, kan medfgre erstatningsansvar,
er neppe tvilsomt, sa sant det beviselig har avholdt en
interessert fra & betre omradet og han herved er pafert
tap. Ingen ‘ber nemlig lide for & ha rettet seg etter et
slikt forbud istedetfor & tilsidesette det, og grunneieren
som har utferdiget det er ialifall den naermeste til & baere
fulgene. En annen sak er det at den fornermede ikke
ved a forholde seg uvirksom kan spekulere i tidsforlgpet
til gking av erstatningen.

Skaden ma for a kreves erstattet vaere av wkonomisk
art, stengning av en veg for spaserende medferer i al-
minnelighet ikke erstatningsplikt. (Forts.)

VELLYKKET RUTEKJORING MED
SNOWMOBILINORD-TRONDELAG

Fylkesbilene i Nord-Trendelag anskaffet i fjor host
to Snowmobiler, og disse ble satt i drift i januar 1949
pa riksveg 750, Formofos—Nordli pa fjellovergangen
mellom «Sibirien» og «Gosen». Begge de nevnte steder

13 Borch 298, Annerledes Skeie lc.
Rt 1895 — 97, 1899 — 198 (1900 — 714) og 1901 — 649.
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Snowmobil i bruk i Nord-Trondelag fylke,

er velkjente vegvokterboliger, som ligger ved hver sin
ende av fjellovergangen som er ca. 9 km lang.

Forbindelsen til Nordli har na siden januar i ar fore-
gatt med vanlig rutebil til Sibirien og med Snowmobil
over fjellet til Gosen, og derfra har postforeren overtatt
den videre befordring i Nordlibygda.

Vegdirektoren har fatt melding om at driften har gatt
helt upaklagelig. Det har | vinter veert stor snemengde
med dybder opptil 4 m og en rekke snestormer. Fje||.
overgangen har imidlertid veart holdt apen for snowmq.
bilen bare ved hjelp av litt making. Ruten har gatt tr,
ganger i uken. Dessuten er det kjert et betydeli,
antall ekstraturer samt syketransporter m. v. Snowmot:
bilen har plass til 8 personer 0g sjafor.  Dessuten kan
den ta med ende! smakolli. For tiden er hagasjen
anbrakt i grind pa toppen, men meningen er tj] neste
vinter & lage en lett tilhengerslede for bagasje 0g smj.
kolli. Vognene er oppvarmet og utstyrt med feltte
som kan koples inn pa telefonledningen.

De to Snowmobiler har kostet tilsammen ca. kr
30000,—. For de avsides fjelldistrikter det her g‘jelde;
har dette tiltak en veldig betydning. Hestekjoring over
fjellet tok tidligere 1Y4—2 timer. Snowmobilen greier
det pa en halv time. Fjellovergangen gar dels langs veg.
linjen og dels inne i terrenget. En mengde sterke Stin-
ninger og krappe kurver wvolder at passasjen gely pa
sommerfere ikke er sa helt lett. Snowmobilen har imjq.
lertid gatt jevnt sikkert i hele vinter og yten uhel,
Beltene er utstyrt med péklinkete traverser av vinkeljerp
30 x 30 x 3 for & gi mer friksjon mot underlaget.
Snowmobilkjeringen viser seg ogsa dessuten 3 virke
heldig ved at hestene kan ta seg fram i trakket yten
ha truger.

Fylkesbilene har planer om 4 utvide kjuringen til daglig
rute til vinteren, og seker derfor om a fa kjepe ep
Snowmobil til. Med fast daglig rute i vintertiden skulle
utsiktene for lennsom turisttrafikk veere meget gode.

Iefon
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg Antall arbeidere ved vffentlig vegvedlikehold
pr. 30. sept. 1919. pr. 30. sept. 1949.
Bygdeveg- e |
Hoved].  SRIOGE. M Riks- |Fylkes-|Herreds- I alt
=Rl ‘ Talt| I Fvlk veger | veger | veger
Fylke aniegg | Med 1 Uten | DT | i | Hjelpe- e 1
bi((irég bidrag niert | arbeid | Mann ‘ Mann J Mann ‘ Mann
Mann | Mann Mann | Mann | Mann | Mann BStold - oo 129 75 151 355
ostfold ... ... 117 | 33 50 200l 199 I Akershus ................. 309 93 239 | 641
BIershiis « oo, m 176 | 63| 53| 202 289 3 Hedmark ...l 20l mel AR S
Hedmark ...... 229 | 240 25| 494 494 BP ak“ N TR 6 S s 310l 53 201 573
Opland ........ 107 | 143 | 118 458 458  —  [SEELLE seereeeeeeeee 156 | 814 ‘g2 ! 322
Buskerud ...... 140 | 14| 113 | 267] 267 — SPUIOND, - o e o e e s 110 338
Vestfold .. .. . .. 92 o 19 il 111 . Telemark ..oovve o on s sion 220 i
Telemark . ... .. 148 | 127 | 49| 324/ 324 — AustAeder .............. o ¥ SR
Aust-Agder ... 77| 151 | 79| 407| 407  —  pECUECET ceeeeeeeeeeeee 97 | a6 2601 .449
Vest-Agder ... .. 242 4 319 49| 610 610 == ABEAL -crennrenennne e 31| 69 250 | 650
Rogaland ...... 163 | 161 40 | 364 349 15 Onda a}’_l. G sme i A 20 116 | 477
Hordaland ... .. 400 | 138 | 394 | 932 890 | 42 Mog" 08 RJ‘” ‘"(*j“el ----------- so5 | 81 266 | 78
Sogn og Fjordanc 383 | 466 | — | 849| 786 | 63  §P°re08 KOWSHAl ... S9! 508 | 472
More og Romsdal 448 | 156 | 30 | 634 634 | —  Prlronoelag ............. 228 o3t a7
Sor-Trondelag .. 317 | 149 | 336 | 802 802 | —. nNord-Trondelag........... F | 2t SR
Nord-Trondelag. ' 270 | 101 | 67 | 438 433 B O GO e i oo 5 ¢ 436 | 138 ‘gz ok
Nordland ...... 738 | 336 | 175 | 1249] 1249 | — F.O“S el S 133 | 96 i
Troms ......... 541 | 450 | 329 | 1320] 1320 | — WANTETK ey repeur 71 v 04| 10 —
Finnmark...... 483 62 99 644| 642 2 Hele landet ............... | 5005 ' 1206 | 3131 l9342
Hele landet ....| 5261 | 3109 | 2025 |10395'10264 { 131 Hele landet pr.
Hele Tamdel e | ' 30.sept. 1948 .. ... ... 4656 ' 1191 | 3134 [8981

30. sept. 1048. | 4842 | 1888 | 2621 |

9351

|

FORERPROVER OG FORNYELSER 1948

AVLAGTE FORERPROVER FOR MOTORVOGNFORERE 0G FORNYELSE AV FORERKORT
I DE ENKELTE FYLKER I ARET 1948

I Forerprove for

| = I

2 | | Offentlig | . .| Hoved-
TR g S RRrEek ] 2 S5%a | Sy 5 4% : Fasts | 748
1 2 3 . 4 | s 6| b &8 | @

@S5I0 v o, i A s gan o A, e o s 4 376 - 488 4 864 670 5534 2 836 8 370
DSHIOLA o cmgie, wmers cser omonty e oHp ondie oiemel omc cwems 1 809 - 216 2025 321 2346 870 3216
EOJ10) xene 1 965 5B 25 cMoie sme shome shoms oms sneks 199 - 134 333 17 350 186 536
ROMELIKE ¢ a5 v+ 39 fle 35 9506 «lenensse aone 1136 - 145 1 281 311 1592 446 2038
Hedmark .......... . 1 543 i 244 1 794 389 2183 693 2 876
OPIANG) & 5o Fome 1 mome Fome 6 o om0 orems sy 1179 = 129 1 308 431 1739 462 2 201
Buskerud ........cciiiiiiiiiiiia.. 1733 2 3031 2038 501 2539 1313 3 852
VIESEFOIA oo woie e wmome Sowe on operme ame seme ames 1 328 1 161 1 490 205 1 695 597 2292
Telemark ........ .. .. ... .. . ... 1 083 - 194 1277 201 1 478 594 2072
Aust-Agder ....... ... it 583 - 104 687 250 937 320 1 257
Vest-Agder ........... ... ... ... 693 | - 178 871 232 1103 628 1731
Rogaland .............. .. .......... 1228 | | 221 1 450 394 1844 1030 2874
Bergen og Hordaland ..... ... .. ..... 1 600 ~ 349 1949 278 2227 1320 3 547
Sogn og Fjordane ......... .. ....... 359 - 86 445 89 534 304 838
More og Romsdal .................. 1187 - 278 1 465 305 1770 621 2 391
Ser-Trondelag ...................... 959 - 222 1181 252 1433 996 2429
Nord-Trendelag .................... 726 - 89 815 237 1 052 493 1 545
INORAIANA! . ccom v ctor oo B2 it o ewend e 837 1 152 990 293 1283 507 1 790
TDLOITIS] & wwowe e e il Bed s oo e Sume B ows 454 - 85 539 144 683 278 961
Finnmark .......................... 254 - 67 321 62 383 183 566
SUM" = oo ow o w2 Apwn 1. 27w . Ay 23 266 I 12 | 38451 27123 5582 32 705 14 677 | 47 382

1 Herav 7 for trolleybuss.



FORERPROVER FOR MOTORVOGNFORERE OG FORNYELSER AV FORERKORT

1 DE ENKELTE DISTRIKTER I ARET 1948

Forerprove for

Bil K | dig- " T A Offentlig S Motor- S ¥ - Hoved-

l dsias'(cr(iyknte]rt5 ‘ %2{1(1%2:1 fe‘ztf,‘jén l}g;z‘;?x?;‘ 2+l§n-:-4 syoklcizlr ')lm(l olser <_;me8

1 2 3 4 5 6 7 8 4]
l l | '

5 S 4376 = 488 4860 | 670 5534 | 2836 | 8370
MO ey oo s o ORI ARE. B3 E BE A 404 - 55 ‘ 459 60 519 ‘ 240 759
Fredrikstad ........................ 490 S 540 76 616 178 794
Sarpsborg ..o 679 = 68 | 747 140) 887 340 1227
Halden ...........cocooooiiiiiiiis, 236 I O 45 \ 324 n2 | 436
BSEEOI. = s - o o srom arms sis wimip s s o9 1800 | - | 216 | 2025 | 321 | 2346 | 870 | 3216
FOHO © oottt 199 | - | 134 | 3 | 17 | 30 | 186 | 538
ROMEITKE .« .\ 1136 | - | 145 | q281 | 311 | 1592 | 446 | 203
S L1 T 1122 i 178 ‘ 1 307 250 | 1566 501 | 2067
BEOTEETBET e s i mpe S 50 U o5 9% 421 - 66 487 130 | 617 192 809
HEAMArk .. oovves e, 1543 | 7 | 244 | 1794 | 380 | 218 | 693 | 2876
Lillehammer ....................... 653 ‘ = 62 ‘ 715 293 | 1008 wz 1008
GIOVIK oot 526 = 67 503 138 ‘ 731 462 | 1193
ey 1179 | = | 120 | 1308 | 431 | 1730 | 462 | 2201
rammen . . o s s o0 e o i5e g 20 e 501 I 1251 717 104 821 682 | 1503
HONEfOSS ..., 826 I 137 964 300 1 264 398 | 1662
KOUGSDETE oo oo eeee e 316 2 41 357 97 454 233 687
Buskerud .. ... 1 733 2 | 303 | 2038 | 501 2539 | 1313 | 3852
FIOTten ... 182 - 29 211 44 255 148 403
TONSDErg ..o 583 I 71 655 45 700 184 884
LATVIK oo 563 - 61 624 116 740 265 | 1005
VeSTEOIA v voee e 1328 | 1 | 161 | 149 205 | 1695 597 | 2202
STIREL ime - o s (i 1 e e 56, i o s 660 = 127 787 119 ‘ 906 397 | 1303
NOtodden ..........oooeeee i 206 - 46 \ 342 54 396 128 524
RJUKAN « . e oeeeieieasanaeaananns 127 = 21 | 148 28 | 176 69 245
TEIRMATK e 1083 | - | 194 | w2r7r | 201 | 1418 | 504 | 2072
Aust-Agder ... 583 | - | 104 | 687 | 250 | 937 | 320 | 1257
Kristiansand S ..................... 532 = 134 666 ‘ 181 847 | 460 ‘ 1 307
FlekKefjord . .........oooooeiiei... 161 < 44 205 51 256 | 168 424
Vest-Agder ..........cooiiiiiiiii.. 693 | - | 118 | 87 | 232 | 1103 | 628 | 1731
STAVANGET ..ot ooe e 980 ‘ 5 ‘ 157 | 1137 301 1438 809 l 2247
Haugesund ........................ 248 I 64 | 313 93 406 221 | 627
U L ——— 128 | 1 | 221 | 1450 | 394 | 1844 | 1030 | 2874
Bergen og Hordaland ............... 1600 | - | 3a0 | 1049 | 218 | 2207 | 1320 | 3547
Sogn og Fjordane .................. 350 | - | 86 | 445 | 89 | 534 | 304 | 838
Alesund . .....oooviiiii 569 ] - ‘ 142 ‘ 711 111 ‘ 822 ‘ 274 1096
Molde ...t 618 | - 136 754 194 948 347 | 1295
More og Romsdal .................. tig7 | - | 218 | 1465 | 305 | 1770 | 621 | 2301
Ser-Trendelag ...................... 950 | - | 222 | a8t | 252 | 1433 | 996 \ 2429
Nord-Trondelag .................... 726 | - | 89 | 815 | 237 | 1052 | 493 | 1545
Bodo ... 428 | 1 ‘ 80 | 500 ‘ 141 ‘ 650 270 ~ 920
NArViK oo 409 | - 72 481 | 152 633 237 870
Nordland . ......................... 837 | 1 | 152 | 900 | 203 | 1283 | 507 | 1790
TCOMS ..o 454 | | 85 | 530 | 144 | 683 | 218 | 961
Finnmark ... 254 | | 67 | 321 | 62 | 383 | 183 | 566
SUM o oo | 23266 | 12 | 38451 | 27123 | 582 | 32705 | 14677 | 47382

t Herav 7 for trolleybuss.
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OVERSIKT OVER HOUYFJELLSVEGENES APNING FRA 1930

Oversikten er utarbeidet pa grunnlag av oppgaver og
meldinger som er mottatt ved Vegdirc toratet. De
anforte data refererer seg dels til det tidspuikt da vegen
var antatt & kunne apnes vedkommende ar, dels til den

datum da vegen var breytet igjennom eiler da vegen
ble apnet for alminnelig trafikk. Oversikten er gjennom-
gatt av vegsjefene og korrigert i den utstrekning det har
veert mulig ut fra notater ved vegkontorene.

Hagjjellsvegenes dpning fra 1930.

i

\

' .
193011931 {1932:1933!1934{1935 [1936

Vcbl

!
|

| l

|

ol Vegstrekning ‘ | | 1937 1939\1939\1940}1941]1949 1943|1944 1945]1946 1947 |1948] 1949

1 _ | I 1 111
20; Hardangervidda ... .. )0/6|°4/6l1:>/0 115/6]15/6, 7/6]30/5|10/6]14/6] 5/6‘!6/61 4/6| 3/6|15/6[30/al’)1/6[ 3/6) 9/0 1/6] 9/6
50i Dovrefjcllvegen . . ... 3/5‘13/3 14/5| 6/5|14/5(15/515/5| 7/5[10/5]15/5| 5 €N s [20/3]
50| Saltfjellet .......... Vo i | ‘ | 125/5 [90/5\ dpen 112/4 |91/4 95/5||13/6

! Lo \ ' | g
60| Filefjellvegen ........ 124/5|2/ 123/5| 7/5|]7/ol|94/5|]’)/a| < ' apen |——> SE%'.‘? & I Apen l

! i uker

]31iSOIIia—Ringehu ..... [ ] 18/6(17/6{15/6(17/6| 1/6 4/6|30/5| 9/6|l4/6 6/6|27/3|31/5(31/5] 7/6
160| Grotli—Stryn ...... 131/5] 3/6{15/6] 7/6{12/6 8/610/6]1:)/6[10/6 2/6|10/6|28/5] 3/6] 7/7|27/6/20/6| 7/6129/5| 1/620/6
170| Sognefjellvegen . .... P | |25/6[20/6 91/619/6 8/8| 8/7 5/1118/614/6 5/6{23/6
170! Gaularfjellet ........ ; I } 1/6 3/61 §/6|26/6]17/6| 5/6| 1/6|24/5|19/5| 7/6
;gO] Groth—Geluranger ‘3};5 92;(_3 1?;2}9?;61 6/6| 9/6 10/0 10/6110/6{31/5|21/3| 5/6{13/6|30/6| 1/7 1’)/0 31/3|31/5| 6/6

20| Leira—Gol ......... &) 3 21/3] < apen
221| Gausdalsvegen ...... | | i || 123/5| 7/6{ 7/6| 3/6{11/6{22/6]14/6|22/5|27/5]26/5|30/5
225| Morken—Bygdin ....|12/6] 4/6| 6/6] 9/5,13/5(31/5]20/520/6|26/5|26/531/5|31/5| 9/517/6{12/6| 9/6|29;5|27/5/26/5| 4/6
230| Tyin—Ardal ....... | | 1 130/3]31/7|25/6|25/6{24/6|10/5|20/6{17/8| 8/7| 6/7|26/6|19/6/26/610/7
250| Hemsedalsfjellet ... ..| 15/6{15/6] 1/6i 1/6‘25/5‘25/5127/5}25/5 95/5\95/:) 1/6| 3/6! 3/6| 4/6) 4/6| 5/6|20/5/20/5/12/3|21/5
275| Brosterud—Dagali . . .| | 11 [10/5]25/5[25/5(20/5( 1/6]30/5] 6/6110/5/10/5(20/5/20/5/20/5
340| Haukeli—Roldal ....116/6 24./6,15/6 15’6l 6/5 \ 1/6|25/5i24/5! 4/6{12/6{12/6|31/5] 5/6}24/7|26/6|23/6/ 8/6|15/6| 6/6|23/6
350; Raulandsvegen ...... i ‘ | | 4 | 5/6| 1/6|20/5{31/5;30/5 ’)O/o 5/6| 5/6| 1/6
400| Setesdalsvegen ...... A S A | 127/5 21/510/6{12/6! 8/6|30/3| 9/6| 6/6] 1/6
610 ’I‘rollstlgvegen ........ | | | | | _[ 5/6| 5/6] 3/6 24/6|17/6(15/6} 1/7 8’7 16(6114/6 9/6 8/6|16/6
660 Brekken—lesgrensen \ ! | | | 120/5{ 7/5115/5115/5130/5' 1/6130/5 26/5120 1610 '116/5 I 5/5|11/5
760| Krutadalsvegen ... .. 1 T T R S A I | 115/4(30/5
772| Mo—Riksgrensen .. .. 8y ¢ ¢ & F & F 1 ¥ & | L N T

HUSFLYTTING PR. BIL I U.S.A.

Ifolge «Engineering News Record» fer 15. september,
side 48, har et amerikansk firma overtatt en kontrakt pa
a flytte 58 hus omkring halvannen kilometer. Til arbei-
det bruker de en spesiell husflyttebil, som flytter hus
inntil 18 m lange og 10,80 m brede og med vekter inntil
150 tonn. Farten med fullt lass varierer mellom 3 og
40 km/t.

Forst gjores tomten pd det nye sted ferdig, og kjelleren
stepes og ‘herdner. Imens gjores huset klart til flytting,
idet der gjeres utskjaringer i de gamle kjellermurer sé
man kan fa inn beerebjelkene. Nar alt er ferdig kommer
flyttebilen. Den lofter selv huset i tre punkter, og man
flytter gjennomsnittlig et hus om dagen.

Etterat beboerne er flyttet ut av huset, tar det 5—7
dager for huset er ferdig til innflytting pd det nye sted.

Kontrakten pa selve flyttingen er pa 210000 dollar,
eller 3620 dollar gjennomsnittlig pr. hus, og kontrakten

Husflytting

pie. lail.

for det hele inkl.

flyttingen.

kjellere etc. er 500000 dollar ink],

0. K.
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Brandval bru i Hedmark ble av fylkesmannen apnet
for trafikk 24. september 1949. Den nye bru som er-
statter den tidligere ferje over Glomma, har et henge-
spenn pa 185 m, og et sidespenn i armert betong pa 6,5 n.

Fig. 1. Brandval bru undcer prevebelastning.
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Fig. 2.

Brandval bru under provebelastning, oversikt,

3rua har kjurebanebredde 5,0 m, og er heregnet for last-

klasse 2/1947.  Hengespennet er det tredje lenyste i
Norge. Det er bare Fyksesund og Tana bruer som har

lengere spenn med henholdsvis 230 og 195 m.
fig. 1 og 2

Bildene
er tatt under provebelastningen, og viser at
brutypen bierer sitt navn «myke hengebruer, med rette.

VEGDIREKTOREN Nr. 11 - 1949

Nedboyningen i pkt. 0,2 ¢ var 85 cm og den sam-
tidige maksimale oppbeyning i motsatt bruhalvdel 50 cm.
Belastningen besto av 10 grusbiler med samlet vekt ca.
93 tonn over en lengde pa 34 m.

Opptredende maksimal beyningsspenning i avstivnings-
hjelken under denne last var ca. % 970 kg/cm=.

Ser en pa fig. | forstar en at tverrbuiererne utgjor en
ikke liten del av stalkonstruksjonen.  Ved en hengebru
som na konstrueres med ca. 120 m spenn og 3,5 m kjore-
banebredde vil en henge avstivningsbjelken direkte opp i
hengestengene og ikke ga omvegen om  tverrbaererne.
Ved smale bruer lar dette seg gjore og blir sa vidt for-
stas billigere. gk, 1

PERSONALIA
Ansetlelser i Vegresenel.

I 2 av de overing.stillinger av kl. A som er blitt ledige
pa grunn av opprettelse av de nye avdelingssjefstillinger
i Vegdirektoratet er ansatt de naveerende o.ing. av kl. B
Bjorum og Brudal fra 16. september 1949 4 regne.

I Vegdirektoratet. Ved bilavdelingen er avdelings-
ingenior Th. Weydah! ansatt som overingenior av kl. I,
I det statiske kontor (bilregistret) er sckretier Rolf
Steenland ansatt som forstesekretier.

Som assistenter av kl. 1 i Vegdirektoratet er ansatt de
midlertidige assistenter av kl. I Rudolf Klaabungrod og
Ola Graff. Sammesteds er ekstrakontoristene Else Marie

Laustad og Torbjurg Sinnes fast antatt som assistent
av kl. Il

Som ingeniar Il ved vegadministrasjonen i Akershus
fylke er ansatt ingeniar Olav Rein.

Som teknikker I er ansatt: Ved vegvesenet i Sogn oy
Fjordane fylke Arne Skjoldberg og ved vegvesenet i Finn-
mark fylke, sverre Heggeli.

Som kontorister av kl. Il er ansatt: | Akershus fylke:
Ulv Harrong, i Hordaland fylke fru Ruth Nordbye
Ludvigsen og Olav N. Corncliussen, og i Finnmark fylke
irk. Oddbjerg Johansen, Kristian Arnesen og frk. Elisa-
beth Lsbhensen.

Ved bilkontrollen 1 Oslo er ekstrakontorist frk.

Gerd
Skaarud Tast ansatt 1 en kontoriststilling av kI, 11.

LITTERATUR
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Innhold:  Behovet av vidgar i vigfattiga bygder. —
Bygdevigar, odebygdsvidgar och enskilda utfartsvigar

av Vigdirektor Erik Lundin. — Skogsbruket och bil-
vigarna av Jagmistare Bjorn Hagstrom. — Diskussion.
—- Berdkning av bindjordskvantiteter vid g¢ruspropor-
tionering av Vigmistare G. Audén. — Sandningens
organisation betraktad som ett lastningsproblem av Vig-
ingenjor P. E. Hubendick. — Nordisk nomenklatur. —
Foreningsmeddelanden: Hostmite i Oresund. — Referat

av Major Sten D. Ekelund. Personnotiser ni. m.

UTGUGITT AV TEKNISK UKEBILAD, OSLO

Abonnementspris: kr.

Ekspedisjon: [ngenigrenes Hus.

10,00 pr. ar. — Annonsepris: Yy side kr. 120,—, V

, Wy oside kr. 63,-—, !4 side kr. 35,—.
Telefoner: 42 0093, 42 34 65.
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