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Alta - Gargia Fjellstue - Beskades -
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umulig & fa dekket til a4 ligge skjont der har veart
brukt tilsammen 7,1 kg stoff pr. me2.

Det som fra begynnelsen har holdt sig best er et
kortere stykke som i 1923 blev palagt Tarvia K. P.
og et som i 1924 blev palagt Norsk varm asfalt nr. 1.,
mens Tarvia B direkte pa grusen holdt sig darligere
og Tarvei Kold direkte pa grusen i lapet av ett ar for
en stor del forsvant for ver og vind. Det var forst
efterat der pa det forste lag kolde stoffer var lagt
varme asfaltstoffer, at dekket begynte a holde
sig. Senere er der dels brukt emulsjoner, dels
spramex.
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Som erfaring til anvendelse ved mulige asfalt-
arbeider i lignende fuktig og veerhardt klima vil man
her n®rmest ha festet sig ved:

Penetrasjon vil vaere a foretrekke for overflate-
behandling, og i tilfelle overflatebehandling velges,
vil man antagelig foretrekke emulsjon til ferste dekke
0g sa legge et solid spramexdekke oppa.

Tarvia K. P. er et meget godt reparasjonsstoff.

Tross de forskjellige vanskeligheter ma man si, at
asfaltarbeidene har vart til stor gavn for stedet
Maloy, hvor de nu har fatt en stev- og selefri gate
til avlesning av den gamle solete vei.

ALTA TIL KIRUNA

Av avdelingsingenior H. Hofseth.

Som veivesenets representant fikk jeg anledning
til & delta i den av direkter Vethe i ,,Meddelelser
fra Veidirekteren” nr 8. d. & beskrevne forsekstur
med beltebil over Finnmarksviddene.

Til ekspedisjonen blev anvendt 3 Citrotn Kegresse-
biler — 5-seters vogner av minste type.

Alta—Gargia—Soulovuobme
Soulovuobme—Biggeloubal
Biggeloubal—Miron
Miron—Kautokeino
Kautokeino—Galonita—Riksgrensen
Grensen—Syvajervi—Karesuando
Karesuando—Kiruna

men den kjerte lengde var adskillig sterre. Turen
blev tilbakelagt pa 8 dager. Siste dag 180 km Kara-
stendo — Kiruna efter landevei.

Direktor Vethe hadde opsatt et sannsynlig program
for turen, som blev holdt. Det var ikke lagt an pa
a forsere sig frem, men & na malet i forsiktige dags-
marsjer. Filmfotografen var stadig i aktivitet, sa
man kan ga ut fra at turen blir gjengitt pa en illu-
strerende mate.

Onsdag morgen den 30. juli startet man fra Bosekop
med Soulovuobme som mal. Der blev filmet fra
forste begynnelse, ikke bare for & vise bilene og
deres fremkomstevne men ogsa de trakter hvorigjen-
nem ekspedisjonen gikk. Pa Beskades blev ogsa
filmet en del episoder under den maskinelle vei-
planering.

Ferst i nedstigningen fra Beskades til Soulovuobmi
stotte man pa vanskeligheter sa bilene kunde vise
sine evner. Fra det sydligste Beskades, (det sakalte
Grupefjell) snor en sti sig ned i dalen. Her har der
i sin tid veaert utfert en slags planering, men flomvann
og intet vedlikehold har bevirket at stien mere lignet
en groft enn vei. Man kom dog heldig ned pa for-
holdsvis pent terreng, de siste 2 km frem til Sou-
lovuobme.

Deltagernes antall var 9 (hvorav en fra Alta
forlot ekspedisjonen i Kautokeino). Der blev anvendt
en veiviser til Kautokeino og to derfratil Karesuando.
Alle vogner var tungt lastet. En vogn hadde over
1000 kg.

Der blev fulgt felgende rute:

52 km (derav 45 km ryddet vei)
,» (efter tydelig sti)

,» (efter landevei)
387 km

Over de ferste myrer man kom til ved Soulovoubme

foretokes demonstrasjon. Man Kkjerte like efter
hverandre og den mellemste vogn kom noget for
nar den forreste og matte stanse. Faolgen derav var
at den blev sittende fast. Til den tyngst lastede vogn
blev der sa festet en wire og vognen blev trukket
langsomt op. At trekkraften var stor var tydelig,
for en av krokene som var festet i wiren rok i det
vognen begynte a trekke. Vognens horisontale
trekkraft blev opgitt til under gunstige omstendig-
heter 4 vaere ca. 7000 kg pa laveste gear.

Der var kjort meget forsiktig av hensyn til at
maskinene var nye. Naste dag tilbakelaes de forste
12 km meget raskt, da her var s@rdeles godt terreng.
Senere pa dagen blev det mere myrlent, tuet og
stenet, og farten blev tildels ganske liten. Man hadde
ogsa nogen bekkeoverganger, foruten Macejokka,
hvor overgangen gikk uten vanskeligheter.

Fra Macejokka til Biggeloubal var terrenget atter
ganske godt. Ved Macejokka kjerte den ene vogn
sig fast pa en tue, (den blev hengende sa beltene ikke
fikk tak) og matte trekkes los. Fremkomst til Bigge-
loubal efter 12 timers kjering iberegnet hviletid.

Fredag morgen hadde man til en begynnelse

overgangen over Biggejokka, hvor der fantes et
& o < J ’
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Fig. 1. Luppajokka.
» 2. Sidkaldt ,,pent terrengt.

godt vadested ca. 1 km syd for det vanlige sted.
For & komme op pa Biggevarre (ca. 500 m o. h.)

matte sommerveien forlates. Man gikk omtrent
rett pa fjellet, som blev ,tatt i flere trinn”. Den siste
bakke som var lengst og brattest hadde tildels en
stigning mellem 35 og 40°.

Efter a vare kommet op pa fjellet, var der gjennem-
gaende godt terreng frem til Nedre Miron. Dog hadde
man ogsa her en del stenet og skogbevokset terreng
som sinket fremkcmsten. Pa denne strekning var et
parti pd ca. 16 km som blev tilbakelagt med en
gjennemsnittsfart av ca. 4 km pr. time. Nar man
tar hensyn til, at der var 2 vanskelige bekkeover-
ganger med blaet myr og krattskog og et par kilometer
bjerkeskog ma denne hastighet sies a vare meget bra.

Fra Nedre Miron til Miron fjellstue var terrenget
vanskelig fremkommelig med tett skog, myr og
storsten. Fremkomst til Miron kl. 12 aften efter
17 timers kjering iberegnet hvil. Overgangen over
Fidnatjokka skjedde ved siden av brcen, som var
ubrukbar — forresten den eneste ubrukbare av de
6 brecer mellem Soulovuobme og Miron.

Loerdag forestod den vanskelige overgang over
Cabardusjokka. Man hadde sendt en mann opover
om natten for a male vannstanden, pa det eneste
tenkelige vadested, ca. 6 km nedenfor Kautokeino.
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Fig. 8. Biggejokka.
;4. Hannijokka.

Cabardusjokka gar her noksa langt ganske paralelt
med Altaelven i retning Kautokeino. Man hadde
den utvei a ta bilene over i bat, men vadestedet skulde
forst preves. I den anledning reiste en del av ekspedi-
sjonens medlemmer opover Altaelven til Bredbuktnes
med bat, og gikk over til vadestedet for a forberede
overgangen. Elvebunnen blev ryddet for sterre
sten, og endel ris blev hugget til faskiner.

KI. 31, kom bilene frem til elven efter en vanskelig
tur langs denne, hvor der delvis var gjort lange
omveier. Det var kun pa en strekning av ca.2 m,
at elven var for dyp — her var ogsa les smasten sa
det var fare for at forhjulene skulde synke nedi.
Kun 3 faskiner blev surret med ilegg av sten. Faski-
nene blev forankret, og overgangen gikk fort og
uten vanskeligheter. Fremkomst til Kautokeino
kl. 8 aften efter 11 timers kjoring.

Sendag morgen Kkl. 7 start fra Kautokeino med
grensen som mal. 6—7 km nedenfor grensen kom
man op i ulende og stoppet kl. 2 om natten. Man
overnattet for ferste og eneste gang i telt.

Mandag morgen kom man forholdsvis fort ut av
ulendet og passerte grensen kl. 1, og var i Syvirjérvi
om aftenen Kkl. 8.

Neaste dag kjertes de siste 20 km gjennem tett
skog, myr og storstenet mark. Den tredje vogn
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. Mot Biggevarre.
. Efter passasjen av Biggejokka.
. Lappene studerer automobilen.

blev nu ogsa staende fast i en myr, like ved Kare-
suando. Forreste bil skulde nemlig kjore over en
sump og blev hengende pa en rot som sa ut som en tue.
Man kom dog forholdsvis snart les igjen.

Kl. 5 aften ankom vi til Finsk Karesuando. Til
ferjingen medgikk 2 timer. Der var bygget en provi-
sorisk ferje av bensinfat,

Dermed var den vanskeligste del av turen gjort.
Nu gjenstod kun 180 km landevei. Turen Karesuando
—XKiruna tok 12 timer iberegnet ferje og hvil.
Ved Nedre Sopporo og Wittangi var ferjer (for 3 biler).
Disse var meget gruntgiende, og hadde n@rmest
form av flater. De blev drevet frem av en 5 HK
Penta-pahengsmotor, og blev styrt efter en ledewire.
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Fig. 4. Ved Gargia Fjellstue.
5. Galanito.

lederuller hadde antagelig pa
turen veart utsatt for sterk pakjenning, for da vi
kom pa landeveien og hastigheten blev sterre viste
de tendens til 4 ga varme — men med forsiktig
kjoring og pafylling av olje i lagrene holdt man det

Beltenes undre

gaende, uten at de blev varme. Antagelig var det
endel av kulene i et par lagere som var gatt i stykker.
Efter hvert begynte de dog & ga lettere, og bilene
var pa en strekning av 2 km oppe i 40 km hastighet
i timen. KI. 10 aften ankomst til Kiruna — ekspedi-

sjonens endelige mal.
s

Hvad disse biler hadde utholdt pa denne lange tur
var forbausende. Nar de gikk rett pa en bakke sa
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det jo imponerende ut — men de storste pakjenninger
fikk de av sterre og mindre sten og andre ujevnheter
som la i deres vei, og som det ikke alltid gikk an
4 undgi. Det var i sadant terreng det forst og fremst
gikk ut over beltene. I stortuet myr fikk vognene
kolossal vridningspakjenning, idet de ofte la an pa
den bakerste del av et belte, og det motsatte hjul,
for i naste oieblikk 4 fa pakjenningen omvendt,
og dette kunde tildels pagé time efter time. Til tross
herfor hadde man ikke noget egentlige uhell pa turen.

Nar der kjertes i stenet terreng sa det ofte ut
som om beltene skulde vrides av de underliggende
styreruller. Det hendte derfor at nogen av boltene
gjennem styreknastene som star midt efter beltene
blev bpid og matte oprettes. To blev endog klemt
helt flate mot beltene og matte utskiftes. Likeledes
matte 3-4 av de pa sidene stdende gripeknaster
utskiftes. 1 det hele tatt var det kun disse knaster
som viste nogen slitasje — ikke selve beltet. Stort
sett var terrenget meget godt, om enn vanskelighetene
sammenlagt var mange.

*

Som veiterreng er strekningen s@rdeles god, og
jeg tillater mig 4 papeke at en rydningsvei efter
den kjerte rute til den finske grense vil bli s&rdeles
billig. Jeg forutsetter dog at veien bygges sadan
at man senere uten nevneverdige utbedringer kan
pafere veidekke. 1 Karesuando blev det meddelt
at den finske turistforening omgikkes med planer
om & bygge vei, over den finske kile, mot Kautokeino,
efter den gamle ferdselsvei, som har veart benyttet
i alle tider. Der er ennu en tydelig sti helt frem til
Kautokeino, som vidner om tidligere tiders trafikk
i disse strek. Stien viser tydelig at den gror igjen
efter hvert, formentlig har det naturlige krav om
samkvem bevirket at man har funnet sig lettere,
om enn lengre veier utad, og den gamle forbindelse
mellem folkene opherer.

En veiforbindelse som antydet vil selvsagt fore-
lobig ikke fa den fulle betydning, for riksveien
giennem Finnmark er ferdig. En forbindelsesvei
Alta—Skoganvarre vil derfor hjelpe betydelig pa
forholdet, da derved sterste delen av Vestfinnmarkens
veinett knyttes sammen.

For oversiktens skyld anferes den sannsynlige
omkostning for anlegg av rydningsvei for den gien-
staende forbindelse

Skoganvarre—Alta—Riksgrensen:

Skoganvarra—Tverelvdalen,
60 km a kr. 3000 kr. 180 000
70 000

kr. 250 000

Soulovoubme—Riksgrensen,
120 km a kr. 2000 kr. 240 000
,, 110000

,, 350 000

Sum kr. 600 000

for a sette Vestfinnmarken i direkte veiforbindelse

med Skandinavias og Europas veinett.
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MINDRE MEDDELELSER

AUTOMOBILVEIENE 1 NORD-ITALIA. TRA-
FIKK OG DRIFTSRESULTATER

De spesielle automobilveier — autostradaene —
i Nord-Italia, som blev apnet for trafikk i 1926 bestar
som bekjent av en hovedlinje og to sidelinjer med
en samlet lengde av 86 km. Veiene kan bare befares
med automobiler mot en bestemt avgift. 1 de 3
forste driftsar 1026—1028 har trafikken vert fol-
gende:

1928
78 768
286 704
128 845
52 195

546 512

1927
67 439
233 542
102 930
59 130

463 031

Antall kjerende 1926
I én retning 62 028
Frem og tilbake ... 218852
Abonnement
Diverse
Tilsammen 421 405

Det overveiende antall av de kjerende bruker altsa
veien bade frem og tilbake. Det gjennemsnittlige
antall frem- og tilbakekjorende var i 1926 600 dag-
lig, 1927 — 640 og 1928 — 785. Det daglige gjen-
nemsnittstall av samtlige kjerende har vert:

I 1926 — 1155
1 1927 — 1268
I 1928 — 1497

Et ennu tydeligere billede av trafikkens vekst far
man ved a betrakte antall kilometer, som de kjerende
har tilbakelagt, nemlig:

1874438 km i 1926
21 022 965 i 1927
25750490 ,, i 1928
Inntektene har vert:
1926 1827 1928
L I L
1 050 642
2 850 108
559 6()§

"4 460 358

1034 328
2 640 950
A4 020
4120 204

008 852
Frem og tilbake 2 614 039

I en retning ....

Abonnent _431 017
Tilsammen 4 044 808

Uaktet antall kilometer er storst i abonnements-
kjoring er inntektene herav bare ca. 20 9% av nn-
tektene av frem- og tilbakekjerende. Grunnen hertil
er den lave pris pa abonnementet. Et abonnement
Kkoster for en motorsykkel 315 1., for en automobil
pa inntil 17 HK 420°1., 17—26 HK 570 1., over 26
HK 680 1. For autobusser kan ikke faes abonnement.

For enkelte turer er prisene folgende:

Hele Kortere

strekningen strekning
I én Frem I én Frem
ret- Og ret- ofg
ning til- ning til-
bake bake
| L L

Motorsykler Jde 5 e N0
Automobiler inntil 17 HK s Myt (4 |
s 17—26 HK 25 !Q 15
— over 26 HK 30 1318

Adbohtiiet DO 5 ik 7 v 60 26 36
ovcl? 20 pl 90 39 54

2]

Det er mest kioretoier med liten maskinkraft som

benytter automobilveiene, nemlig ca. 49 %, av samt-
lige kjoretgier. Vogner med middels maskmkr(f)l[ft
utgjer ca. 30 % og vogner pa over 26 HK ca. 19 %.
Antallet av omnibusser utgjer bare 0,2 %, 0g motor-
sykler 1,8 %. .

! 4 ( Verkehrstechnik)




