Bilag I10.

I >SetEX‘rilviiij i<r
angaaende

eventuelle vejanleeg paa Feergerne,

1 skrivelse af 10. mai 1903, hvoraf gjenpart vedlaegges, har amt", »
over 1’erg amt anmodet undertegnede om at foretage forberedende unders«ise,
vef o~tel “*mmjundkatlonsforhold Paa treerne, seerlig med hensyn dl eventuelt«

Idet jeg angaaende spgrgsmaalet om anleg af telefoner tillader mio at
henvise tu mm betenkning af 6. oktober 1903, skid jeg i det efterfglgende ;,& S |
udtalelse med hensyn til det andet hovedspgrgsmaal: aulog af k/oreeric’paa

I henhold til, hvad der er udtalt i amtmandens ovennavnte skrivelse o
10. mai 1903, @gnskes narmere udredet spgrgsmaalet om, hvorvidt, o- i hvilken
udstreekning det kan ansees rigtigt at skride til vaesentlig, farbedrin .- V 4 .71
kommunikationsforholde paa Faroerne.

Min del af denne opgave bliver da narmest at angive:

0 gjennem hvdke strgg- veie under rimelig hensyntagen bl muk™ -
kan og bgr bygges,

2) hvorledes veiene i tilfelde bgr laegges og udstyres, sami endelig

3) at sgge at tilveiebringe en almindelig oversigt ovei de udgifter.
tages forbundne med gjennemfgrelsen af den saaledes opstillede v ./>//

Pe ngdvendige undersggelser i marken blev udfgrt sommeren ung...........
g'Und af den begrensede tid, der stod til min raadjghed, hai jeg veesentlig
foi t saakaldte hovedplansundersogelser, hvorved man paa en forholdsvis liiii.g
huitig maade taaer en ganske tilfredssstillende oversigt over de forskellige
jekters leengde og stigningsforholde samt omkostninger. kor at have et
muligt ngiagtigt udgangspunkt for mine beregninger, har jeg dog uude.-sogi
piojekt (Tkorshavn Velbestad med arm til Kirkebo) i detalje Ligeledes i
til stotte tor brooverslagene optaget detaljeprofiler for de fleste brosteder.

korgvrigt tillader jeg mig at henvise til medfglgende Regiet for |
beidelse af Forslag til Yei- og Broarbeider i Statens Yeivasen , livor m n il
finde udferlig omhandlet alt vedrgrende udfgrelse af veiundersogelst-r i X.>;
(Se bilag 27).
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Forinden jeg gaar over til den narmere omtale af de undersggte vei-
proiekter skal jeg tillade mig at forudskikke endel almindelige bemarkninger
og herunder i korte treek bergre forskjellige momenter, der taler for berettigelsen
af veibygning paa Feergerne, uden at jeg dog kan give nogen udtgmmende ud-
redning ‘af det spgrgsmaal: hvorvidt detfra et statsgkonomisk synspunkt seet kan
ansees berettiget og forsvarligt at anvende betydeligere midler til veibygning paa
gerne. Dette vil i forste reekke afhaenge af den trafik, som veiene etter en
rimelig tids forlgb formaar at skabe. Noget fast holdepunkt til bedgmmelse af
denne trafiks stgrrelse har man ikke, da der for tiden ikke toregaar nogen
feerdsel af betydning over land. Til at kunne opgjgre sig nogen paalidelig
mening om dette spgrgsmaal udkreeves derfor et langt mere indgaaende kjend-
skab til fargske forholde, end jeg har kunnet erhverve mig i lgbet af den korte
tid — ca. 3 maaneder — jeg har opholdt mig paa gerne.

Fergernes befolkning bor saagodtsom udelukkende i samlede bygder,
som i et antal af ca. 200 ligger spredt over de 17 beboede ger. Disse er af
meget forskjellig stagrrelse, og befolkningens antal varierer betydelig — fra 18
mennesker paa .Store Dimon til 4258 paa Stromg. (Se forgvrigt folkemaengde-
kartet, bilag 1) Paa mange af de mindre ger, hvor der kun findes en eller et
par smaei bygder, er bygning af kjgreveie paa forhaand udelukket.

Faeringens naturlige feerdselsvei er havet, og dette vil ogsaa i fremtiden
blive den mest benyttede vei mellem de steder, der har gode havne. Men disse
er ikke mange. Som bekjendt er gerne omgivet af steerke havstrgmninger, som
i ligi grad vanskeliggjer samfeerdselen, og i forbindelse med storm og uveir ikke
sjelden stopper al trafik med baad. Det forste og vigtigste led i kommunikations-
vasenets udvikling bliver naturlig at etablere saavidt muligt omfattende og sikre
sgveerts forbindelser mellem de vigtigste punkter. | saa henseende er der alle-
rede udrettet meget ved igangsattelse af fast dampskibsrute paa alle stgrre ger.
1 igeledes er der lagt et ikke ubetydeligt arbeide i udbedring og sikring af
landingspladse for baade.

llvad dampskibsforbindelserne angaar, saa vil den fuldkommenhed, hvortil
disse kan drives op, altid veere begreenset og maa staa i et vist forhold til be-
folkningens starrelse og trafikens omfang. Udover en bestemt greense med
hensyn til anlgbssteder og antal anlgb kan man paa grund af de store drifts-
udgifter ikke naa. Det er imidlertid ikke tvilsomt, at der endnu kan gjgres
meget til forbedring af d*lmpskibsforbindelserne paa Feergerne. Seerlig skulde
jeg tro, at mindre dampskibe og muligens ogsaa motorbaade med fordel maa
kunne anvendes. Alligevel vil der altid blive en stor maengde bygder, som
aldrig vil opnaa at faa noget anlgb, og som kun ad indirekte vei kan hgste for-
del at dampskibsruterne. -— Videre vil disse vasentlig tjene den stagrre gjennem-
ganiqstzjafik og kommer i ringe grad lokaltrafiken fra bygd til bygd paa samme
0 tilgode.

Det samme gjelder i nogen grad om baadtrafiken, som paa grund af de
mange steder relativt store afstande og de vanskelige farvande ogsaa har sin
natui lige begraensning. Hertil kommer videre, at baadtransporten falder ufor-
holdsmassig kostbar, da der i disse farlige farvande altid kraeves stort mand-
skab, selv for en forholdsvis kort rejse.

Veienes hovedopgave som led i det samlede kommunikationssystem bliver
fgrst og tremst at skaffe de udestaengte bygder adkomst til dampskibsanlgbs-
steder og gode baadhavne, samt at tilveiebringe forbindelse mellem vigtigere
punkter paa samme 0, hvilke nu er adskilt ved lang og besveerlig sjgvei.

Al samfaerdsel over land foregaar nu tilfods og kun undtagelsesvis med
ridehest, langs de vel opmerkede stier, som findes overalt. Af veie har man



kun nogle korte stumper fra gaard til gaard inden de enkelte bygder. Med
undtagelse af de mange — tildels primitivt byggede — broer er ellers lidet ud-
rettet for at lette kindkommunikationerne.

Dette skyldes vel i farste reekke de vanskelige terrengforholde. Enkelte
at gerne er bratte og vilde og bestaar naesten udelukkende af fjeld, kun daekket
af et sparsomt grgnsveer. Dette er iser tilfeldet med de nordostlige oer, hvor
der neppe bliver spgrg'smaal om anleg al veie i en narmere fremtid.

Paa de fleste af gerne vil man iagttage en karakteristisk forskjel mellem
den nordvestlige og sydostlige del. Den mod nord og vest vendende side er
naesten overalt meget steil og heaever sig ofte lodret op af havet til en meget
betydelig hgide. De paa gernes nordvestside liggende bygder bliver derved paa
enkelte undtagelser ner udelukket fra at erholde kjgreveie, der i anleeg vilde
kreve ulorholdsmassige omkostninger. — Mod syd og ost er terreng'et derimod
gjennemgaaende mindre vildt, som regel jevnt skraanende mod havet med runde
og blgde formationer. Men ogsaa her skiller ofte hgie og steile fjelde de
enkelte bygder ad og gjgr fremkomsten besveerlig.

Tager man disse eiendommelige og lidet gunstige naturforholde i betragt-
ning, kan man forstaa, at det vil veere forbundet med betydelige omkostninger
at tilveiebringe et nogenlunde fuldsteendigt veinet paa Feergerne.

Imidlertid kan man dog paa mange af gerne med rimelige udgifter an-
leegge veie, som i forbindelse med den sgveerts kommunikation vil bidrage vaesent-
ligt til at lette samfeerdselen.

Betragter man kartet over Fargerne, vil man se, at der paa flere af
gerne skjeerer sig ind dybe fjorde, som fortseetter over land i tildels lave eider,
der farer over til den modsatte kyst. Naturen har her begunstiget anleeg af
veie og paa forhaand anvist deres retning. Paa disse eider findes hyppig store,
dyrkbare vidder, der ved hjelp af veie vil kunne nyttiggjeres for landbruget.

Som allerede neaevnt, lever Faeringen i tet koncentrerede bygder, der alle
ligger lige ved kysten. Dette er en naturlig fglge af, at befolkningens hoved-
interesser er knyttet til havet. Bygdernes beliggenhed er derfor valgt med ad-
gang til sjgen for gie, medens hensynet til den dyrkbare mark naturlig er traadt
i baggrunden. Omkring disse bygder er oparbeidet smaa dyrkede fleekker paa
steder, hvor terreengaet ofte har lagt store hindringer i veien, medens der i det
indre af gerne flere steder findes meget betydelige arealer udmerket dyrknings-
land, som ved anlaeg af nogenlunde tidsmeessige kjgreveie vil blive tilgjeengelige.
Ved forbedrede kommunikationer reduceres ulemperne ved at bo i nogen afstand
fra kysten betydelig, og befolkningen vil naturlig sgge at fordele sig jevnere end
nu er tilfeldet. Herved vil atter aabnes adgang til en bedre udnyttelse afjorden,
som ved rationel dyrkning bgr kunne drives op til langt stgrre afkastning, end
nu er tilfeldet.

At udviklingen vil gaa i den retning, tror jeg med erfaring fra Norge al
kunne udtale. 1 Lofoten og Vesteraalen, hvilke ggrupper i mange henseender hai
stor lighed med Fargerne, var bebyggelsen tidligere samlet i koncentrerede punkter
nede ved havet. Fiskeriet var da den eneste nzringsvei af betydning, medens

landbruget laa fuldsteendig nede. I de sidste aartier er man imidlertid begyndt
veibygning efter en forholdsvis udstreikt maalestok, og i Ilgbet af den korte tid,
som senere er medgaaet, har gerne fuldsteendig forandret fysiognomi. | .angs

veiene breder bebyggelsen sig jevnt, befolkningen gges, og landbruget treeder
mere og mere i forgrunden.

Indbyggerne var tidligere saagodtsom helt afhsengige at havet; slog
fisket feil, indtraadte ngd og elendighed. | de senere aar er dette forhold be-
tydelig bedret, idet man nu har landbruget at falde tilbage paa, om fiskeriet
mislykkes. Saaledes er der lidt efter lidt indtraadt stabilere og sundere tilstande;
men endnu staar der meget tilbage at udrette. Dette har man nu et aabent gie
for, hvilket bedst kommer tilsyne gjennem det stadig ggende krav paa fortsat
veibygning og den store offervillighed, som distrikterne viser, naar det gjeelder
at beere de med veianlaeggene forbundne gkonomiske byrder.
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Nogle tal vil illustrere, hvorledes udviklingen er foregaaet i Lofoten og
Vesteraalen: Disse ggrupper ligger mellem 67° og 69° n. b.,, og det samlede

areal er ca. 3750 km.2

Folkemaengden vari 1801 — 10695 mennesker
- -1865 — 21464
- -1891 — 37054
- -lgoo — 42998

Indtil 1862 fandtes ingen veie paa gerne.
Fra 1862 til nu er af statsmidler bevilget ti]' veianleg tilsammen
kr. 1,028,900.00 og herfor bygget (eller under bygning) ca. 207 km. Desuden er

udfgrt en betydelig mangde kommunale veianlaeg.
I den af amtstinget for Nordlands amt i 1899 opstillede veiplan er for

Lofotens og Vesteraalens vedkommende opfert ca. 435 km. statsveianleeg med

beregnede eller supponerede omkostninger af tilsammen ca. . . kr. 2,700,000.00
Endvidere er opfert ca. 512 km. bygdeveie til et belgb af ca. . - 1,450,000.00
Tilsammen altsaa ca. 950 km. vei 0g Ca.......iniencinenen kr. 4,150,000.00

| Norge har man paa flere steder anlagt veie, hvis veesentligste berettigelse
er at sgge i fiskerinensyn. | i ofoten og Vesteraalen f. eks. ligger der i fisketiden
en meget betydelig fiskeralmue, som ofte kommer langveisfra. Efterlivert som
fisket skifter, flytter almuen med. Til de fleste storre fiskepladse eller til enkelte
mere Kkjendte fjorde, hvor fisket aarvist slaar til, er derfor af hensyn til fiskerne
bygget veie. Paa Feergerne stiller forholdet sig — hvis jeg har opfattet det ret -
noget anderledes. Der foregaar fisket vaesentlig fra hjemmebygden ved bygdens
egne folk, og nogen flytning i sterre maalestok foregaaer vel kun undtagelsesvis.
Jeg skulde derfor antage, at hensynet til fiskerierne alene for tiden ikke vil kunne
berettige veianlaeg. Dette forhold vil dog kunne forandre sig, hvis telefoner
bliver anlagt, hvorved man kan holde sig underrettet om, hvor fisken siger til.

Jeg vil i denne forbindelse nevne grindefangsten. Denne foregaar vistnok
meget uregelmaessigt; men der findes dog flere steder, der saerlig har gjort sig
bekjendt som gode »grindepladse«, og hvor fangst saa at sige aarvist finder sted.
At lette adkomsten til saadanne steder ved veibygning, har naturligen sin betje-
ning, da det under »grindedrab« gjeelder at vere hurtigst muligt paa pletten, lige-
som der etter fangsten ofte skal borttransporteres betydelige kvanta kjgd. — Videre
vil jeg neevne s/orhvalfangsten, der paa Feergerne drives fra faste" stationer, for
tiden ialt seks. Som bekjendt nyttiggjer hvalfangerne endnu kun speekket og til
dels benene. Kjgdet benyttes af Faeringerne i stor udstraekning som neerings-
middel og til kreaturfoder. Det er imidlertid kun de naermest stationerne liggende
bygder, som faar nogen nytte af hvalkjgdet, @g store meengder af dette gaar
derfor tilspilde. Ved anleeg af veie vil man i mange tilfelde lette adkomsten til
stationerne og gjgre det muligt bedre at udnytte dette billige og veerdifulde
neringsmiddel.



gerne. Imidlert.d! tilsiger de relativt store omkostninger, der eXrtund”.

anleg af Veie, at der i hvert enkelt tilfeelde noio undersgges, om det o
seet er berettiget at anvende de kapitaler, som hertil kraeves. "

. o aimjndelig. regel i saa_henseende har veeret opstillet den fordrimr_
at den indirekte nyfte, anleegget medfgrer for distriktet, i det veealntlSe skfi

opveie renterne af den i veianlaeget nedlagte kapital. |

Ved bedgmmelsen af et veianlegs indirekte nyttevirkning maa foruden
de foran bergrte hovedhensyn ogsaa tages i betragtning, at véiene skaber
bekvemmere q?"_ behageligere livsvilkaar, hvilket er €t moment, som bgr
tillegges adskillig veegt seerlig paa Fargerne, hvor befolkningen lever under
ugunstige og haarde livsforhold.

| forholdenes medfar kan der paa Fzrgerne neppe blive spgrgsmaal nm
hovedveisforbindelser i almindelig forstand. Derimod kan veiprojekterne efter
sin betydning ogsaa her deles i to klasser, der passende kan betegnes som
hovedveie og biveie.

Til hovedveie maa henregnes:

1) Veie, der forbinder stgrre bygdelag med god havn, serlig de steder, der
kan anlgbes af dampskibe.

2) Veie, hvorved stgrre bygder, der er adskilt ved lang eller be g
sjavei, forbindes.

3) Veie, som foruden at sammenknytte stgrre bygder ogsaa giver adgang til
dyrkningsland eller torvmark.

Som biveie maa betegnes:

1) Veie, der fgrer langs lukkede fjorde, hvor baadtrafik kan foregaa nogen-
lunde tryg't.

2) Veie, der kun forbinder smaa bygder uden store fremtidsmuligheder.

3) Veie, der kun tjener en enkelt bygd som adkomst til dens udmark
(torvmark).

4) Til denne kategori af veie maa vel ogsaa henregnes de Kortere veistr.uk-
ninger, der satter en enkelt bygd i forbindelse n d dens landingsplads.

Efter disse almindelige betragtninger skal jeg nermere omtale de enkelt«
veiprojekter, idet dog bemerkes, at jeg veesentlig kun skal beskeitige mig nual
de veiforbindelser, hvortil der for neerveerende kan antages at knytte sig« entn’t
interesser. De som biveie betegnede veiprojekter har jeg i henhold hertil
paa et par undtagelser ner — ikke naermere undersggt.



Sydera.

De vigtigste steder paa denne g er Tveraa, Vaag og Kvalbg. Af disse
er atter Tveraa ubetinget det betydeligste punkt, hvilket ogsaa fremgaar af det
kart, hvor folkemeangdens stigning grafisk er fremstillet. Som det vil sees, be-
finder bygderne langs Trangisvaagbugten — med Tveraa som det centrale punkt
— sig i rask udvikling, og der findes her et liv og en rgrelse, som ikke er
almindelig paa Faergerne.

Tveraa er paa en maade udgangspunktet for de lokale dampskibsruter
paa gerne, og stedet iinlgbes desuden af de rutegaaende dampskibe, der besgrger
forbindelsen med Skotland og Danmark.

Naar spgrgsmaalet om veibygning paa Syderg skal overveies, skulde det
farst og fremst synes naturligt at tilveiebringe forbindelse mellem Tveraa og
de to andre hovedpunkter Vaag og Kvalbg, der ogsaa anlgbes af lokalskibet.

Imidlertid er terreengforholdene meget ugunstige for veibygning. En vei fra
Tveraa til Vaag maatte enten fgres langs kysten forbi bygderne @rdevig, Hove og
Porkere, hvorved linjen vilde blive uforholdsmaessig lang, eller leegg'es over hgie fjelde
gjennem aldeles ubeboet og ubeboeligt land. I begge tilfeelder vil et veianleeg
medfgre saa betydelige udgifter, at anleegget for tiden neppe kan ansees berettiget;
dette saa meget mere, som begge de neavnte steder har gode sjgkommunikationer.
Efter herom at have konfereret med lagtingsmanden for Syderg, hr. Patursson,
har jeg' kun foretaget befaring af terreenget og har derefter paa detaljekartet
indlagt den opgaaede linje med punkteret rgd farve.

Fra Tveraa indover langs fjorden til Trangisvaag er oparbeidet forholdsvis
god vei, der for gieblikket vistnok er tilfredsstillende for behovet. Fra Trangisvaag
til Kvalbg er derimod kun almindelig gangsti, som gaar ret frem over det c. 350
m. hgie fjeldplateau, der skiller de to bygder ad. Ved nedstigningen til Kvalbg
er stien delvis meget brat og besverlig at passere under vanskelige fareforhold
med sne og issvuld.

En vei mellem disse to steder vilde utvilsomt have sin berettigelse; men
ogsaa her stiller naturforholdene betydelige vanskeligheder, hvilket nermere vil
fremgaa af detaljekartet og medfglgende beskrivelse af den udferte linje-
undersggelse.

Efter det foreliggende vil en veiforbindelse mellem Kvalbg og Trangisvaag
faa en leengde af ca. 12590 m. og er anslaaet til ca. kr. 8g800,00.

Omendskjgnt der efter mit skjgn muligens knytter sig noget stgrre interesser
til dette veianleeg end til det foran nesevnte fra Tveraa til Vaag, antager jeg dog,
at ogsaa denne vei maa staa tilbage for en flerhed af mere berettigede anlag
paa andre ger

Sumbg—Lopra.

Paa Sydergs sydligste halvg ligger bygden Sumbg, der teeller ca. 300
lennesker. Denne bygd er, hvad kommunikationsforholde angaar, yderst
uheldig stillet, da stedet ligger meget udsat for havet og saagodt som jevnlig
er udsat tor breending. Forgvrigt har bygden ganske gode udviklingsmuligheder,
idet store streekninger dyrkbart land hgre til dens omraade. Bygdens eneste
forbindelse med udenverdenen maa ske landverts over Lopra. For Sumbg vil
det derfor veere af den stgrste betydning at faa oparbeidet kjgrbar fremkomst til
1 opra, hvorfra man som oftest kan naa VVaag med baad.
| I * ,Vei mellem Sumbg og Lopra er anslaaet til kr. 51200.00 for en
leengde at 8320 m.

| betragtning af den store betydning, denne vei maa antages at have for
vedkommende befolkning, bgr anlaegget utvilsomt komme farst til udferelse af
mulige veianleeg paa Syderg.
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En fortszttelse af ovennaevnte veianleg fra Loftra til Vaag vil vere et
forholdsvis overkommeligt foretagende; men da fjorden som oftest er farbar,
maa denne fortseettelse af veien henregnes til de mindre paakraevede anleeg, som
det forelgbig ikke bgr blive spgrgsmaal om at bygge.

Som neevnt har Vaag dampskibsforbindelse og god havn paa gens gstside.
Da imidlertid det vasentligste fiske drives fra vestkysten, har bygden ogsaa
landingsplads. paa denne side af gen. Hovedbygden er adskilt fra landingspladsen
ved et lavt eide, over hvilket der allerede nu fgrer en meget brugelig vei. Denne
er dog for smal for almindelig kjgretrafik og maatte, i tilfeelde hest og vogn
skulde benyttes, udbedres noget. En saadan udbedring er anslaaet til kr. 3800,00
for en lengde af 1220 m. Paa Vaag er det for tiden forbudt at holde heste og
saaledes neppe nogen stor trang til Kkjgrevei. Ovennavnte vei over eidet kan
ihvertfald kun tillegges lokal betydning og bgr derfor i tilfelde oparbeides
vaesentlig af de interesserede.

Ganske lignende forholde finder man paa Kvalbg, der ogsaa har sin
landingsplads paa vestkysten.

En udbedring og delvis hel omlaegning af den eksisterende vei fra
hovedbygden til landingspladsen er anslaaet til kr. 3800.00 for en lengde af
1320 m. AT samme grunde som anfert for eventuel vei over Vaagseidet er
denne vei henfort til klasse IL

Mellem Famien og drdevig kunde det ogsaa blive spgrgsmaal om anlaeg
af vei, da fgrstneevnte bygd — der forgvrigt kun teeller ganske faa indbyggere -
ligger isoleret ude ved vestkysten. Nedstigningen til Eamien vilde imidlertid
volde vanskeligheder, da terreenget er brat. Et veianleeg vil derfor kreeve langt
stgrre udgifter, end det vilde veere berettiget at anvende.

Paa Store Dimon og Skue er der intet behov for kjgreveie udover rene
gaardsveie.

Sandg.

Denne 0 er den, hvor terreengforholdene byder mindst vanskeligheder for
gjiennemfarelsen af et forholdsvis effektivt veinet.

De fire vigtigste punkter paa denne g er Skopen, Sand, Skaalevig og
Husevig. Alle disse fire steder har anlgb af lokalskibet; men ingen af dem har
sikker havn, der til alle tider kan anlgbes. Derimod er i saagodtsom alslags
veir altid eet af disse steder tilgjeengeligt fra sjgen. i

At faa oprettet landveerts forbindelse mellem disse 4 punkter vil derfor
have den stgrste betydning for den hele 0, der utvilsomt har gode ud\ikhngs-
muligheder. Da trafiken fra Sandg (og delvis ogsaa de sydligere ger) nordover
til Stremg og Vaage som regel foregaaer over Skopen, synes et veianlaeg fra dette
sted til hovedbygden Sand at burde komme farst, derneaest forbindelsen mellem

gst- og vestkysten. .
Veiforbindelsen Skopen—Sand har en laengde af Q500 m. og er anslaaet

til kr. 27100.00. . R
Linjen gaar for en stor del gjennem dyrkbart land med gode ud\ ikiings-

muligheder.



I forbindelse med linjen Skopen—Sand bgr oparbeides vei til den ikke
ubetydelige bygd paa g@stre side af Sandsvand. Denne vei har kun en laengde
af 520 m., men vil kreve kr. 7200.00. Heraf medgaar til bro over elven ved

Sandsvandet kr. 5000.00.
Veiforbindelsen fra Sand gstover til Skaalevig og Husevig er anslaaet til

kr. 41300.00 for en samlet laeengde af 10490 in.

Ogsaa denne linje passerer betydeligt dyrkningsland og maa saavel af
den grund som af hensyn til dampskibsforbindelsen ansees som et meget be-
rettiget anlaeg.

Andre veianleg af betydning kan der neppe blive spgrgsmaal om paa
Sandg. Derimod vil der nok kreves enkelte hiveie til supplering af hoved-
linjerne.
! Fra Skarvences bgr der saaledes oparbeides vei frem til veien mellem
Sand og Skaalevig. Denne sidevei vil kunne oparbeides med forholdsvis rime-
lige omkostninger, men har overveiende lokal betydning".

Videre kan navnes vei fra Sand vestover til torvmarken mellem Saltvig
og Sand. Dette veistykke er allerede paabegyndt og maa fremhaeves som bevis
paa, at man ptia Sandg begynder at faa forstaaelse af forbedrede kommunika-
tioners betydning.

Fra bygden paa gstsiden af Sandsvand vil der vel ogsaa. i sin tid blive
Oparbeidet vei nordover med tilknytning til hovedveien til Skopen ved nordenden
af Sandsvand. Denne vei vil med lethed kunne oparbeides, da terreenget i sin
helhed er billigt.

{aa de tre snm ger Heste, Kolter og No/se vil der neppe blive spgrgs-
maal om anleeg af kjgreveie.

Stro mo.

1>et vigtigste punkt paa Stremg o selvfglgelig” hovedstaden Thorshavn,
er paa gens sydgstlige kyst.
i .geografisk som i kommerciel henseende er denne by det centrale
- ;ge @er. | engefe forstand er Thorshavn desuden trafikcentrum
" d;: a1 St''om@ éller delvis for de naermest liggende ger.
on bl og fra byen foregiaar mest sjgveien, men dog ogsaa for en
— nnge del Over land fra Velbestad eller Kirkebe, hvor reisende fra de vestenfor

.01 "' sotn ,e2.el lander. Neevnes maa i denne forbindelse,

.7 . A Hen ~eL J 70g 'tildels SatldG °g Vaag's gaar over en af de

1 om auc.muei.gste landingsplads er Velbestad; men da stedet er

A | enyt es hyppig ogsaa det sydligere liggende Kirkebe, hvor

V', Se naturlfatl rN\SP at?S1 trafiken tiJ fra Sandg er sidstnaevnte

-'tid uw< t natui ligste ti Iknytmngspunkt.

loregaar saaledes ikke ubetydelig trafik mellem Thorshavn, Velbestad
"r sig, derfor som en naturlig foranstaltning at tilveie-
— -ellem disse steder. At trangen til forbedring i

bttNn™ ] °fsaa at fremgaa deraf, at der forleengst er paa-
begyndt en vei fra [Thorshavn mod vestkysten.” Denne vei, der kun er fgrt knapt

hal\ veis irem, er simidlertid Meget utidsmeaessig, saavel hvad bygningsmaade som

l



tracé angaar.. Pet slJste vil formentlig fremgaa af det optagne nivellement af
den gamle vei, der findes blandt denne veisags dokumenter.

Foruden at som forbindelse mellem gst- og vestkysten vil denne vei
desuden have ikke liden betydning for torvtransporten til Thorshavn, ligesom
ogsaa ganske betydeligt dyrkbart land lettere vil kunne tilgodegjgres, om god
kjgrevei anleegges. Endelig kan man vel heller ikke helt bortse fra, at det i
kulturel henseende har en vis betydning at have en vel anlagt og bvgget vei i

naerheden af hovedstaden, hvor befolkningen fra alle de andre ger til' visse tider
af aaret samles.

Veiprojektet Thorshavn—Velbestad med arm til Kirkebg er undersggt i

detaljeplan, og jeg tillader mig at henvise til den specielle linjebeskrivelse, der
vedligger sagen.

Hovedlinjen har en leengde af.......ccoviiveecnneissessse e 7670 m.
0g er anslaaet TH L. kr. 36700.00
Armen til KirkeDe €. 4000 m.
lang Med OVErSIAgSSUIM.....c.ciiiiee e kr. iogoo.oo

AT hensyn til de vanskelige landingsforholde ved Velbestad synes det
rimeligt at oparbeide armen til Kirkebg i forbindelse med hovedanleegget. Dette
faar da en samlet lengde af 11670 m. med overslagssum kr. 47600.00.

Det andet vigtige knudepunkt paa Stremg er Vestmanhavn paa gens
nordvestside. Som det fremgaar af den grafiske fremstilling af folkemangdens
stigning, er stedet i rask udvikling. Dette skyldes vel fagrst og fremst den
udmearkede havn, der anlgbes saavel af lokalskibet som af de stgrre postbaade
og desuden jevnlig af fiskefartgier af forskjellige slags, der dels sgger havn for
uveir eller for at proviantere, dels ogsaa legg'es op til reparation paa den for
nogle aar siden anlagte bedding. I Vestmanhavn bor sysselmand, doktor og
flere handelsmeend.

En veiforbindelse mellem de to betydeligste steder paa den sydlige og
nordlige del af Stremg skulde ved farste giekast synes meget berettiget og maa
selvfglgelig ogsaa ansees meget gnskelig. Ved den naermere undersggelse af
dette betydelige veiprojekt viser det sig imidlertid, at gjennemfagrelsen af dette
vil veere forbundet med meget store udgifter. Den af mig udstukne linje har
saaledes en samlet leengde af 40320 m. og vil i anleegsomkostninger kreve ca.
kr. 210300,00. Dette er i forhold til de interesser, som knytter sig til denne vei,
et saa betydeligt belgb, at det for tiden neppe kan ansees berettiget at oparbeide
anleeggeet i sin helhed.

Som det vil sees af den specielle linjebeskrivelse, er projektet opdelt i
6 parceller. Den ferste af disse, nemlig strekningen fra Vestmanhavn gjennem
Heljareygas dalfare til et punkt El, hvor opstigningen til Goturs Hdlsur begynder,
falder sammen med veiforbindelsen over til Kvalvig og Strgmnas paa Stremgs
nordgstkyst og vil naermere blive omhandlet i forbindelse med dette anlaeg.
Anden parcel fra ovennavnte punkt El til Kvivig har en leengde af 6(750 m. og
er anslaaet til kr. 35400,00. Linjen passerer tildels udmeerket dyrkningsland og
har forsaavidt nogen betydning. Denne veiparcels veaesentligste berettigelse bort-
falder dog, hvis tanken om en g]ennemgangslinje mellem 1 horshavn og \ estman-
havn ikke bliver til virkelighed.

Det samme gjeelder tredje parcel mellem Kvivig og Leinum, hvor der
allerede findes en meget brugelig vei, der fuldt tilfredsstiller den lokale samtrafik.
Bortsees fra betydningen som led i ovennavnte hovedrute, knytter der sig over-
veiende lokale interesser til denne parcel, der har en leengde af 2030 m. og er
anslaaet til kr. 11300,00.



Fjerde og sjette parcel fra Leinum g'jennem Kollef'jordsdal til Jreenge maa
ubetinget betegnes som et af de mest berettigede veiprojekter paa Stigmg.

' Fra Kollefjordsbund gaaer der en lav dalseenkning — narmest et eide —
over til vestkysten ved Leinum. Den stagrste del af denne dal belt fra
Oreenge til Leinumsvand er udmerket skikket for opdyrkning og egner
sig desuden godt for veibygning. Fra Leinumsvand ned til kysten er terreenget
derimod mindre gunstigt, dog ikke sardeles kostbart. Gjennem .Kollefjordsdal
har man en ganske naturlig forbindelseslinje mellem de nordvestlige og sydgst-
lige dele af Stremg.  Allerede nu foregaaer der, tiltrods for, at der ingen vei
findes, ikke liden fardsel over eidet, der ogsaa passeres af landposten mellem
Thorshavn, Leinum, Kvivig og Vestmanhavn. Denne veiforbindelse har derfor
stor almeninteresse, men vil desuden faa den stgrste betydning for den direkte
interesserede befolkning som adkomstvei til torvmarkerne og de store straek-
ninger dyrkbart land. Navnes tgr det vel ogsaa i denne forbindelse, at en vei
gjennem Kollefjordsdal i hgi grad vil lette befolkningen paa vestkysten ved
1 einum og Kvivig adgangen til at hente hvalkjgd fra den nyoprettede fangst-
station ved Kollefjord.

Da denne parcel er undersggt som et led i en gjennemgangsrute til
Thorshavn, er linjen af hensyn til opstigningen til fjeldet ovenfor Qreenge lagt
hgiere gjennem Kollefjordsdal end berettiget, naar hovedvaegten skal laegges paa
at faa en forbindelsesvei fra gstkyst til vestkyst.

Linjen bgr da leegges, som paa kartet antydet med prikket rgd linje. —
Idet jeg forgvrigt, hvad dette spgrgsmaal angaaer, henviser til den specielle linje-
beskrivelse, bemzrkes, at en forandring som navnt ingen vesentlig indflydelse
vil have paa overslaget.

Efter det foreliggende er en vei fra Leinum til @reenge, parcel IV og VI,
kalkuleret til kr. 31200,00 for en lsengde af 7180 m. I dette overslag indgaaer
bro over Dalsd ved @reenge, hvorved befolkningen langs nordsiden af Kolle-
fjord aabnes adgang til ved en bivei langs fjorden at komme i forbindelse med
hovedveien over eidet.

Sidste parcel af hovedruten Thorshavn—Vestmanhavn er streekningen fra
Kollefjord til sammenstgd med den projekterede vei mellem Thorshavn og Velbe-
stad ved punkt O.

Denne parcel passerer udelukkende ubebygget land og ligger for den
stgrste del i hgitliggende fjeldterreeng. Gjennem Havnedal er der dog store
streekninger torvmark og udmerket dyrkningsland. De nsermeste beboede steder
er Nordredal og Sydredal paa Stremgs vestkyst. For disse bygder vil et vei-
anleeg over fjeldet mellem Thorshavn og Kollefjord faa ikke'liden betydning;
men disse bygder er saa smaa og lidet udviklingsdygtige, at hensynet til disse
ikke kan tilleegges stor veagt.

Min oprindelige tanke var at leegge veien fra Thorshavn nordover forbi
eller i nerheden af de tre gaarde Hgivig, Hvidences og Sund; men vanskelige
og tildels farlige terreengforholde lang's Kalbaksfjord bragte mig til at opgive
denne hovedretning, der forgvrigt ogsaa i andre henseender er mindre tiltalende
end den nu opgaaede. Se herom den specielle linjebeskrivelse.

Parcellen Kollefjord.Thorshavn-veien har en leengde af 18560 m. og er
anslaaet til kr. 96400,00.

Denne parcel er et ngdvendigt led i en landeveisforbindelse mellem hoved-
staden op de nordlige dele af Stramg. Som allerede naevnt, finder jeg dog, at
de summer, der kraeves til gjennemfgrelsen af en saadan hovedrute, er saa be-
tydelige,. at anleegget som helhed forelgbig bgr udstaa. Denne betragtning
gjeelder 1 seerlig grad streekningen fra Kollefjord til Thorshavn, som derfor efter
min mening bgr udfgres sidst.



Tidligere er nse\nt en veiforbindelse mellem Vestmanhavn, Kvalvig og
Strgmnaes. Sidstnaevnte to bygder ligger paa Ostergs nordgstside lige syd for
Kvalvigsstrammen, hvor der er lukket farvand og let at lande, hvilket er af
betydning for de omliggende byg'der i den nordlige del af Stramg og Jsterg,
som ogsaa har interesse af en vei mellem Stremgs nordgstkyst og Vestmanhavn.
Veerj /a™~er Paa en laengere streekning sammen med hovedruten Vestmanhavn

Kvivig—I horshavn. Som det vil sees af kartet, maa nemlig denne linje af
hensyn til terreengforholdene fgres gjennem Heljareyga’s dalfere og videre over
Goturs Halsur ned til Kvivig. Helt til broovergangen over Heljareyga ved punkt
H fglges de to linjer ad, og man faaer, som det vil sees, en meget direkte for-
bindelse fra nordgstkysten af Stremg til saavel Vestmanhavn som til Kvivig.

Starst interesse knytter der sig selvfglgelig til Vestmanhavnveien, der maa
ansees meget berettiget som et bindeled mellem de nordvestlige og nord-
gstlige bygder paa Strgmg og tildels Osterg.

Projektet har en samlet leengde af 14860 m. og er anslaaet til ca. kr.
83500,00. I denne sumindgaaer bro over Stéra med kr. 3000,00. Dette
broarbeide har den stgrste betydning for deto byg'der Kvalvig og Stremnees,
der ligger paa hver sinside af elven, som til sine tiderkan veere meget
stor. Da de to bygder har felles kirke, skole m. v., er det af vigtighed
at have en ordentlig’ bro, og denne bgr derfor komme fgrst til udforelse —
eventuelt fgrend anleegget forgvrigt oparbeides.

Af andre projekter paa Stremg skal jeg kun naevne en veiforbindelse
gjennem Saksendalen, hvilket projekt har varet bragt paa bane fra forskjellige
hold. Fra Kvalvig streekker sig en bred, flad og let dyrkbar dal langt indover
mod nordvest henimod den lille bygd Saksen. Den stgrste del af denne dal
har et meget billigt terreng*, der formelig indbyder til veibygning. Henimod
Saksen bygd er derimod terreenget brat og kostbart. | Saksen er kun 3 eller 4
smaa gaarde, og da stedet har daarlig landingsplads og smaa udviklingsmulig-
heder, kan det neppe ansees berettiget at ~Inlegge Kkjgrevei gjennem denne dal.
Jeg har ikke fundet det ngdvendigt neermere at undersgge dette projekt.

Vaago.

De vigtigste bygder paa denne 0 er Sandevaag, Midvaag og Sgrvaag.
Samtlige tre steder har ganske g'ode havne og anlgbes at lokalskibet.

Af disse tre bygder maa vel Midvaag betegnes som det vigtigste punkt,
hvortil ihvertfald bygderne vestenfor sgger hen. Fn veiforbindelse Ira Midvaag
til Sgrvaag har adskillig offentlig interesse som forbindelse mellem \ aaggs \ est-
og sydgstside. Allerede nu foregaar der mellem de to steder ikke liden faerdsel,
der dog' for en ikke ringe del foregaar pr. baad over Sgrvaagsvatn, dei ligger
midt imellem de to bygder. Befolkningen i saavel Midvaag som Sgrvaag og
tildels ogsaa Sandevaag' har sin vasentligste torvmark paa begge sider af Sgr-
vaagsvatn. ATf hensyn til torvtrafikken vilde det derfor have stor bet) dmng at
faa oparbeidet brugbar kjgrevei fra Midvaag vestover og fra Sgrvaag gstover til
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vandet. Ligeledes vil kjgrevei have betydning for transport af hvalkjgd fra
stationen i Selvik.

Fra begge bygder er allerede paabegyndt anleeg, af vei frem til Sgrvaags-
vatn; iser er der paa Midvaagssiden udfgrt adskilligt og tildels meget godt arbeide.

Skal imidlertid veibygning paa VVaagg faa mere end rent lokal betydning,
maa der oparbeides sammenhzngende vet mellem Midvaag og Sgrvaag, hvorved
gst- og vestkysten seettes i forbindelse.

Der er derfor undersggt en sammenhaengende veilinje fra Sandevaaag til
Sgrvaag, og denne er opdelt i flere parceller, som da forudsattes oparbeidet i
den orden, hvori det findes berettiget.

Forste parcel fra Sgrvaag til Sgrvaagsvatn har en leengde af 2920 m. og
er anslaaet til kr. 8x00,00. Denne parcel bgr formentlig oparbeides farst.

Anden parcel langs Sgrvaagsvatn ligger i forholdsvis kostbart terreeng og
vil derfor kreeve ca. kr. 22200,00 for en leengde af 4400 m. Da man formentlig
som regel kan passere Sgrvaagsvatn med baad, er det mindst paakreevet at
oparbeide parcellen langs vandet, forinden veien paa begge sider af vandet
er feerdig.

Fra landingspladsen paa gstre side af Sgrvaagsvatn frem til Midvaag er
der allerede oparbeidet kjgrevei, som dog treenger nogen udbedring, anslaaet til
kr. 1700,00 fra punkt D til E = 1100 m. Udbedringen af denne tredje parcel
ber udferes samtidig med oparbeidelsen af farste parcel. Fra punkt E, hvor Mid-
vaag bygd begynder, bgr gjennemgangslinjen laegges efter en anden plan end
den nuverende gamle vei. Denne fgrer langs Lambas sydvestre side gjennem
den teette bebyggelse omkring kirken. At faa en rimelig og hensigtsmeaessig
tracé for veianleeg ved udbedring af den nuvarende vei lader sig neppe gjgre
uden ved flytning af flere huse og helst fuldsteendig regulering af bebyggelsen.
Dette er imidlertid ikke paakraevet, da man ved at leegge veien paa nordsiden af
elven kan opnaa en i enhver henseende hensigtsmaessigere tracé. Man opnaar
herved en betydelig forkortelse i gjennemgangslinjen og undgaar flytning afhuse
og kostbare forbygningsarbeider langs stranden, hvor den gamle vei nu ligger.

Streekningen gjennem Midvaag, frapunkt- E frem til den gamle vei til landings-
pladsen i Midvaag, punktF, er 870 m.lang og vil koste ca. kr. 4200,00. Denne parcel IV
ber oparbeides, direkte efter at parcel 1 og Ill er feerdigbygget. Derefter ber
parcel 11 langs Sgrvaagsvatn oparbeides, for at man kan faa sammenhangende
vei Ira Sgrvaag til Midvaag. Mellem Midvaag og Sandevaag kan man saagodtsom
til alle tider faerdes med baad, hvorfor denne sidste parcel vel maa betegnes
som den mindst paakraevede. Det maa dog medgives, at anleg af kjgrevei
mellem disse steder er baade gnskeligt og berettiget for at fuldstendiggjegre en
sammenhangende veiforbindelse mellem gst- og vestkyst. Ligeledes har vei-
anleegget sin betydning for Sandevaag, hvis befolkning som neaevnt har sin
torvmark vestenfor Midvaag og desuden ogsaa henter hvalkjod fra Selvik.

Denne parcel af anleegget, der har en lengde af 2680 m. og er anslaaet
til kr. 11700,00, bgr ihvertfald oparbeides sidst.

forsaavidt veien Sandevaag Midvaag—S@rvaag bliver bygget, er det
sandsynligt, at der ogsaa bgr oparbeides en tarvelig kjgrevei fra Sgrvaag udover
langs tjorden til Bg. Denne vei er imidlertid af rent lokal betydning og er derfor
ikke medtaget i naerveerende plan.
andre'veianlaeg paa VVaagg har veeret naevnt vei fra Sandevaag til
m a 1CttUr aa8'ss nordside eller et sted der i nerheden for at lette for-
me e sen me estmanhavn. Der foregaar nemlig nu adskillig persontrafik ad
cenne \ei, men denne trafik er dog ikke saa stor, at den efter min mening kan
tre 190 anleeg at kjgrevei. Jeg har derfor ikke nsermere undersggt denne linje.
,.UT'T de* blive spgrgsmaal om at bygge vei fra Sgrvaagsvatn nordover
mod ljallavatn. En saadan vei vil utvilsomt have betydning, da terreenget nord-
(\ci ti uemar -at dyrkbart, horholdene kan dog endnu ikke ansees saa udviklede,
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at kjorevei er berettiget; dette g53meget mere, som der ikke findes bygder af
betydning paa Vaag@s nordside.

Paa Myggenas vil der ikke blive spgrgsmaal om andet end gaardsveie.

Ostera.

Som det vil sees af kartet, er Osterg ved to fjorde delt i to omtrent
lige store balvger. Era syd skjeerer Skaalefjord sig ind og deler den sydlige
del af gen; fra nord kommer Fundingsfjord ind og danner delet. Mellem disse
to fjorde er der kun et ganske lavt eide, som ligefrem indbyder til anleeg af vei.
Et veianleeg over dette eide vil i hgi grad lette samfaerdselen mellem den syd-
lige og den nordlige del afsterg, og maa alene af den grund ansees berettiget.

Paa eidet findes desuden en maengde torv og store straekninger med
god graesmark, som ved veien vil blive tilgjeengelig for opdyrkning.

Anlagget har en lengde af 7300 m. og er anslaaet til kr. 28700,00.

At omkostningerne bliver saa betydelige, tiltrods for at terrengaet gjennem-
gaaende er billigt, skyldes de mange elve, som maa passeres.

| forbindelse med dette veiprojekt er undersggt en linje nordover til Ande-
fjord, der er en ganske betydelig bygd. Ogsaa denne vei vil bidrage meget
til at lette forbindelsen mellem syd- og nordsiden af QJsterg, og bgr derfor i sin
tid oparbeides. Omkostningerne bliver dog ganske betydelige i forhold til de
interesser, som knytter sig til anlaegget, hvilket skyldes det kostbare terraeng
ved nedstigningen til Andefjord.

Anlaegget vil faa en leengde af ca. 8680 m. og er anslaaet til kr. 35500,00.

En af de betydeligste bygder paa Osterg er Ggte. Til og fra denne
bygd foregaar der en meget betydelig trafik saavel over Ggteeidet til Skaalefjord,
som nordover til Fuglefjord, der er en af de bedste havne paa gerne og et
vigtigt knudepunkt for omseetning affiskeprodukter. En veiforbindelse fra Skaale-
fjord om Ggte til Fuglefjord maa derfor ansees som det mest berettigede vei-
foretagende paa Jsterg.

Ganske naturlig opdeles dette veiprojekt i flere parceller.

Forste parcel bliver streekningen fra Skaalefjord til Sydreggte. Da an-
legget faorst og fremst har til hensigt at skaffe forbindelse fra fjord til fjord,
har jeg som udgangspunkt valgt den udmeerkede landingsplads ved Skibenzs. Da
terreenget er meget steilt fra fjorden op til Ggteeidet, maa linjen laegges i slyng.
Ved at laegge linjen saaledes som vist paa specialkartet, har man adgang til i
sin tid at fortsette veien sydover til Solmundefjord, Nes og de andre bygder
langs fjorden. En saadan forbindelseslinje sydover er forelgbig ikke medtaget i
planen, da man formentlig en tid lang vil kunne klare sig med sjgveien. Man
maa dog veere forberedt paa, at der vil opstaa krav paa vei, og dette krav bgr
ogsaa imgdekommes, naar andre og vigtigere anlag er udfart.

iste parcel, Skibenes—Sydreggte, har en laengde af 3600 m. og er anslaaet
til kr. 19200,00. Fra Sydregegte fgrer der en ganske god vei til Nordreggte.
Denne vei kan til ngd benyttes som kjgrevei, naar undtages passagen over Ggtc-
gjov. Den herverende bro er ikke beregnet for kjgretrafik og maa helt om-
bygges. Ligeledes maa broen over Eidisd ved Nordreggte ombygges. . Den
gvrige del af veien treenger ogsaa udbedring. Alt i alt har veiomlegningen
Sydreggte—Nordreggte en leengde af 135° m- 0§' er anslaaet til kr. 9400,00. lleri
indgaar de to navnte broer med tilsammen kr. 5100,00.

Streekningen fra broen ved Nordreggte til Fuglefjord er den leengste parcel
af anleegget, men ikke den mindst vigtige. l.injen ligger for en stor del i billigt



land, der egner sig godt for opdyrkning. Anleegsomkostningerne, der er an-
slaaet til kr. 36500,00 for en leengde af 7210 m., bliver saa betydelige paa grund
af det kostbare terreeng ved nedstigningen til kuglefjord. Jeg skulde antage,
at streekningen Nordreggte-—Fuglefjord bgr oparbejdes umiddelbart efter iste parcel,
da __ som allerede naevnt — det mellemliggende parti bar nogenlunde brugbar
vei, og man desuden kan benytte baad paa denne straekning.

Efter mit kjendskab til forholdene vil de vigtigste krav paa veiforbindelse
paa Osterg veere skeet fyldest, naar de foran navnte veie bliver bygget.

Jeg vil dog ikke undlade at pege paa enkelte andre veiforbindelse?, som
kunde veere gnskelige til supplering af veinettet, og hvorom der i sin tid nok
kan tenkes at ville opstaa krav.

Fra Skibenes bgr der saaledes bygges vei indover langs Skaalefjord til
Skaalebotn, hvorved opnaaes tilknytning til den projekterede vei over eidet til
Fundingsfjord. Da man imidlertid til praktisk talt alle tider kan feerdes mellem
Skaalebotn og Skibenzs med baad, maa en vei mellem disse steder henfgres til
den klasse veie, der forst i senere fremtid kan kreves bygget, og som derfor
ikke er medtaget i denne plan. Ganske den samme betragtning gjeelder om en
vei fra Skaalebotn langs vestsiden af fjorden sydover til Skaale og Strander.

Som det vil sees, er i det foreliggende forslag til veibygning paa Osterg
ikke medtaget nogen forbindelseslinje fra vestkysten af gen gstover til det projek-
terede veinet eller til farbar fjord. Jeg har dog veeret fuldt opmeerksom paa, at
flere saadanne veie kunne veere gnskelige — saaledes mellem Selletrce og Skaale,
mellem @re og Skaalebotn eller fra Nordskaale til Fundingsbotn, samt fra Eide
til Funding med arm til Gjov. Terreengforholdene er imidlertid mellem disse
steder saa vanskelige, at veianleg vilde kraeve uforholdsmeaessige summer. Jeg
har derfor ikke naermere undersggt nogen af disse linjer, men indskreenket mig
til ngdvendig befaring. Af de naevnte forbindelseslinjer vil jeg ansee en vei fra
Eide til Funding og Gjov som mest baade paakreevet og berettiget. Det er
ogsaa det anleg, der af de fire neevnte linjer vil kraeve forholdsvis mindst i
anleegsomkostninger.

Ngrdergerne.

Paa Kalsg og Kung kan der neppe blive spgrgsmaal om veibygning.

Paa Bordg ligger et af de vigtigste trafikcentra paa Feergerne, nemlig
Klaksvig, der er et betydeligt handelssted med anlgb af flere dampskibe.

1l aa gens gstside er der en ganske betydelig bygd omkring Norddeble,
h\ 01 dei ogsaa findes en hvalfangerstation. Paa den anden side af det smale
sund, der skiller Bordg fra Viderg, ligger ogsaa en stgrre bygd — Kvannesund.
At skaffe forbindelse mellem den betydelige bebyggelse omkring Klvannesund
og Klaks\ig vil ved en almindelig betragtning af forholdene fremstille sig som
et ngdvendigt led i en veiplan tor Pergerne. Undersgger man terrengforholdene
paa angjeldende straekning noget neermere, vil det imidlertid straks blive klart,
at et veianleeg her ligger udenfor rimelighedens greenser. Fra Klaksvig stiger
fjeldet brat og stedt op, og den laveste overgang er mere end 400 m hgi Paa
gstsiden er det endnu veerre; der heever fjeldet sig i lodrette afsatser op til
ca. SO0 m. hgide. Paa begge<sider af gen maa stigningen afvikles med flere
sklyng loet te aeng, hvor en vei neppe kan bygges for mindre end gennemsnitlig
r

. Efter befaring at teireenget hiir jeg opgivet projektet som altfor kostbart

1 forhold til de interesser, som knytter sig til det.

Paa grund af terreengforholdene” bliver der heller ikke tale om andre

veianleg paa Bordg, naar undtages den korte veistump fra Klaksvig over eidet



\ed Vaag.. Her findes allerede ganske brugbar vei, som dog maatte udbedres
noget, hvis den skal kunne benyttes til kjgrevei. Nogen serlig almen interesse
knytter der sig ikke hertil. Udbedringen er anslaaet til ca. kr. 4400,00 for en
lengde af ca. 2000 m.

_Paa Videre indbyder terreenget heller ikke til veibygning. Den eneste
streekning’, hvor en vei kunde faa nogen stgrre betydning, er fra Kvannesund til
Videreide, men denne veis veasentlige betydning bortfalder dog, naar veiprojektet
Klaksvig-—Norddeble paa Bordg maa opgives.

Efter foretagen befaring af navnte vei fra Kvannesund til Videreide er
jeg kommet til det resultat, at omkostningerne ikke vil staa i forhold til veiens
betydning som isoleret anlaeg, specielt da sjgveien ikke er seerlig slem.

bra Videreide til Dalerne paa gens nordgstkyst har jeg undersggt en vei,
der har interesse som adkomstvei til de betydelige torvmarker paa sidstnaevnte
sted. Anlaegget, der har en lengde af 3100 m. og er anslaaet til kr. g8oo,00,
kan kun tilleegges lokal betydning.

Paa Ftigle er ingen veie fundet paakreevet.

Det samme gjelder om Svine, hvor det dog kan blive spgrgsmaal om
bygning af vei over Svineeidet fra bygden frem til landingspladsen. Dette pro-
jekt kan sidestilles med de foran nzvnte veistumper ved Vaag og Kvalbg paa
Syderg, og maa som disse henregnes til de rent lokale anleeg, der ikke har
nogen seerlig offentlig interesse. Anleegget er anslaaet til kr. 3300,00 for en
lengde af ca. 1400 m.

I det foran anfgrte har jeg pegt paa de efter min opfattelse vigtigste
hovedlinjer og enkelte bilinjer; men jeg maa reservere mig imod, at dermed
skulde veere neevnt alt, hvad der i tidens lgb maatte traenges af veie.

Min personlige opfatning er tvertimod den, at gaar man fgrst igang med
veibygning paa gerne, saa vil der stadig melde sig nye krav, og i fremtiden vil
man da faa se vei paa steder, hvor man nu vil anse det uoverkommeligt at

skaffe fremkomst.



Resumé

Efter de oversigtstabeller, som er udarbeidet for hvert enkelt veiprojekt,
hidseettes nedenstaaende sammenstilling over leengder og omkostninger for de

undersggte veilinjer:

Samlet oversigt

over

leengder og omkostninger for veiprojekter paa Feergerne.

Detaljeplan Hovedplan

Nawvn

Kvalbg—Trangisvaag.........c.nn.
SUMBG-—L_OP Ao
Skopen—Sand med arm til Tragdum
Sand—Skaalevig med arm til Husevig
Thorshavn—Velbestad med arm til Kirkebg
Vestmanhavn—Thorshavn med arm til Qre-

IR I N

7. Vestmanhavn—Thorshavn-veien — Strgmnaes

med arm til Kvalvig.....iiiniiis
8. Sgrvaag—Midvaag—Sandevaag....................
g. Fundingsboth—Skaalebotn............ccccccevvvnnnnne
10. Andefjord —Veien mellem Fundingsbotn og

Skaalebotn........ccooiiiiiiii
11. Skibenaes—Ggte—Fuglefjord..........cceereeeenn.
12. Videreide—Dalerne.........cccovviniiniinecnenen,
13. Vei over Kvalbgeidet..........cccocooeiiniiiiinenn,
14. Over Vaagseidet.......ccoooieiiniecnnece s
15. Over Svingeidet (supponeret)............
16. lvlaksvig—Vaag ( — » — v

Sum

Laengde
HI.

500

11670

12170

Laengde
m.

12590
8320
9520

10490

40320

9260
11980
7300

8680
12250
3190
1320
1220
1400
2000

139840

Arbeids-
ndgifter
Kr.

89800,00
31200,00
34300,00
41300,00
47600,00

210300,00

47500,00
47900,00
28700,00

35500,00
65100,00
9800,00
3800,00
3800,00
3300,00
4400,00

704300,00

At disse projekter kan nr. i til og med nr. n betegnes som hovedruter,
nedens tte gvrige kun er biveie af lokal interesse. Til denne sidste klasse harer
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foruden de i tabellen opfgrte — en flerhed af andre projekter, som ikke er
naermere undersggt, men kun antydet i foranstaaende beteenkning.

Som det vil sees af tabellen, kraeves der nemlig alene til de vigtigere
hovedv eie saa betydelige summer i forhold til de midler, man antagelig kan ggre
regning paa at disponere over, at de mest berettigede krav farst efter leengere
tids forlgb vil veere tilfredsstillet. Jeg har derfor ikke anseet det paakraevet at
medtage de mange biveie, som senere i tiden vistnok vil vise sig ngdvendige til
supplering af veinettet, men hvortil der for tiden vaesentlig knytter sig lokale
interesser. Forudseetningen er, at bygning af disse veie enten helt stilles i bero,
indtil hovedruterne er feerdige, eller at udfgrelsen overlades til de interesserede
distrikter.

Som foran paapeget er det ogsaaflere af hovedruterne, som det — seerlig
af omkostningshensyn — forelgbig neppe bgr blive spgrgsmaal om at bygge. Jeg
teenker da specielt paa veiforbindelsen ,,Kvalbg— Trangisvaag“ paa Syderg og
enkelte parceller af Ruten ,,Vestmanhavn—Thorshavn“ paa Strgmg.

_De gvrige veiprojekter skulde det efter min formening, naar alle hensyn
tages i betragtning, veere berettiget og forsvarligt at bringe til udfgrelse, saa
hurtig, som midlerne maatte tillade det.

Da der selvsagt kun vil kunne paaregnes en begranset aarlig bevilgning
til veibygning, kan ogsaa disse veie i tilfelde fgrst lidt efter lidt komme til
udfarelse. | hvilken rakkefglge anleeggene skal oparbeides, og efter hvilke
principer de eventuelle bevilgninger bgr fordeles, er et spgrgsmaal, som jeg
vanskelig kan indlade mig paa at besvare.

Til mulig veiledning skal jeg dog nedenfor angive, i hvilken orden
veiprojekterne efter min opfattelse passende bgr saettes, naar hensyn tages til
saavel omkostninger som til anlaeggenes relative berettigelse.

Jeg deler da projekterne i to hovedgrupper, saaledes at hvert anleeg inden
samme gruppe kan betragtes som omtrent lige paakreevet: (se tabellen side 18).

Den i tabellen antydede rangering af anleeggene kan selvfglgelig kun be-
tragtes som rent skjgnsmeassig, og jeg er fuldt paa det rene med, at der ved
spgrgsmaalets behandling i lagtinget vil kunne fremkomme oplysninger uf for-
skjellig art, hvorved den opstillede reekkefglge kan forrykkes.

Denne vil naturligvis ogsaa fegrst og fremst afheenge af, hvorledes de
interesserede stiller sig til sagen, og distrikternes holdning vil formentlig eitter for
en veesentlig del bero paa, hvilke betingelser der vil blive knyttet til anlaeggenes
oparbeidelse.

Efter mit kjendskab til forholdene synes det klart, at nogen virkelig for-
bedring af veikommunikationerne paa Feaergerne neppe kan opnaaes uden ved
betydeligt tilskud af statsmidler.

Med hensyn til denne side af sagen tgr det veere af interesse at oplyse,
hvordan foi'holdet almindelig stiller sig i Norge. Som regel opfgres bevilgning
til hovedveie paa statsbudgettet med krav om et vist bidrag fra vedkommende
distrikter. Distriktsbidragenes stagrrelse bestemmes enten til en vis kvohidel af
de medgaaende omkostninger eller til et fast belgb. Sadvanligvis kreeves et
distriktsbidrag af '/4 af anleegsomkostningerne. I mindre velsituerede bygder
reduceres dog hyppig bidraget, som i enkelte amter sjelden overstiger /5. I
Finmarkens amt har der tidligere ikke veaeret kraevet noget bidrag; men i den
seneste tid har ogsaa der veeret ydet et mindre bidrag af *15—1/20 afleegs-
omkostningerne.

Videre er det almindelig regel at lade distrikterne overtage udgifter til
grund og gjeerde.

De navnte forpligtelser paahviler enten de enkelte distrikter alene eller
baeres af distriktet og vedkommende amtskommuner i fallesskab. Sidstnaevnte
maa dog altid overtage garantien for, at distrikternes forpligtelser opfyldes.

Med hensyn til veienes vedligehold bestemmer loven, at det paahviler de
matrikulerede eiendomme i det distrikt, hvorigjennem veien gaar. Heri er dog
undtaget enkelte afsidesliggende og besvearlige veie samt mellemrigsveie og hgi-
fjeldsveie, hvis vedligehold er overtaget af amtskommunen eller statskassen.
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Omkost-

Leengde ninger sum
Anlaeg m. K Kr.
r.

Gruppe L
10020 34300.00

Skopen—Sand med arm til Troadum................. 11670 47600.00

Thorshavn—Velbestad—Kirkebg............cccocone.
Leinum—Kollefjord (Ddreenge) (parcel 1V og VI

af ruten Vestmanhavn—Thorshavn) - - _ _ 7180 31200,00
Skibenses—Ggte—Fuglefjord..........coccoevccisnnnnnnn, 12250 65100,00
Sum . . 41120 178200,00 178200,00
Gruppe Il
Sand—Skaalevig—HUSEeVig.........cococvvineiieicescen, 10490 41300,00
Vestmanhavn—Kvalvig—Strgmnaes...............cccoeuu... 14800 83500,00
Fundingsbotn—Skaalebotn............ccccccoceveeeercccicenennn. 7300 28700,00
Arm til Andefjord.........ccoiii e 8680 35500,00
Sgrvaag—Midvaag—Sandevaag............cccceeriiriinanns 11 g8o 47900,00
SUMDBDG— 1. OPrA. it 8320 31200,00
Sum . . 61570 268100,00 268100,00
Tilsammen . . 102690 446300,00

Den norske veilov af 1851 gav anvisning paa, at veivedligeholdet
skulde udfgres in natura, idet man gik ud fra, at veistykhaverne udelukkende
var gaardbrugere, og at veiarbeidet kunde udferes af gaardens egne folk i de
dgde aarstider, hvor jordbruget ikke lagde beslag paa den disponible arbeids-
kratt. Herved kunde veivedligeholdet udfgres uden afbreek i andet arbeide og
uden kontante pengeudlaeg.

Det sidste moment har vistnok havt adskillig veegt og har bidraget
vaesentlig til, at naturalarbeidet saa mange steder er blevet bibeholdt som det
for de veipligtige mest lempelige system.

for vedligeholdet- derimod er systemet ikke anbefalelsesveerdigt, fordi
naturalarbeidet i regelen foregaaer uden kyndigt opsyn og ved ugvede folk.
Videre udfgres arbeidet kun til en eller et par bestemte tider af aaret, medens
det daglige tilsyn fuldsteendig mangler, da man jo ikke kan forlange, at veistyk-
haveme stadig skal opholde sig paa veien og vogte sit veistykke. Hvor tra-
fikken er stor, er derfor vedligehold in natura absolut forkasteligt, og man er i
Norge mere og mere gaaet over til det fagmeessige vedligehold med veivogtere



og- lgnnet arbeidshjelp, saaled.es som laenge har veeret almindeligt i de fleste
andre lande.

Hvad Feroerne angaaer, saa turde forskjellige omstendigheder tale for i
tilffelde at lade veivedligeholdet udfere ved naturalarbeide. Den paaregnelige
trafik bliver neppe sardeles stor eller tung, og der vil af den grund neppe
stilles meget strenge krav til veidekkets godhed. Videre er der til visse tider
af aaret vistnok overflod paa ledig arbeidskraft, som uden store kontante udlaeg
kan nyttiggjgres for. vedligeholdet. | tilfelde bgr man dog ansatte veivo’tere,
som kan lede de veipligtiges arbeide og fgre tilsyn med veiene.

Et spgrgsmaal, som naturlig vil interessere, naar muligheden for veibyg-
ning skal overveies, er: Ffvad koster vedligeholdet? Det norske statistiske cen-
tralbureau har i i8qo beregnet, at naturalarbeidet i Norge i gjennemsnit for saa-
vel hoved- som bygdeveie koster ca. kr. 63,00 pr. km. Dette tal kan selvfglgelig
ikke uden videre leegges til grund for et overslag, da forholdene og trafikens
stgrrelse paa de forskjellige steder af landet er yderst ulige.

Ifalge opgaver fra forskjellige amter varierer udgifterne for vedligehold
af veie med grusdekke og let trafik fra kr. 9,00 pr. km. pr. aar til ca. kr. 50,00.

Det er selvsagt ikke muligt paa forhaand at angive, hvormeget vedlige-
holdsarbeide, udfagrt ved naturalarbeide, i tilfelde vil andrage til paa Faergerne.
Jeg skulde dog- antage, at man kan gaa ud fra, at det ikke vil overstige
ca. kr. 30,00 pr. km. pr. aar, heri ikke medregnet vedligehold af broer eller lig-
nende eller mulig veivogterlgn. Naturalarbeidet er da forudsat omsat til en dag-
lgn af kr. 3,50 for hest og mand og kr. 2,00 pr. mand.

Tilslut maa jeg bemarke, at spgrgsmaalet om den hensigtsmassigste
ordning af vedligeholdet i tilfeelde senere ngie maa overveies, hvorfor det foran
anfgrte kun maa betragtes som orienterende bemarkninger til mulig veiledning
ved den forelgbige behandling af veisagen.

Anlaeggenes udstyr.

Ved bestemmelsen af anlaeggenes veibredde, maksimalstigning, kurvatur,
bygningsmaade, veideksanordning m. v. maa tages seerlig i betragtning de speci-
elle og ganske eiendommelige forholde paa Feergerne.

Som allerede neevnt, findes saagodtsom ikke Kkjgreveie. Vogne eller

~Nandre Kjgreredskaber er derfor de fleste steder ukjendte, og i mange bygder
findes ikke engang heste. Det vil heraf forstaaes, at forholdene endnu ikke er saa ud-
viklede, at anleeg af kostbare chausséer kan vare berettiget; men paa den anden
side kan det vel heller ikke ansees tvilsomt, at en forbedring af kommunikations-
forholdene ogsaa paa Feergerne er en hovedbetingelse for intellektuel og materiel
fremgang. Man maa kun afpasse kravene til udstyr efter behovet og serlig
holde sig for gie, at omkostningerne maa holdes inden rimelige greenser. kt
for kostbart system vil uden tvil gve en hemmende indflydelse paa udviklingen
af veikommunikationerne.

Under de forhandlinger, jeg paa forhaand havde med amtmanden over
Faerg amt angaaende forudsatningerne for de foretagendes veiundersggelser,
blev fastslaaet, at der ved planlaeggelsen maatte blive at leegge afgjgrende veegt
paa at indskrenke anlagsomkostningerne mest muligt.

Det kan til sammenligning veere af interesse at betragte noget neermere, hvor-
ledes forholdene i saa henseende har udviklet sig i Norge.

Ifalge den norske veilov af 1851 skulde den ordinzre bredde af hoved-
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veiene veere 8 alen = ca. 5 m., hvilken veibredde ogsaa anvendtes ved de
forste veianlaeg, som blev udfert efter veilovens ikrafttreeden.

Da imidlertid planeringsomkostningerne i vanskeligt og serlig 1 steilt
terreng vokser ganske betydelig med veibredden, blev det efterhaanden temmelig
almindeligt at indskraenke veibredden paa de kostbarere partier. Hertil blev
der aabnet adgang ved et tilleg til veiloven, givet i 1857- Paa denne maade
opstod et system med dobbelt kjerebredde med indskraenkninger i kostbart terraeng,
et veibreddésystem, som i Norge er bragt i anvendelse i meget stor udstraekning
endogsaa paa lange og meget trafikerede ruter.

Ved enkelte anleg, hvor der ikke kunde paaregnes nogen stgrre trafik,
gik man endnu videre i indskraenkning af veibredden, og man fik systemet:
gjennemgaaende enkelt kjerebredde med medepladse. Den enkelte kjgrebredde har
varieret fra 2,25 m. til 25 m., og mgdepladsene fra 3,5 til 4,0 m.

Dette veibreddesystem har fundet ikke liden udbredelse szrlig paa Vest-
landet, hvor terrengforholdene er vanskelige og trafiken liden.

Videre kan i denne forbindelse nsevnes, at der ved bygning af transport-
veie til den del afBergensbanen, der ligger paa hgifjeldet, blev forsggt forskjellige
enkelte kjogrebredder fra 15 m. og opover. Man blev tilsidst staaende ved 2,25 m.
som en passende enkelt Kjgrebredde. — Det maa dog her bemerkes, at ved
den slags transportveie gaar den overveiende del af laestrafiken kun i en retning,
medens vognene gaar tomme tilbage og saaledes har lettere for at vige for
mgdende lees.

Som det vil sees, har man i Norge i stor udstreekning anvendt meget
smale veibredder, og der bygges fremdeles i afsides distrikter mange veie med
enkelt veibredde. Jeg vil imidlertid gjgre opmarksom paa, at man har havt
adskillige ulemper med den indskrenkede veibredde, som baade er generende
for trafiken, hvor denne er stor, og desuden noget besverligere for vedligeholdet,
serlig om vinteren. Paa flere af de stgrre ruter har man derfor senere delvis
udvidet veibredden, hvor den tidligere har veeret indskreenket.

Det kan imidlertid ikke bestrides, at en indskreenkning af veibredden er
berettiget under mindre udviklede fardseisforholde.

! henhold hertil har jeg' for veibreddens vedkommende foreslaaet enkelt
kjerebredde paa 2,25 m. med medepladse af ni. bredde. Mgdepladsene gjares
ca. 10 m. lange og anbringes i gjennemsnitlig ca. 80 m. afstand, dog alt efter
terreengets og kurvernes beskaffenhed saaledes, at de trafikerende kan se fra den
ene mgdeplads til den anden.

Det maa dog bemerkes, at jeg' ved fastsattelsen af overslagenes enheds-
priser er gaaet ud fra, at der i fkidt og billigt terreng anvendes saavidt muligt
gjennemgaaende 3,5 m. kjgrebredde.

Stigningsforholde.

Da terreenget paa Fargerne gjennemgaaende er meget steilt, og da flere
a 'e Pcll )ane bragte veiprojekter maa fares over tildels betydelige hgider, maa
cum cim endes temmelig* steerke stigninger, hvis ikke veienes lengde — og dermed
ogsaa omkostningerne — skal blive uforholdsmaessig store.

Under lignende terrengforholde i Norge har man anvendt en maksimal-
stigning al /10 paa bygdeveie og /12 paa hovedveie. Sidstnaevnte stigning er
saagar benyttet paa flere stgrre hgifjeldsovergange med betydelig turisttrafik om
sommeren.

Aled undtagelse for et enkelt projekts vedkommende er jeg ved under-
sggelserne paa Fargerne gaaet udfra ‘/I8 maksimalstigning. Det er dog selvsagt,
at denne betydelige stigning bgr benyttes mindst muligt og serlig kun, hvor det
gjelder ad korteste vei at afvikle stigningen mellem to bestemte'fikspunkter.



Kurvatur,

Ved projektet » Thorshavn— Velbestad—Kirkebe*, der er udstukket i detalje
er ved udstikningen lagt al veegt paa at udfinde den billigste tracé, som lader
sig forene med den af naturen angivne hovedretning. Jeg har saaledes saavidt
muligt undgaaet fjeldspreengning samt stgrre fyldninger og mure og idetheletaget
sggt at indskreenke masserne til et minimum. .Alligevel er kurverne gjennem-
gaaende meget rummelige med undtagelse for de to slyng, hvor der af hensyn
til omkostningerne er anvendt kun 7 og 8 m. radius. Imidlertid er det ikke
udelukket, at man ved anleggets opstikning til bygning kan forandre linjen
noget og derved opnaa rimeligere radier uden vaesentlig forggelse af udgifterne.

Jeg vil i denne forbindelse bemarke, at det ikke er nogen givet ved
farste undersggelse at finde den absolut heldigste linje, naar tilbgrligt hensyn
skal tages paa den ene side til veiens transportevne, paa den anden til omkost-
ningerne. At bestemme den for de lokale forhold mest passende tracé kan farst
ske efter indgaaende studium af terrenget og ved anstillen af sammenlignende
beregninger af mulige alternative linjer. Saadanne supplerende undersggeiser og
deraf fglgende mulige a&ndringer af linjen maa derfor forudseettes udfgrt, forinden
der skrides til bygning.

Ved fastsaettelsen af hovedplansoverslagenes enhedspriser er jeg gaaet
ud fra, at veilinjerne laegges saavidt muligt efter terreenget for at reducere
masser og omkostninger til det mindst mulige. Dette vil i sin almindelighed
ikke medfgre vesentlige ulemper for veienes tracé, da terreenget paa Faergerne
vistnok er steilt, men gennemgaaende meget jevnt.

Anlaeggenes bygningsmaade.

For veiprojektet »Thorshavn—Velbestad—Kirkebg« er paa detaljetegnin-
gerne angivet, hvorledes denne vei tenkes bygget, og paa vasentlig samme
maade er de gvrige veie forudsat udigrt.

Den bygningsmaade, som her er angivet, er almindelig benyttet overalt
i Norge — selvfglgelig med modifikationer efter de stedlige forholde. Som det
vil sees, bestaar planeringen for en veasentlig del af udfyldt jetté af sten eller
jord, medens murveerk saavidt muligt er undgaaet. Herved opnaaes betydelig
besparelse, idet man kan anvende alt forhaandenveerende material, medens man
til mure som regel maa spraenge og fremskaffe ngdvendig sten. Naar jetté an-
vendes, har man desuden friere hander med hensyn til mindre forandringer i
anleegget under arbeidets gang og ogsaa senere, hvilket seerlig har betydning,
om det i fremtiden skulde blive spgrgsmaal om udvidelse af veibredden paa de
indskraenkede partier.

I almindelighed maa saadanne jettéer ansees for baade stabilere og
varigere end mur, som ifglge alle erfaringer kun har en begraenset varighed.
Den eneste betenkelighed, som kan ne&res ved valg af denne bygningsmaade,
er, at skraaningerne kan blive ramponeret af heste, kreaturer og taar, som gaar
lgs i udmarken. Jeg gaar nemlig ud fra, at det ikke bliver spgrgsmaal om fore-
lgbig at indg'jeerde veiene.

Ogsaa i Norge har man mange steder lignende forholde; men man be-
tenker sig dog ikke paa at bygge sine veie med jordskraaninger, der dog som
regel torvklaedes.



En ufravigelig betingelse for et godt og solid veianleeg er, at grundvand
og overvand afledes fra veilegemet. Der er derfor oveialt forudsat ombyggelig
afgrgftning og et rigeligt antal gjennemlgb (stikrender, huldiger).

Veldekket er i overslagene beregnet meget billigt, da trafiken neppe
noget sted paa Fargerne i nogen neer fremtid vil blive tung. Jeg er deifor
gaaet ud fra, at man kan klare sig med grusdakke, idet dog forudseettes, at man
overalt, hvor adgangen til sten er let — og det er gjennemgaaende tilfeeldet
anvender stenlag under grusen.

Under mit ophold paa Feergerne blev fra lokalkjendt hold anfagrt, at veie
med grusdekke ikke vilde kunne bestaa under de vanskelige veir- og forefor-
holde paa gerne.

Omendskjgnt jeg ikke har nogen personlig erfaring for, hvor berettiget
denne betragtning kan veare, skulde jeg dog antage, at naar grusveie med fordel
kan anvendes overalt i Norge, hvor ikke trafikens stgrrelse tilsiger et steerkere
veidekke, maa denne sort veie ogsaa kunne gjgre fyldest paa haergerne. | Norge
bygges de fleste bygdeveie med grusdeekke, og selv betydelige hovedveie ud-
styres ofte paa samme maade.

Det er selvsagt, at man senere — hvis trafikens omfang skulde tilsige
det — kan anbringe solidere veidaekke i den udstreekning-, som midlerne tilsteder.
Paa denne maade er man i stor udstraekning gaaet frem i Norge.

Til orientering kan anfgres, at for Feergernes vedkommende maatte vei-
projekternes overslagssummer antagelig forhgies med ca. kr. 1,50 pr. 1. m. vei,
hvis stenlag og puk skulde anvendes i veidaekket.

Broerne.

For de fleste broer er optaget profiler og udfart specielle detaljeoverslag.
De foreliggende udkast maa dog kun betragtes som forelgbige forslag, idet jeg
har forudsat, iit hvert enkelt brosted gjgres til gjenstand for naermere undersggelse,
forinden det bliver spgrgsmaal om bygning. Herunder maa man selvfglgelig
ogsaa tage under overveielse mulige alternativer.

Paa haergerne, hvor sten nasten overalt er forhaanden, og hvor grunden
de fleste steder er fast, bgr man mest muligt anvende sten til broerne. Hvor terreeng-
forholdene tillader det, har jeg derfor projekteret hvelvbroer af sten. Disse er
de varigste bygveerk og kraever saagodtsom intet tilsyn eller vedligehold, naar
de udfagres solid fra forst af.

lil hveelvene er dels teenkt benyttet cementm&rtel, dels er termur forudsat.
Hvilken af disse bygningsmaader man vil foretrekke, afhaenger i fgrste raekke
af stenforekomsten.

Der, hvor brostederne ikke egner sig for bygning af hveaelvbroer — og
det er da szilig paa steder, hvor man ikke har den forngdne frie hgide, eller
hvor bunden ikke er tilstreekkelig fast, — har jeg forudsat, at T-jernsbjelker

anvendes tor lysvidder optil 13 m. \istnok kan man til ganske smaa broer ogsaa
anvende treemaster istedetfor jernbjeelker, hvilket vilde" blive noget billigere i
anleeg; men til gjengjeeld forgger det udgifterne til vedligehold, da treevirke&i det
fugtige klima paa Fargerne neppe vil staa i mange aar."

Nt hensyn hertd og da der jo ikke findes skov paa heergerne, scm
kan anvendes — har jeg foretrukket jern til de baerende dele, tiltrods fér, at
ogsaa jern er forgjengeligt og i dette fugtige klima maa beskyttes godt mod
rust. Til kjgrebane er forudsat anvendt enten monierplader eller beton, stgbt
mellem og omkring bjelkerne. Paa denne maade opnaar man at reducere
vedligeholdet til det mindst mulige, hvilket er af afgjgrende betydning. _ Reek-
veerket er forudsat udfert af jernrgr med steendere af stobejern eller "vinkeljern.
Reaekveerket maa skrabes, pudses og males, saasnart rust begynder at angribe



jernet. Det samme gjelder ogsaa om jernbjelkerne; men disse er dog mindre
udsat, da brobanen beskytter mod overvand; kfr. forgvrigt medfglgende reeler
for maling af jerndele (bilag 32).

Med hensyn til de enkelte detaljer for broerne saavelsom for veianlaeggene
i sin almindelighed tillader jeg mig ogsaa at henvise til de blandt bilagene med-
fglgende »Normaler m. v. for den norske Stats Veivesen«. (Se bilag 28).

Overslagene.

Idet jeg, hvad disse angaar, ogsaa tillader mig at henvise til forannaevnte
»Regler for Udarbeidelse af Vei- og Broforslag«, skal jeg yderligere kun
bemeerke fglgende:

Overslagene omfatter ialt 7 konti, nemlig:

Konto A. Jordskade og Gjerdehold m. v.

I henhold til den med amtmanden trufne mundtlige aftale har jeg ikke
medtaget udgifter til denne konto.

Med hensyn til veianleeg i Norge er almindelig regel, at vedkommende
distrikt maa overtage udgifterne til grund, hvilken her i landet i stor udstraekning
gives frit af vedkommende grundeiere.

Gjeerdehold er som allerede navnt ikke forudsat. | Norge paahviler for-
gvrigt ogsaa gjeerdepligten distriktet.

Konto B. Underbygning.

Hertil henfgres alle arbeider i anledning af veilegemets planering, heri
ogsaa indbefattet spreengstof m. v.

For detaljeplanernes vedkommende er planeringsomkostningerne beregnet
efter de ved kubikberegninger fundne masser for gravning, fyldning, spraengning,
mur m. v., medens hovedplansoverslagene kun er beregnet skjgnsmaessig efter en
pris pr. 1. m. vei, varierende efter terreengets art. fil de saaledes fremkomne
planeringsomkostninger er videre regnet et tilleeg af 5 a iopC t. for upaaregnede
terreengvanskeligheder.

Konto C. Veidekke.

Denne konto omfatter udvinding og fremskaffelse af det til veidekket
forngdne materiale samt leegning, spredning og valsning paa veibanen. fil vals-
ningen er dog kun forudsat en enkelt rul eller lignende.

Konto D. Broer.

Hertil henregnes udvinding og fremskaffelse samt anskaffelse af alle
materialier, der indgaar som blivende led af vedkommende broer. Videre alle
arbeidsudgifter til sammes opfarelse.

Konto E. Materiale og redskab.

Under denne konto henfagres anskaffelse og vedligehold af alle slags
redskaber og materialier, der ikke indgaar som blivende led af et bygveerk,
opfarelse af materialboder, smedjer m. v.
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Ved veianleeg i Norge er det almindelig praksis, at alslags redskab
anskaffes for anleeggenes regning og udlaanes til arbeiderne mod en passende

godt8]'0Ostmm:rorSg er jeg gaaet ud fra i tilfalde vil blive etableret ved vei-
anleg paa Feergerne.

Konto F. Arbeiderforplejning, tilfeldige udgifter m. v.

Denne konto omfatter foranstaltninger til arbeidernes underhold i tilfelde
af sygdom, samt ulykkesforsikring, der formentlig ogsaa paa Fergerne vil blive
paabudt i tilfelde af at statsveianlaeg kommer istand.

Konto G. Opsyn og regnskab.

Herhen regnes lgn m. v. til opsynsmand og kasserer samt andre ngdvendige
administrationsudgifter. Dog ikke udgifter til ingenierer, der eventuelt er forud-
sat lgnnet af saerskilt bevilgning eller paa anden maade.

Veiarbeidernes udfgrelse.

Grundbetingelsen for at erholde billigt arbeide er, at dette udfgres ved
vel gvede, indsigtsfulde og — ikke mindst — villige arbeidere. Det mest virk-
somme middel til at anspore arbeidernes flid er udsigt til god fortjeneste. |
praksis opnaaes dette bedst ved at give folkene akkord paa arbeidet; derved
bliver hver mand interesseret i, at arbeidet fremmes hurtigst muligt. Enhver
betales efter sin dygtighed, og fliden kommer til sin ret.

Akkordsystemet er overalt i Norge anvendt ved veianleg, og det er al-
mindelig erkjendt, at systemet er fortrinligt. | korte treek kan den i den norske
stats veivaesen benyttede fremgangsmaade anskueliggjgres saaledes:

Vedkommende anleg inddeles efter omsteendighederne i passende akkorder,
der udsettes til akkordlag — som regel bestaaende af ca. 6 mand. Akkord-
summen opgives akkordlaget paa forhaand og forandres ikke under arbeidet,
uden naar helt uforudseede forholde indtraeder. | spidsen for akkordlaget staaer
en formand, der arbeider med i laget som de andre arbeidere, men som er an-
svarlig overfor opsynet for arbeidets rigtige udfgrelse efter akkordseddelen.

Alle mand i akkorden deler fortjenesten ligelig; men formanden faaer
desuden et ekstratilleeg udenfor akkorden. Formandstillaegget beregnes gjerne
med fra 5 til 10 gre pr. antal medgaaede dagsveerk. Tilleggets stgrrelse fast-
sxettes efter arbeidets omfang og seerlig i forhold til den dygtighed eller speci-
elle erfaring, som arbeidet kraever af formanden.

Skal denne arbeide med veasentlig eller helt ugvede folk, bgr saaledes
formandspengene seettes hgiere end under vanlige forholde.

Idet man paa denne maade gjgr arbeiderne interesseret i arbeidets hur-
tige fremgang, maa man selvsagt paa den anden side sgrge for den forngdne
kontrol af en i arbeidernes fortjeneste uinteresseret person. Denne kontrol og
retledning af arbeidet besgrges af opsynsmanden, der jaevnlig skal tilse arbeidet.

Opsynsmandene oppebarer som regel fast maanedlig lgn, stigende fra
kr. 80,00 til kr. 150,00 pr. maaned. Endvidere er det i Norge en ufravigelig be-
tingelse, at alle statsveianleeg planleegges af dertil seerlig uddannede ingenigrer,
som ogsaa har den egentlige ledelse af arbeidets udfarelse.

Kristiania, 18. juni 1904.

H. Horn.
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Linjebeskrivelser.

Kvalbg—Trangisvaag.

Udgangspunktet er . valgt ved nedgangen til landingspladsen i Kvalbo.
Linjen folger den gamle vei til broen over elven midt imellem Kvalbg og preste-
gaarden, punkt H, hvor veien over eidet til landingspladsen paa vestsiden udgaaer.

Lra broen ligger den gamle vei saa neer sjgen, at den er udsat for bglge-
slag. Den nye linje er derfor lagt noget hgiere og nermere prestegaarden og
falder forst ved broen over elven inde i bugten atter sammen med den gamle
vei til Nees.

Broovergangen er lagt paa samme sted, som den nuverende bro. Fra
Nees er veien fgrt udover langs kysten for at naa Vatnsdalur, hvorfra man har
den eneste nogenlunde rimelige opstigning til det fjeld, der ligger mellem Kvalbg
og Trangisvaag. hor at komme frem til Vatnsdalur maa man imidlertid igjennem
et meget vanskeligt og kostbart fjeldparti, som paa enkelte straekninger endog
er utilgjeengeligt uden ved hjelp af toug. | dette vanskelige parti passerer man
flere stygge skredbaekke, hvor kostbare bygverker kreeves. 1 teknisk henseende
er der dog intet til hinder for at bygge vei paa denne streekning, der ikke kan
undgaaes. Fra Vatnsdalur maa linjen fgres videre gstover for at omgaa det hgie
fjeldparti, hvor gangstien nu ligger. For at forkorte linjen er jeg gaaet tveers
over dalen, hvorved man faaer noget hgidetab mellem K og L paa ca. 25 m.
Dette kan vistnok undgaaes ved at lsegge linjen rundt dalen; men man faaer
derved en forleengelse paa ca. 1300 m., hvilket jeg ikke anseer berettiget.

Opstigningen til hgifjeldsplateauet gst for Hamrahagi skeer ved maksimal-
stigningen; men alligevel maa slyng benyttes. Ved det hgieste punkt paa fjeldet
ligger linjen noget hgiere end strengt ngdvendig. Dette er gjort for at forkorte
linjen noget. Det bgr dog i tilfeelde nzermere undersgges et alternativ. som an-
tydet paa kartet med punkteret linje.

Indover fjeldet, der er ganske blottet for jordsmon, fgres linjen mest
mulig uden hgidetab frem til fjeldkammen ovenfor Hvannhagi, der er et fixpunkt.
Her begynder nedstigningen til Trangisvaag, hvor maksimalstigningen maa an-
vendes. Alligevel kommer man ikke ned uden slyng. Ved ca. pel 1100 passerer
linjen lige ovenfor nogle kulgruber, hvor forsggsdrift har veeret udfart. Ende-
punktet er valgt i den gamle vei til Tveraa ved punkt M. En linje vestover til
@rdevig og Vaag kan passende begynde ved slyngen lige ved Trangisvaag —
som paa kartet antydet.

Grusforekomsten er ganske god — dog findes ingen stgrre maengder.
Der findes flere broer. Fgrst en 5 m. T-jernsbro ved pel 51. Terreenget egner
sig her ikke for hvalvbro. Videre broen over eidet inderst i Kvalbgbugten, der
er forudsat udfert som X-jernsbro med 13 m. aabning. Nogen anden bygnings-
maade kan det vel nzppe blive spgrgsmaal om paa dette sted; derimod maa det
naermere undersgges, om ikke spandvidden kan indskraenkes, hvilket jeg ikke
anseer usandsynlig. Ved pal 389 er projekteret en hveelvbro. | det vanskelige
fjeldparti mellem pel 415 til 480 kreves ikke mindre end 5 hveelvbroer med
aabning fra 2 til 4 m. samt et stgrre hveelv paa 7 m. Omkostningerne er kun
anslagsvis angivet, da der ikke var anledning til mere detaljeret undersggelse.
| Vatnsdalur er en mindre X-jernsEro med 4 m. aabning. Ved p&l 670 passerer
linjen en dyb slugt, hvor en 6 m. hveelvbro er forudsat.

Under nedstigningen til Trangisvaag passerer linjen Mylld to gange,
forste gang ved pel 1087 med en 4 m. hvaelvbro og anden gang ved peal 1244,
hvor en 4 m. T-jernsbro er forudsat, da man ikke har tilstreekkelig fri hgide til
en hveelvbro.
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Vei over Kvalbgeidet.

Fra Kvalbg fagrer en gammel vei til landingspladsen paa vestsiden af
eidet. Denne vei maa udbedres og- delvis omlaegges, hvis den skal kunne be-
nyttes til Kjgrevei. Landingsstedet er som hele Sydergs vestkyst udsat for
brending, og man har derfor maattet udfere et ganske betydeligt arbeide for at
muliggjegre optrekning af baade. Fra selve baadoptreekket fgrer en muret og
tildels cementeret trap op til klippens top, der ved punkt H har en hgide af
ca. 30 m. over havet. Ved dette punkt — hvortil fisken maa baeres 1 er veiens
udgangspunkt valgt.

I hovedtreekkene fglges den gamle vei til pesel 50, hvorfra den af hensyn
til stigningsforholdene er omstukket frem til punkt H, hvor linjen kommer ind
paa den projekterede vei fra Kvalbg til Trangisvaag.

Terreeng'et bestaaer paa den fgrste del af veien indtil pael 80 af sten og
grus paa fjeld, senere dyrket mark med fin sand under graestorven.

Grus findes i tilstreekkelig meangde.

Sumbg—L opra.

Mellem Sumbe og Lopra ligger et hgit fjeld »Spéafelli«, som ude mod
vestkysten falder lodret i havet. Fjeldet er paa det laveste punkt ude mod
styrtningen ca. 400 m. hgit. Her passerer den nuvaerende gangsti, og paa samme
sted maa en eventuel kjgrevei fgres over. Den direkte afstand fra denne pas-
sage — Hesturin Hai — til Sumbg er ca. 3 km. og til Lopra kun ca. 2,5 km.
Begge disse steder ligger ved sjgen, og man har samledes en meget bet3rdelig
hgide at overvinde paa en forholdsvis meget kort streekning; man er derfor hen-
vist til at bruge flere slyng selv med en maksimalstigning af 1 : 10. Da denne
vei kun har forholdsvis lokal betydning, har jeg anseet det berettiget at an-
vende noget stgrre stigning paa denne linje end for de gvrige projekter for der-
ved at forkorte veileengden noget.

1 Sumbg begynder linjen ved kirken — omtrent midt i bygden — og fares
derfra farst gstover gjennem indmarken for at komme ind i den store dalsank-
ning langs Stéra. Herved opnaaer man at henlaegge veien til forholdsvis meget
billigt terreeng, der ogsaa er vel egnet for opdyrkning.

hor befolkningen i Sumbg maa det ansees hensigtsmeessig, at der paa
denne maade skaffes adkomstvei til den dyrkede mark.

Maksimalstigningen maa benyttes paa den stagrste del af streekningen
fra Sumbg til Hesturin Hai. Herfra og ned til Lopra er maksimalstigningen
gjennemgaaende, kun med kortere hvilepladse i passende afstand. Da terraenget
paa denne side er brat, er det vanskelig ctt finde passende slyngpladse. Disses
beliggenhed maa derfor narmere studeres, hvis der bliver spgrgsmaal om bygning.

Linjen er ved Lopra fart ned til hvalstationens brygge, hvor man ihvert-
fald forelgbig vil have den hensigtsmassigste landingsplads. En eventuel fort-
seettelse af veien trem til Vaag kan passende udgaa fra sidste slyng ved punkt C
se kartet. ! r '

lerreenget er gjennemgaaende meget jevnt og bestaaer for det meste af
torv, sten og grus | tildels betydelig dybde ned til fjeld.

f°rekommer kun sparsomt. Starre byg'veerk ngdvendiggjares ikke;
der findes kun to mindre broer over Stora i narheden af Sumbg og ved Lopra.



Skopen—Sand med arm til Trodum.

Mellem Skopen og Sand gaaer der en forholdsvis lav dalsenkning, paa
hvis hgieste punkt ligger to middelstore vande: Nordara og Heimara Hdlsavatn.
Det farste af disse ligger naermest Skopen paa en hgide af ca. 130 m. over havet!
I opstigningen til dette vand maa maksimalstigningen ! : 12 anvendes paa en
leengere straekning. Fra Skopen har man paabegyndt bygning af vei sydover;
men det tildels g'anske gode arbeide, som her er udfgrt, kommer desverre ikke
til nytte, da veien er lagt i altfor steerk stigning. Udgangspunktet i Skopen er
valgt lige ovenfor kirken, hvorfra linjen er udstukken jevnt stigende gjennem
tildels meget kostbart ljeldterreeng indtil punkt B, hvor man kommer ind i mere
rimeligt leende. Dette fogrste stykke fra A til B har en laengde af 500 m. og er
udstukket og beregnet i detalje, da jeg gnskede at have et fuldt paalideligt over-
slag for denne straekning, der efter al sandsynlighed vil blive et af de farste vei-
arbeider, som kommer til udfgrelse paa Fergerne.

Por at undgaa den kostbare opstigning nsermest Skopen kunde man
muligens fgre linjen fgrst nordvestover og derpaa sydover langs Stora til sammen-
stgd med hovedlinjen ved Heimara Hdlsavatn, kfr. kartet. l.injen vil ved en
saadan forandring blive forl&enget med ca. goo m., saa at det vel er tvilsomt, om
nogen fordel vil opnaaes derved, saa meget mere som man faaer 2 broer at bygge
ekstra. Spgrgsmaalet bgr dog i sin tid neermere undersgges. Fgr man tiaaer frem til
Nordara Rélsavatn, maa man passere en myrsaenkning ved pal 155, hvor linjen
faaer et ubetydeligt hgidetab, der vanskelig kan undgaaes. I,angs de to vande
ligger linjen i meget billigt terreeng, der er ganske fladt og udmeerket skikket
for opdyrkning.

Jeg har derfor ikke betaenkt mig paa at laegge linjen efter dette strgg
istedetfor leenger mod gst langs den nuveerende gangsti, hvilket muligens kunde
synes mest naturlig. Fra Heimara Hdlsavatn stiger linjen farst ganske ubetydelig
op langs myrdraget og falder derpaa fra pal 340 ned langs Dalsd’s vestre dal-
side ned paa den store flade myrstrekning, der danner fortsettelsen af Sands
Vatn. Kommen ned paa fladen gaaer linjen omtrent ret frem til nordenden af
naevnte vand og fortseetter langs dettes vestre bred i passende hgide over vandet.

Ved pal 750 maa veien fagres gjennem en »ratt«. linjen forlader vandet
ved pal 800 og fortsetter videre sydover forbi prestegaarden, der passeres i
ca. 10 m.’s afstand.

For at opnaa et heldigt udgangspunkt for forbindelseslinjen til Trodum
paa gstsiden af Sands Vatn og derfra videre til Skaalevig og !lusevig er linjen
fra prestegaarden stukket ned piia Hilden paa sydsiden at nsevnte vand. Derved
faaer man et mindre hgidetab paa hovedlinjen, hvilket dog har mindre betyd-
ning sammenlignet med fordelene ved en hensigtsmaessig tilknytning til vejfor-
bindelserne gstover, hvilke af mange tillegges lige stor betydning som veien
nordover til Skopen. Fra punkt C, hvor den navnte vei til Irgdum tager at,
stiger linjen atter noget op til fladen ved kirken og talder saa igjen ned til
landingspladsen ved kjgbmand Mohr’s hus.

Terrengforholdene er — naar det fgrste parti ved Skopen undtages
meget vel skikket for veibygning, og falder paa lange straekninger endog seer-
deles billigt.

Grusforekomsten er gjennemgaaende meget god efter fergske torhoh <.
Seerlig gjeelder dette streekningen fra Heimara Hdlsavatn til Sands Vatn, hvoi do
langs Dalsa findes rigelig grus.

Hensynet hertil er ogsaa afgjgrende tor valg at linjeretning.

Broer eller andre stgrre bygveerk findes ikke.

Armen til Tredum gaaer fra punkt C ret frem over den lave strand-
strimmel mellem Sandsvatn og Sandsvaagen trem til broen o\er Sandsiletn, nyi
en 13 m. d-jernsbjelkebro er projekteret. Over brostedet er optaget etaje
profiler og foretaget grundundersggelse ved boringer m. v., da spgrgsmaa it "in
bygning af denne bro muligens i naer fremtid kan blive aktuelt.

4*



Sand—Skaalevig med arm til Husevig.

Linjen begynder paa gstsiden af broen over Sandselven. Fra broen stiger
linjen farst svagtop forbi gaarden »« Sondum«, derpaa med i . 15 stigning op langs
gangstien til peel 85. Herfra videre et leengere stykke horisontalt udover langs
Sandsvaag til pal 145, hvor den egentlige opstigning begynder, til det lave eide,
der streekker sig helt over til gens gstkyst ved Husevig. Terreenget er paa en
leengere streekning, for eidet naaes, meget kostbart. Kommen op paa den flade
myrstrekning fortseetter linjen sydgstover uden stigning, indtil Tvifalda A er
passeret ved pal 378. Linjens beliggenhed er her bestemt af brostedet, der egner
sig fortreeffelig for hvaelvbro. Aabningen er 3 m. Fra broen falder linjen noget
giennem svagt heldende udyrket mark, der dog er godt skikket for opdyrkning.
Hvis man kun skulde tage hensyn til Skaalevig som endepunkt for veien, vilde
man muligens fra Tvifalda A sgge at holde hgiden og leegge linjen ind i bak-
kerne paa nordsiden af eidet. Men da terreenget her er kostbart, og hensigten
med veien ogsaa er at naa Husevig, er det berettiget at fgre veien ret frem over
eidet, hvor terreenget er fladt og billigt. Derved faaer man den mest direkte
linje til Husevig, medens veien til Skaalevig bliver noget forleenget. Mellem
Skaalevig og Husevig ligger en hgideryg, som paa sit laveste parti er ca. 115 m.
hgit over havet. Over denne hgide maa veien til Skaalevig fgres. Opstigningen
begynder ved enden af Takmyrar ved punkt F, og linjen fgres herfra over det
laveste punkt i nogenlunde direkte retning' frem til Dalsgaard i Skaalevig, hvor
linjen efter at have passeret Stord& med en 4 m. mastebro ender i den gamle
vei til landingspladsen.

Saavel ved op- som nedstigningen benyttes | : 15 maksimumsstigning.
Fra befolkningen i Skaalevig blev der under udstikningen henstillet at laegge
veien mere efter den nuveerende gangsti. Det er ikke udelukket, at man ved en
naermere undersggelse af forholdene kan finde en lgsning, der imgdekommer
dette gnske; men det maa ikke tabes af syne, at veien bgr leegges saaledes, at
den ogsaa kan tjene den trafik, der foregaaer mellem Skaalevig og Husevig ind-
byrdes, og skal dette kunne ske, maa sammenstgdspunktet ikke laegges for langt
mod vest. Herimod taler ogsaa — som allerede navnt — omkostningshensyn.

Armen til Husevig, der efter de geografiske forhold nzermest bliver hoved-
linje, falder fra punkt F ned gennem Hysisdalur langs Stéras nordre side.

Maksimalstigning ! : 15 er anvendt paa en kort streekning. Linjen ender i den
nuvaerende vei ovenfor skolehuset. Det bemerkes, at linjen er udstukket med
udgangspunkt i Husevig, altsaa i modsat retning af den ovenfor beskrevne,

hvilket imidlertid selvsagt ingen betydning har.

Grusforekomsten er ganske god for begge linjer, dog ikke saa tilfreds-
stillende som for linjen Skopen—Sand.

Foruden de navnte smaabroer forekommer ingen specielle bygveerk.

Thorshavn—Velbestad med arm til Kirkebg.

Den piojekteiede vei er indlagt med dobbelt ragd linje saavel paa oversigts-
kartet som paa detaljekartet.

Dette sidste er optaget i maalestok 1 : 20,000 og er til de mindste enkelt-
heder saa ngiagtigt, at nogen mere detaljeret linjebeskrivelse ikke kan ansees
paakreevet.

Jeit skal derfor kun i store traek angive linjens tracé.

tra | horshavn fgrer en vei i vestlig retning mod Velbestad og en anden
mod s)d til Sandegjerde og Arge. Begge veie stgder sammen ret ned for
kirkegaarden ved kjgbmand Restorffs hus, hvor de samles i hovedgaden ned
til \ estrevaag og videre til Ostrevaag. Denne gade er meget bakket og kan



29

heller ikke uden store omkostninger udbedres. For at undgaa disse bratte
bakker, har jeg som udgangspunkt for veien valgt gadekrydset mellem smed
Jensens og Lars Hggnestads huse, hvor man kommer ind paa den nye gade, der
forer frem til Elverveien og derfra videre ned til @strevaag.

Pra det navnte gadekryds, punkt A, gaar linjen forbi kirkegaarden,
skjeerer den gamle vei i krydset ved Restorffs Hus, punkt B, gaaer videre ovenfor
bebyggelsen omkring sygehuset og hermetikfabrikken, og skjeerer atter veien til
Sandegjerde ved postmester Danielsens hus.

Ved at valge denne linje undgaaer man hgidetab af betydning, ligesom
linjen faar en fri beliggenhed, uafhaengig af den nuveerende bebyggelse. Til hen-
imod prestegaarden fglges den gamle veis hovedretning; men derpaa svinger
linjen af mod vest, gaar over Sandad ovenfor fossen, hvor der staaer et gammelt
kvernhus. Efterat elven er passeret, fglger man Sandas sydlige dalside jevnt
stigende, indtil den gamle vei tilVVelbestad skjares ved punkt C. Noget laengere
fremme begynder den egentlige opstigning til fjeldet, som skiller Sandadalen fra
vestkysten. Den heldigste overgang er ved de smaa vande, hvor den nuvaerende
gangsti ogsaa passerer. Linjen er fgrt op gjennem Jgrtnagil med anvendelse af
maksimalstigningen. Under detaljestikning er dog stigningen her bleven noget
stram, hvorfor jeg i hovedplan har undersggt et alternativ, litra a—b, som bar
vaelges, naar linjen skal bygges. Omkostningerne bliver de samme for begge

linjerr — Fra fjeldet maa atter maksimalstigningen benyttes for at komme ned
den bratte fjeldside til sjgen. — Ogsaa her er en mindre omstikning foretaget i
hovedplan, der senere nzrmere maa detaljebehandles. — Ved den sidste ned-

stigning til landingspladsen ved Velbestad maa 2 slyng anvendes.

Det bemeerkes,' at jeg har forudsat, at befolkningen paa Velbestad selv
bygger den ngdvendige, korte sidearm fra slyngen ved peel 6go frem til sine
gaarde.

Armen til Kirkebg tager af fra hovedlinjen ved punkt D, pel 615.
Linjens hovedretning er given og falder paa det nermeste sammen med den nu-
vaerende vei. Paa streekningen naermest Kirkebg er itllerede oparbeidet en efter
omstaendighederne meget god vei i ca. | km. leengde, der dog er forudsat ud-
bedret. Ved endepunktet paa Kirkebg er forudsat udplaneret en stagrre plads.

Terreenget bestaaer for hovedlinjens vedkommende overveiende af fjeld
med et mere og mindre tyndt torv- eller jordlag over. —

Armen til Kirkebg ligger gjennemgaaende i billigere terreeng, veesentlig
bestaaende af jord og sten paa fjeid.

Grusforekomsten er sparsom. Egentligt grustag af nogen meegtighed fore-
findes ikke, derimod er der nesten langs hele linjen ikke saa lidet sten- og ler-
blandet grus, som vistnok vil give et godt veideksmateriale.

Broer. Paa hovedlinjen findes to broer, nemlig over Reettard ved pal 35,
der er foreslaaet udfgrt som J- jernsbro med 5,0 m. lysvidde. Da terreenget omkring
er ganske fladt, er der ikke adgang til at bygge hvalvbro. Videre har man bro
over Sanda ved peal 146, der er projekteret som hveelvbro af sten med 6,0 m.
lysvidde. Brostedet ligger lige paa fossestupet ovenfor prestegaarden. Midt i
og ovenfor brolgbet ligger flere store blokke, som maa veekspranges for at skaffe
friere gjennemligb.

I armen til Kirkebg findes ingen broer eller andre stgrre bygveerk.

Vestmanhavn—Thorshavn.

1 injen begynder ved landingspladsen ved handelsmand Nolsge’s butik i
Vestmanhavn, gaaer farst nordover forbi kirken og svinger derpaa mod gst langs
havnen. Ved pel 15 passeres liérdard med en 5 m. T-jernsbro og ved pel 30
Gjogvara, hvor en 4 m. hvalvbro er projekteret. Ved peal qo begynder op b*r-
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ningen til Fossd, der passeres ved det nuvarende brosted ved pzl 14°. Over

elven er en 8 m. T-jernsbro forudsat som det billigste, da man delvis kan benytte
de gamle kar. Brostedet egner sig dog godt for hveelvbro, som muligens ved

nermere undersgg'else kan blive at foretreekke. . ] ‘
Fra Fossa fortsaetter linjen opover lien, indtil man kommer md | Heljareyga s

dalfgre ved peel 225. Under opstigningen er | : 12 maksimum benyttet, dog det
sidste stykke 1 : 15. Stigningen kan vistnok udjeevnes til 1 : 13 & 1 : 14.
|.injen folg'er dalens nordside — det farste stykke horisontalt indtil peel

335, hvor stigningen igjen begynder. Indtil pal 400, hvor Stgkksa passeres med
en 4 m. hveelvbro, benyttes maksimalstigningen. Fra brostedet, der er et fixpunkt,
kan stigningen forbedres nedover; men jeg har valgt | : 12 stigning foi hurtigst
muligt at komme ned paa fladen, hvor terraenget er billigst. Dette er ogsaa. at
anbefale af hensyn til sneforholdene. — Lang's dalsiden skal der nemlig til sine
tider gaa sneskred, hvorfor man ogsaa af den grund bgr leegge linjen saa langt
ned som mulig. Skulde det ved en naermere undersggelse vise sig, at sneforholdene
gjor det betenkeligt at legge veien paa denne side af dalen, kan man flytte
linjen over paa sydsiden, hvilket ikke antages at spille nogen rolle for omkost-
ningerne. Fra Stgkksa stiger linjen med svagere stigning op over til pzel 475,
hvorfra atter maksimalstigningen er anvendt op til broovergangen over Heljareyga
ved pel 543.

Grunden til, at stigningen ikke er udjevnet fra Stgkksa til brostedet ved
pel 543, maa atter sgges i sneforholdene, som paa streekningen fra pal 450 til
475 gjor det gnskeligt, at linjen leegges leengst mulig ned. Herved bliver det
ogsaa mulig at udnytte det billigere terreeng neermest elven. For broen over
Heljareyga er optaget detaljeprofiler, hvortil henvises. En 13 m. hveelvbro er her
projekteret. Af hensyn til vandmaengden kan neppe en saa stor aabning ansees
paakraevet; men da der ogsaa skal vare isgang paa dette sted, bgr spsendvidden
ikke gjogres for liden.

Fra broen svinger linjen mod syd for over Goturs Hdlsiir at fgres ned
til Kvivig.

Linjens hgieste punkt ved Borns varde ligger paa ca. 410 m. over havet,
og opstigningen til dette sted maa foregaa ved maksimalstigning og ved hjelp af
slyng. Ved punkt H udgaaer linjen til Kvalvig og Stremnaes.

Under opstigningen passeres flere stgrre besekke, hvor hveelvbroer med
aabning fra 2 til 5 m. er forudsat.

Vilde man sette Kvivig ud af betragtning og valge den mest direkte
linje sydover, bgr veien fra Goturs Halsur fgres ned til Leinumsvand og derfra
videre gjennem Kollefjords dal som nu udstukket. Af hensyn til den betydelige
bygd i Kvivig har jeg dog troet det rettest at leegge linjen om dette sted. Ned-
stigningen til Kvivig foregaaer med maksimalstigningen langs Vikara's vestre
dalside, hvor der tildels er billigt land, udmerket skikket for opdyrkning. Da
selve bygden Kvivig ligg'er nede ved havet i en dyb og trang dal, hvor linjen
vilde faa et betydeligt hgidetab, om den skulde fagres helt ned, har jeg afhensyn
til gjennemgangstrafiken ikke stukket veien laengere ned end til den dyrkede
mark. Linjen gaar her over Vikard med en 10 m. hveelvbro og videre rundt
dalen til den gamle vei ved punkt K. Herfra kan Kvivig let skaffe sig adkomst
til hovedveien ved nogen udbedring af den gamle vei.

101 Kvilig ei formentlig ogsaa dette arrangement det mest tiltalende, da
bygden derved undgaaer den meget betydelige jordskade, som vilde bevirkes,”om
linjen skulde fgres ned og op gjennem den dyrkede mark.

L 1tl punkt A felger linjen i det vasentligste den gamle vei frem til
Lemum, hvor der er bygget en meget god gangbro over Leynar A. Den gamle
bro er udfert | 4 smaa spand paa 2,5, 3,0, 3,5 og 40 m. Underbygningen kan
benyttes med ubetydelig udbedring; men overbygningen maa laegges helt ny.

ra broen stiger linjen op langs elvens gstre bred, indtil man kommer
op paa Hilden hemmod Leinumsvand. Langs dette falger linjen den nuveerende
gangsti under en brat berghammer, der maa renskes for lgse stene.

\ ed peel 1640 forlader linjen vandet, svinger mod syd og stiger svagt op
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igennem dalen, der fgrer ned til Kollefjord. Her ligg-er linjen paa en meget
lang streekning i seerdeles billigt terreeng, der samtidig er fortrinlig skikket til
opdyrkning. Da linjen er undersggt med det for gie at oprette en hovedrute fra
Vestmanhavn tu Thorshavn, vilde det vare mindre berettiget at paafgre gjennem-
gangshnjen det betydelige hgidetab, som fremkommer, om linjen skulde fgres
den mest direkte vei frem til @reenge ved Kollefjords bund. Jeg har derfor
koldt hgiden frem gjennem dalen og skaffet Kollefjordsbvg'den forbindelse med
hovedveien ved en sidearm, der udgaaer fra punkt M og med i : 12 stigning
falder ned, til Oreenge, hvor der er projekteret en tarvelig bro med 10 m. lysvidde
over Dalsa.

Efter det ngiere kjendskab til forholdene paa Fergerne, som jeg senere
har erhvervet, er jeg imidlertid kommen til det resultat, at en gjennemgaaende
hovedlinje fra Vestmanhavn til Thorshavn paa grund af de store omkostninger
vil have lange udsigter; medens derimod en vei gjennem Kollefjordsdal utvilsomt er
meget berettiget selv som isoleret anlaeg. Af denne grund bgr hovedvagten
legges paa at opnaa den heldigste linje fra Dreenge til Leinum, hvilket opnaaes
ved i store treek at folge den paa kartet indlagte stregede linje X—S. Man maa
imidlertid da veere opmerksom paa, at gjennemgangslinjen derved forleenges med
ca. 1600 m. Opstigningen fra Kollefjord til fjeldet mellem denne fjord og
Kalbaksfjord — Langareyn — maa ske ved hjeelp af 4 slyng og med anvendelse
af maksimalstigningen. Terreenget er meget steilt og ulendt, ligesom man nok
faaer vanskeligheder med sne og stensprang. Det forudseettes imidlertid, at man
i tilfelde af bygning undersgger disse foi'holde ngiere, end det ved denne fore-
lgbige undersggelse har veret anledning til.

Under opstigningen passerer man Tungd med en 6 m. jernbro og desuden
et par starre beekke, hvor hvaelvbroer med 2 m. aabning er projekteret.

Fra hgiden ved pel 2500 falder man farst gjennem billigt terreeng med
anvendelse af | : 30 i en leengde af ca | km., derpaa med ! : 15 i kostbarere
terreng ned til Mjgrkadalur, hvor man passerer elven med en 4 m. T-jernsbro.
Herfra stiger linjen atter noget op, indtil man ved pal 2785 kommer ind paa
gangstien, der i hovedtrekkene fglges frem til peel 2qoo. Hgidetabet ved
Mjgrkadalur kan kun undgaaes ved adskillig forlengelse af linjen, som ogsaa
i tilfeelde vilde komme ind i kostbarere terraeng.

Ved Neytaskarff, hvor der tager af en gangsti ned til Nordredal, svinger
linjen noget gstover og stiger op mod Fagridalur. Terraenget er her jeevnt og
billigt, og stigningen overstiger ikke 1 : 20. Gjennem Fagridalur gaaer linjen
farst et laengere stykke fladt frem gjennem god gresmark, men stiger derpaa
fra pel 313 med maksimalstigningen op til det sidste hgidepunkt ved peel 3200,
hvor man atter treeffer sammen med gangstien til Thorshavn. Herfra falder
linjen paany, men med moderat fald, nedover langs gangstien, som fgrst forlades
ved Sunds Hdlsur. Paa denne strekning har man ogsaa flere broer, af hvilke
den stgrste — over Ain 4 grgv — er en jernbjelkebro paa 6 m. Fra Sunds
Halsur fortseetter gangstien i omtrent direkte linje frem over fjeldet til Thorshavn,
medens den udstukne linje svinger af mod syd ned gjennem Havnedal, hvorved
man baade opnaaer at henlaegge linjen til billigt terreeng, udmeerket egnet for
opdyrkning, og samtidig undgaaer hgidetab. Ved at falge gangstiens retning
vilde man ogsaa stgde paa vanskeligheder med afvikling af stigningen ned til
Thorshavn. Terreenget er nemlig her meget steilt, hvorfor flere slyng i tilfeelde
maatte benyttes.

Som neavnt fagres linjen frem gjennem Havnedal, hvor | : 15 er den
maksimale stigning. Ved pel 3505 passeres Bradanshellu A med en 4 m. jern-
bjeelkebro og ved pel 3737 Tvera ligeledes med en 4 m. bro.

Linjen ligger gjennem Havnedal paa Sanda’s gstre side, men fgres ved
pxl 3870 over denne elv med en 8 m. jernbro for at komme ind paa den udstukne
vei mellem Thorshavn og Velbestad. For snarest mulig at naa denne vei — der
ihvertfald forudseaettes bygget for linjen nordover til Dreenge — har jeg ladet
linjen stige noget op fra broen over Sand&d og fert veilinierne sammen ved
punkt O.
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Ved at valge denne linjeretning faaer man vistnok nogen forleengelse paa
giennemgangslinjen fra Vestmanhavn til Thorshavn hvilken forleengelse selvfglgelig
kan undgaaes ved at lade linjen fortsaette langs Sanda’s nordside md til Thors-
havn. Paa den anden side bliver den samlede vellengde, man faaer at bygge,
betydelig reduceret ved at veien til\VVelbestad benyttes i en leengde af ca. 3 km.
Endvidere vil den foreslaaede linje veare langt heldigere for befolkningen paa
Stremgs sydvestside, som nu faaer en langt kortere forbindelseslinje nordover.

Grusforekomsten er ganske god og — som ellers paa Faergerne — oftest
bedst paa de hgiereliggende fjeldstreekninger. Saaledes er der paa fjeldet ved
Goturs Halsur tildels rigeli rus.

Gjennem KoIIeJorgsc?al findes grus i mengde langs fjeldsiderne til
venstre for linjen.

Indover fjeldet mellem Jreenge og Thorshavn er der heller ingen mangel

paa grus.

Vestmanhavn—Strgmnas med arm til Kvalvig,

Den fagrste del af dette veiprojekt falder sammen med linjen Vestmanhavn
—Thorshavn, litra G—H, og er behandlet under beskrivelsen af denne linje.

Fra punkt H paa gstre side af broen over Heljareyga gaaer linjen til
Stremnaes nordover op igjennem dalen, til de flade myrstreekninger, Myrarnar.
Opstigningen sker ved 1:12 maksimalstigning gjennem tildels brat og kostbart
terreeng, hvor flere broer maa bygges. Saaledes en 5 m. hveelvbro ved pal 35.
En 10 m. lang jernbro over Fjordingsa og en 2 m. kulvert ved pal 120. Over
myrene ligger linjen i meget billigt land; men sneforholdene skal veere mindre
gunstige paa denne strekning. Jeg antager dog, at disse ikke vil berede ser-
deles store vanskeligheder. Man maa dog selvsagt undersgge forholdet neermere,
fogr bygning finder sted. Fra myren stiger linjen med 1:15 som maksimum op
til Hvalviks Skard, hvor ogsaa gangstien passerer. Fra dette linjens hgieste
punkt, der ligger paa ca. 395 m. over havet, fgres veien ned gjennem lien med
anvendelse af maksimumstigning 1 : 12 og flere slyng. Terreenget er gjennem-
gaaende ganske billigt, og gode slyngpladse er ikke vanskelig at finde. Man
passerer flere storre bakke, hvor smaa hvelvbroer er forudsat.

Linjen fagres over Stora lige ovenfor indmarken ved Kvalvig og stiger
fra broen noget op og gaaer lige under gaardene paa Stramnas frem til landings-
pladsen ved punkt Q. Over Stéra er projekteret en 10 m. jernbjeelkebro. Paa
vestre side af broen er udstukket en kort sidearm, litra P-—R, frem til Kvalvig.

Ved pel 30 er der forudsat en 4 m. mastebro.

Grus forekommer jevnt langs hele linjen.

Sgrvaag— Midvaag—Sandevaag.

Linjen begynder i den gamle vei lige ovenfor Ole Jakob Hansens hus i
Servaag. Ft kort stykke fglger linjen den nuverende vei langs Stérd. Kommen
forbi indmarken, svinger linjen noget af mod nord og stiger med 1 : 15 som
maksimumsstigning jeevnt opover mod hgideryggen, der ligger mellem Sgrvaags-
tjoul og Sgrvaagsvatn. Det hgieste punkt ligger kun paa ca. 90 m. hgide, og
terrenget over eidet bestaaer af flad, temmelig ter myr, der streekker sig helt
ned mod vandet. Nedstigningen til dette foregaaer ligeledes med 1 : 15 som
maksimum. bra punkt B er projekteret en ca. 200 m. lang sidearm ned til
landingspladsen aed vandet. Hovedlinjen fortsaetter imidlertid langs vandet og
rundt dettes nordligste bugt, hvor man passerer Skjatla, med en 13 m. jernbro.
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Terrennet ved den nordlige ende af Sgrvaagsvatn omkring Skjatld’s udlgb er
ganske fladt og staaer i vaarlgsningen under vand. Broen er derfor for sikkerheds
skyld lagt noget op fra vandet, hvorved linjen bliver noget lengere, end om man
var gaaet over elven naermere vandet. Det forudsettes, at forholdene ved brostedet
naermere undersgges for bygning. Brostedet egner sig ikke for stenkonstruktion.
Fra broen svinger man sydover langs vandet, og faglger dette med ganske
uvasentlige ondulationer frem til punkt D, hvor Midvaag har sine baadngst.
Herfra svinger linjen mod gst og fglger den nuvarende vei. der paa en straekning
af ca. 400 m. er ny og kun treenger nogen udbedring og nyt veidakke.

Ved punkt E forlader linjen den gamle vei og passerer en stgrre bek,
med en 4 m. 7 -jernsbro ved pel 840. Cfaaer derpaa frem gjennem den dyrkede
mark teet forbi Daniel Pauli’'s hus og videre bagenfor skolehuset, til den atter
skjeerer den gamle vei ved punkt F Dette er den mest direkte linje, hvorved
man undgaaer en ikke uvasentlig krog forbi kirken, hvor den gamle vei nu gaaer.

Fra punkt F fortseetter linjen videre gjennem den dyrkede mark forbi
kjgbmand Niclasens butik, hvor landingspladsen er. Linjen stiger derpaa noget
op for at undgaa den fremspringende pynt mellem Midvaag og Sandevaag og
falder derpaa med ! : 20 ned paa den flade slette ved bunden af Sandevaags-
bugten. Linjen ligger under nedstigningen ovenfor den gamle vei, som er for
steil, og som ligger udsat for braendingen.

Ved pel 1080 passeres Tvatta med en 4 m. hveelvbro og inde i bugten
Stora, hvor en 6 m. jernbro er projekteret. Kommen over elven svinger linjen
mod syd forbi danselokalet og gaaer ret frem til Sandevaag, hvor endepunktet G
er valgt i gaden ved J. Poul Eliesens hus.

Grus findes i linjen baade over eidet mellem Sgrvaag og Sgrvaagsvatn
samt langs dette og paa hgiden mellem vandet og Midvaag.

Fra sidstnevnte sted og til Sandevaag ligger linjen helt i dyrket mark,
hvorfor grus maa hentes fra bakkerne ovenfor indmarken.

Fundingsbotn—Skaalebotn.

Mellem Fundingsbotn og Skaalebotn farer et udpreeget dalfgre, hvor en
veis hovedretning paa forhaand er given.

Stigningsforholdene er ogsaa i hovedtreekkene bestemt af de naturlige
forholde. Den maksimale stigning er | : 15 som kun anvendes paa en kortere
streekning neermest linjens endepunkter, der er valgt ved landingspladserne ved
begge fjordbunde. Af hensyn til tilknytningen med linjen til Andefjord er veien
over eidet svinget noget mod nord ved Heltnard. Terraenget er gjennemgaaende
seerdeles billigt og udmeerket skikket for opdyrkning.

Af broer findes flere, saaledes en 6 m. hvalvbro over Heltnard og en
8 m. hvalvbro over Fjordard. Videre et 6 m. hveelv over @xnagjéogv og en
2 m. kulvert over Svinagjogv. Grus forekommer dels i linjen, men desuden i
store mangder paa vestsiden af Vesturdalsa

Andefjord—Veien mellem Fundingsbotn og Skaalebotn.

I injen begynder i den gamle vei ved enden af bgen i Andefjord, gaar
derfra sydover langs fjorden uden naevneverdig stigning indtil 1 axa peael 184, hvor
en 4 m. 7_jernsbro er forudsat. Linjen ligger paa denne strekning i meget
billigt terreeng; medens lien ovenfor er meget brat — med lgst, glidende material
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paa fjeld — Teg har derfor foretrukket at benytte det billige terreeng langs
fjorden og tage opstigningen inde i bugten, hvor terreenget er rimeligt. Jeg er
der gaaet op med maksimalstigningen og slyng. Ved pel 225 passeres en stgrre
bek med en 4 m. hvelvbro. Fra punkt M stiger linjen jeevnt op gjennem dalen
i billigt terreeng langs J.axd’s gstside, men passerer saa denne elv ved pal 405
med en 4 m. jernbro. Videre frem gjennem dalen er terraenget fladt og billigt,
dog noget vandsygt. Dette vil dog rettes med afgrgftning, og man vil da laa
godt dyrkningsland. Ved peel 560 begynder nedstigningen til eidet mellem
Fundingsbotn og Skaalebotn langs Heltnaras gstre side. Helt til peel 730

terreenget billigt og ikke steilere end at | : 15 maksimalstigning kan benyttes.
Men fra dette punkt bliver terreenget kostbarere og lien brattere, saa at | : 12
maa benyttes, bor saa snart som muligt at naa ned paa veien over eidet har jeg
benyttet en slyng og derved opnaaet at fgre linjerne sammen ved punkt J, hvilket er
det hensigtsmeessigste, naar hensyn tages til trafik baade nordover og sydover eidet.

Grusforekovisten er ganske god.

Skibenses—Ggte—Fuglefjord.

Linjen begynder ved Skibences, hvor der er udmerket landingsplads selv
for stgrre fartgier.

For at komme op til Geteeidet, der ligger paa en hgide af ca. 135 m. over
havet, maa maksimalstigning 1:12 benyttes, og linjen desuden laegges i slyng.

1 injen fares farst sydover indtil pael 75, hvor slyng er projekteret, svinger
derpaa mod nord og ind paa Geteeidet, hvor den gaaer gstover indtil nedstigningen
begynder. Ned igjennem lien fgres linjen i en stor sving nordover ovenfor den
dyrkede mark, der tilhgrer Ggte, dreier senere af mod gst og passerer derpaa
Matard ved pel 333 med en 2 m. hvelvbro.

Under nedstigningen er desuden 4 andre hvalvbroer forudsat. Ved
Matard kommer linjen ind paa den dyrkede mark, som gjennemskjeres til punkt C,
hvor man traeffer den gamle vei mellem Sydregete og Nordregete.

Denne fglges fremover mod Getegjov, hvor der udkraeves en temmelig
kostbar hveelvbro med 10 m. aabning og betydelig hgide. Fra denne bro falges
attei den gamle vei med nogen omstikning frem til broen over Eidisa, punkt E.
Det gamle biosted benyttes og delvis de gamle landkar; men overbygningen, der
forudseettes udfgit af J_-jernsbjeelker i 2 spaend paa 85 m., maa helt ombygges.

Punkt E stiger linjen med ! : 15 maksimum jeevnt op igjennem dalen
langs Eioisas vestie side frem til passet ret op for Varmekilde. Herpaa falder
linjen fgist et koit stykke med ! : 13 ind paa den store myrstreekning, der

strekker sig helt noidovei til henimod Fuglefjord. Af hensyn til nedstigningen
til fjorden kan linjen dog ikke falge myren leengere end ca. | km. til punkt F
Herfra talder linjen med 1:15 gjennem steilt og ganske kostbart terreeng ned til

hvoifra man foitsetter uden vasentlig stigning langs fjorden nordover
til Gjogvara, hvor Fuglefjord bygd kan regnes at begynde. Da den gamle vei
fra naevnte elv ligger dels indeklemt mellem husene, dels for neer stranden har
jeg stukket ny vei ovenom de farste huse og frem til Anne Hansens hus, ‘hvor
man er | hovedbygdens centrum. Under nedstigningen til Fuglefjord passerer
man_ flere tildels store baekke. Saalede? Helldir, hvor der er projekteret en (? m
jernbro  Videre en stor bak ved pal 930, hvor en 6 m. hvelvbro er forudsat*
Ved pzl 975 er en 4 m. mastebro projekteret, og over Breidd en 6 m. hvelvbro
Over Gjogvara ligesaa en 6 m. hvelvbro.

Grusforekomsten er sparsom. Der findes dog noget lerholdig grus de
fleste steder langs hele linjen. & 5



Videreide— Dalerne.

Paa nordgstsiden af Videre ca. 3 km. fra Videreide gaaer der ind mod
vest en Dalbotn »Dalerne« kaldet, hvor Videreides befolkning’ henter torv, der
her findes i store maengder.

Den udstukne veilinje begynder ved dalens nordside, stiger noget op for
at komme ovenom hammeren ved punkt B, der er et fikspunkt. Herfra og videre
nordover til indmarken paa Videreide er terreenget fladt og billigt, og linjen er
fort frem ad korteste vei uden nsevneveerdige stigninger. Ved peel 280 skjeerer
man ind paa den dyrkede mark, og passerer over Videreideelven ved det nuvee-
rende brosted. peel 301. Den gamle bro maa ombygges. Der er forudsat en
3 m. T-jernsbro.

hra broen falger linjen den gamle gaardsvei op til bygdeveien over eidet.

Grusforekomsten er gjennemgaaende god.

Skrivelse af 10. Mai 1903 fra Amtmanden i Feerg Amt til Ingenigr H. Horn.

Efter Modtagelsen af Deres Skrivelse af 6. d. in. skal jeg lierved meddele,
at jeg paa Feergernes Amtskommunes Vegne i Henhold til Deres Tilbud antager
Dem til i indeveerende Sommer for et Tidsrum af indtil 4 Maaneder fra den 1
Juni at regne at foretage forberedende Undersouelser angaaende Kommunikations-
forhold paa Feeroerne, seerlig med Hensyn til eventuelle Vej- og Telefonanlaeg.
Ved disse Undersggelser, der ville have til Formaal at tilvejebringe Oplysning om,
hvorvidt og i hvilken Udstreekning det kan an-sees rigtigt — og i Forhold til de
antagelige Udgifter forsvarligt — at skride til veesentlige Forbedringer af de indre
Kommunikationsforhold paa de enkelte @er og mellem disse indbyrdes, vil Hoved-
veegten veere at lsegge paa at tilvejebringe en samlet Oversigt over samtlige herhen
hgrende Forhold, medens Detailundersggelser kun foretages i den Udstreekning,
som Opnaaelsen af Hovedformaalet ngdvendigger og tilsteder. Idet derhos med
Hensyn til eventuelle Telefonanlaeg alle Specialundersggelser udskydes til senere
Behandling, vil der ved denne Del af Opgaven veere at tilstraebe at tilvejebringe
en almindelig Oversigt over, hvilke Udgifter der kunne antages forbundne med en
Gennemfgrelse af en planmaessig Telefonforbindelse paa og mellem Gerne, hvorledes
| inierne eventuelt bgr leegges, samt hvilke | inier der under Hensyn til samtlige
foreliggende Forhold maa ansees egnede til fortrinsvis at komme i Betragtning.



9 ad lgbe-nr. 7 (Thorshavn—Velbestad — A—B—C—D E — med arm til Kirkebo — D—F):

Gravning Spr:iare\gg_ Fyldning Mur Raekveerk Stikrender
m.3 = kubikmeter Lab. m. Antal
10327 219 2365 123
Under- 7816 1675
bygning 5181 127 4897 110 50
12997 1802 15224 219 3475 173
A—B—C—D—E — 1950 m.3
Veidaekke (udvinding og fremskaffelse af bindfyld og grus
( g og fy g grus) D-F — 977
Sum 2927 m.3
Overslagets gjennemsnitlige enhedspriser.
Spraengning Fyldning Mur Reekveerk Stikrender Veidaekke
kr. 2,50—3,00 kr. 0,60 kr. 3,00 kr. 0,60 c. kr. 0,30 kr. 0,50—0,80
pr. m3 pr. mJ3 pr. m3 pr. m. pr. stk. pr. m.
Overslagets gjennemsnitlige procenter.
Upaaregnede arbeider og efterarbeider 10 pCt. af underbygning.
E =14 15 pCt. af B + C + D
F=5pCt afB + C + D
G =84 10 pCt. afB + C+ D+ E + F.
Meter A—B—C—D D--E A—B—C—D
D—F
Veilaengde 30 190 m. Stenlag + grus 885 m. Grus
med en 3,5 1890 m. Grus
jorebredde af 25 559° m. Grus 3115 m. Grus

7670 m. 4000 m. 11670 m.
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Fortegnelse

over

bilage til ingenigr Horns skrivelse af 18. juni 1904 til Feerg amt

Bilag
nr.

10.

11.
12.

13-
14.

16.

18.

19.
20.

angaaende veiprojekter paa Feergerne.

Nawvn

Oversigtskarter i maalestok 1:140000:

Med angivelse af folkemaengde og paalagt de paa
bane bragte veilinier

Med grafisk fremstilling af folkemangdens stigning
fra 1801—igoi

Med angivelse af antal hornkveeg

— — - — faar

Detaljekarter i maalestok 1:20000
paalagt undersggte veilinier:

Syderg

Sandg

Sydstromg og Jsterg
Nordstremg og Vaagg

Viderg, Bordg, Sving og Fuglg
Myggenaes

Profiler og overslag:

KLvalbg—Trangisvaag
Sumbg—L opra
Skopen—Sand med arm til Trgdum
Sand—Skaalevig med arm til Husevig...............
Thorshavn—Velbestad med arm til Kirkebg
Vestmanhavn—Thorshavn med arm til Qreenge .
Vestmanhavn—Thorshavn-veien—Strgmnaes med arm

Sgrvaag—Midvaag—Sandevaag..........
Fundingsbotn—Skaalebotn..............cccoeieiiicieiein,
Andefjord—Veien mellem Fundingsbotn og Skaale-

Anm.

. nr.

o oW N



Bilag

nr.

21
22.
23
24-
25*

26.

27.

28.
29-
30.

31

32.

34-
35-

36.
37-
38
39-
40.
41.
42,
43-
44-

40

Navn

Skibenaes—Ggte—Fuglefjord.........ccovviniiiiinnens
Yidereide—Dalerne.......ccccooeviiciiiieic i
Arm over Kvalbgeidet....................
Over Vaagseidet.......cccoviiivniiencieseeee e
OVver SVINGEIET........ccce i
KIaKSVig—W\aag........cccoovviviiiiiiie e

Diverse:

Regler for udarbeidelse af forslag til vei- og bro-
arbeider

Normaler for statens veiveesen

Instruks for arbeidsdriften

Reglementariske bestemmelser for forslag med om-
kostningsoverslag

Instruks for kasserere

Regler for kontrol med montering og maling

Bestemmelser ang. tilladelige paakjendinger

Regler for arbeidere

Ledetraad for tilberedning af cementmgrtel og beton
samt udfarelse af hveelvbroer af brudsten i martel
og af beton

Nogle momenter om veidaekket

Nogle oplysninger ang. veivedligehold

Lov om ulykkesforsikring for arbeidere

Veiloven

hortegnelse over arbeidere

Skudsmaalsbog

Akkordbog

Akkordprotokol

i konvolut, indeholdende enkelte af de i statens
veivaesen benyttede schemata.

Anm.

Veitab. nr. h

— -12

— 13

—_ - 14

- 15

- 16
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