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Overingenior IS,

Dette sporsmaal blev i More fylke for adskil-

lige aar tilbake optat av min formand, overin-
genior Hovden ak., Hans overveielser forte il

at der under samarbeide mellem fylket og veidi-
rektoren blev igangsat systematiske forsok vin-
{feren 1921—22. Den egentlige uteksperimentering
fandt sted under hans ledelse den nwevnte og den
folgende vinter med vedkommende veiavsnits in-
genigrer, avdelingsingenior O degaard og in-
genior Soiland, som ledere av den daglige
drift. Siste vinter efter min tiltreeden er forso-
kene fortsat paa grundlag av de tidligere vundnoe
erfaringer.

Den direkte foranledning til forsekene er fol-
wende:

Da jernbanen blev feerdig til Dombaas satte
et privat selskap paa Aandalsnes regelmiessig
daglig hilrute igang paa den 110 km lange straok-
ning mellem Aandalsnes og Dombaas i korre-
spondanse med jernbanen. Hermed korrespon-
derte igjen daglig dampskibsrute Aalesund—
Molde—Aandalsues og bil- og dampskibsrute
Molde—Battenfjorden—Kristiansund. Den vaesent-
ligste del av person- og posttrafikken fra @stlan-
det til More fylke gik da denne vei i den tid av
aarct bilene kunde gaa.

I 1921 blev banen aapnet til Bjorli, 54 km fra
Aandalsnes. Der opstod da sporsmaal om at seke
biltratikken opretholdt hele vinteren.

Hvad man da hadde at bygge paa av tidli-
gere personlige erfaringer var vasentlig for det
forste den omstendighet at det allerede de tid-
ligere aar hadde vist sig, at almindelige kraftige
biler kan ta sig frem gjennem et snclag paa 10

-—20 e¢m uten forutgaaende breitning, hvis den
underliggende veibane er nogenlunde fast, Faar

man saa tilkjort dennc sne, kan trafikken fort-
s@etto og man kan kanske ogsaa klare et nyt lig-
nende snefald.

Ved siden herav hadde man imidlertid vin-
teren 1920—21 gjort forsek med en 1,5 ton fir-
hjulsdreven bil av merket Winther, anskaffet av
veivaesenet for andre esiemed. Forsekene gik dels
u{ paa at bruke bilen til transport utemn anden
breitning av veien cend den wvanlige hestebroit-
ning, dels blev bilen brukt til at treekke de al-
mindelige gammeldagse sneploger. I begge til-
faelder viste bilen sclvfolgeliz sin overlegenhet
sammenlignet med tidligere driftsmaater, men
tilfredsstillet paa langt n@r kravene under de
vangkelige forhold i Romsdalen.

Dette dalfere er en av de veier, som indlan-
dets avkjeslede vinterluft med forkjwmrlighet veel-
ger for at presse sig ned mot kysten. Om vin-
teren har man derfor i Romsdalen hyppig en
sterk landvind, den saakaldte «skjelle», som kan

Gtronningsaeters foredrag ved

veivivsenets jubilecum 10, desember 1924,

rare i ukevis oz som foraarsaker skavldannelser,
der er overmaade genecrende for trafikken. Det
crr neppe for meget sagt, at naar man ser bort
fra de egentlige hoitjeldsveier, saa horer Roms-
dalsveien til de vanskeligste veier i landet med
hensyn til vinterveiarbeidet. Foksneens ondar-
tede egeunskaper med Lheunsyn til de problemer vi

her behandler vil ogsaa veare vel kjendt. Fyker
sneen saminen i storm, blir den saa fast sam-

menpakket at den byr adskillig motstand seclv
mot skufling med spade. Og selv om den fyker
losere sammen i svakere vind, faar den en kleeb-
rig, nasten swpeaktig konsistens, som betydelig
nedsetter adhwesjonsmotstanden for maskindrev-
no kioretoicr.

Disse forhold var man paa forhaand vel op-
merksom paa, om de end forst under arbeidet
tiltvang sig den tilberlige respekt. Av hensyn til
de store postale og andre trafikinteresser fandt

man imidlertid at burde gjore forspket.
Under samarbeide med veidirektorkontoret

ik man saa til anskaffelse af de redskaper, som
man aniok vilde viere hensiktsmemessigst for ole-

medet. Der blev anskaffet 3 Teienploger, hvorav
2 Dblev forsynt med det av opsynsmand Akre i
Akers ingeniorvaesen uteksperimenterte spesial-
utstyvr. Videre blev der kjopt 1 og leiet 2 18—22

HK Bates Steel Mule beltetraktorer til treekning
av plogene.

Planen var at bruke to aggregater i den ordi-
nere drift og holde det tredje i reserve. Der
vilde altsaa i gjennemsnit komme ca 27 km paa
hvert aggregat., Det viste sig imidlertid snart at
man maatte swtte alle tre aggregatter ind i den
ordineere drift. Der blev altsaa gjennemsnitlig
18 kmn vei pr aggregat.

Resultatene var foelgende:

Vinteren 1921—22 var biltrafikken helt av-
brutt fra nytaar til 5. februar, blev da aapnet
for den nedre halvdel av ruten, den 24. for de
nedre #4 av ruten og den 18. mars for hele ruten
paa 4 km neer.

Vinteren 1922—23 maatte man allerede i no-
vember opgi disse samme 4 km fra Stueflaaten
til Bjorli og i midten av januar straekningen
Kylling—Stueflaaten, rutens ovre fjerdedel. Der-
imot gik trafikken paa resten av ruten uten vae-
sentlige avbrytelser den hele vinter. Her er at
merke, at der fra november til siste halvdel av
januar var ganske uswedvanlige snemaengder 1
Romsdalens overste del, men mindre i midtre og
nedre del, videre at vinteren efter slutningen av
saa man i denne

januar var usedvanlig rolig,
{id var mindre genert av snefok og skavldan-
nelser.

I slutningen av 1923 blev jernbanen aapnet
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til . Verma (Kylling) og man stillet sig da som
maal at holde biltrafikken igang herfra til Aan-

dalsness, hvad man ecfter den tforegaaende vin-
ters erfaringer mente maatie klares. Resultatet

var, at trafikken holdtes igang til 10. februar,
dog med avbrvtelse forste halvdel av januar. I
{forste uke av februar faldt der ialt ca 1,8 m ny-

sne. Denne klarte man til ned at holde unda.
Men saa satte «skjella» ind og blokerte veien.
-

I'ra

Rvdningsarbeider med haandkraft, hestekraft og
maskinkraft blev igangsat, og den 1. mars var
veien igjen aapen. Samme dag satie «skiellas ind
igjen og gjorde paa faa timer tre ukers arbeide
og tusener av kroners utgift til intet. Man vil
uten nzrmere beskrivelse forstaa vore @rgrelser.
Yderligere forssk for vinteren blev efier konfe-
i‘ause med fylkesmyndighetene opgit i Romsda-
en.

3
Parvallelt med forsokene i Romsdalen er der
de to siste vintre ogsaa drevet tilsvarende rlor-

sok paa veien mellem Molde og Batienfjorden, $7
knt De forste I8 km langs Fanestranden har en
kiorebredde av 3 m, er uten wvwsenllige ski:erin-
ger, har gode kurveforhold, gjiennemgaaende
slake stigninger, ligger ikke noget sted mere end

26 m oover havet. Den anden halvdel, 1 jelset—
Battenfjorden, har kjorebhredde + m, en del men

Battenfjordsfjeldet.
Plogen er bak bilen, men kan ikke sees paa

billedet.

ikke mange storre skjaweringer, middels gode kur-

verorhold og gaar op til 220 m over havetl. Lan-
e optraek med stigning 1:20. Veien gaar ikke

op til tregrensen, men paa hoiden begynder kli-

meaets barskhet at vise sig i den mindre frodige
skogvekst.
Av materiel blev den forsie vinier brukt 2

stk. firehjnldvevne lasiebiler av merket It W, D.
(Four Wheel Drive) med egenvekt 1 driftsfeervdig

W. ®. 3 tons lastebil som har utfert en vwesentlig

Tiltrods for at mar i disse tre vinire hadde
holdt den storste del av Romsdalsveien farbar
for biltratik i leengere perioder, maa det altsaa
fastslaaes at forsekene stort set ikke ferte frei.
Hovedaarsaken hertil er, at sneforholdene i
Tlomsdalen er saa vanskelige, at det maa ansecs
umulig overhodet at holde veien ryddig med ma-
skinelle krafter av den storrclsesorden, sour man
her fandt fornuftigvis at kunne anvende.

Men dernast blottet forsekene forskijellige
mangler ved det anvendte materiel, hvad jeg se-
nere skal komme tilbake til.

del av breoitningsarbeidet Molde—Battenfjord.

stand 4 ton, lasteevne 3 ton, motor 36,5 HK, 40
tomunier gummi paa bakhjul, 8§ tommer gummi
paa forhjul for bilen med luftgummi og 10”7 X
§8” for den med kompakte ringer. Videre 2 Teien-

ploger med Akres utstyr.
Siste vinter wvar der planlagt at bruke 1 F.

W. D. bil og 1 traktor som traekkemaskiner. Saa-
snart de alvorlige snevanskeligheter begyndte,
maatie man imidlertid sende traktoren til Roms-

dalen og praktisk talt det hele arbeide — og ial-
fald alt arbeide i den vanskelige periode — har

saaledes veert utfort av den ene I, W. D. bil.
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Resultatet har vaert af billrafikken har vert
opretholdt begge vintre wlen avbrytelse. De me-
ol faa ganger korrespondansen har sviktet hit-
horer det fra andre aarsaker end veivaesenets
snerydning.

Begge vintre har vaert snerike vintre. Efter
chaufforenes regelmassig forte rapporter er der
saaledes ifjor vinter i en enkelt snefaldsperiode

IFra Romsdalen.
av 11 dagers liengde paa Battenfjordseidet maalt
3,80 m nysne i veibanen, altsaa et overordentlig
snefald. Det storste snefald paa en nat wvar 60
cm.  Siste vinter var det storste snefald i lepet
av en dag 35 cem og i lepet av 6 dager 87 cm.
Der var altsaa ikke i vinler saa store enkelte
snefald som forrige vinter, men de totale sne-
meaengder var storre. Jeg beklager ofte at jeg
ikke elter noiaktige maalinger kan opgi den gjen-
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under et storre snefald forsere en 3 km lang

igienfoket straakning hvor skavlene laa op til
1,2 m. Den klarte det forbausende godt. Skav-

lene var imidlertid meget losere her end i Roms-
dalen, hvor de var sammenpisket under storm.
D.cunc forskjel i haardhet har avgjorende betyd-
ning.

Da det er Battenfjordveien som har bragt os

=

J"";x_.

Sneskufling i skavler.

do egentlige resultater, skal jeg ganske kort om-
handle arbeidets utforelse og beskrive resultate-
ne her.

Maalet er at holde en fast snehelle i veibanen
paa helst ikke over 10 em tykkelse. Kardinal-
punktet blir da naar man har faat det {ferste
frestnede sleedefore at hindre ny sne i at fastne
sig — d. v. s. plogen maa rykke esieblikkelig ut
wnder, ikke efter snefald, og maa fortsette uav-

Fra Romsdalen.

Battenfjordfjeldet i

nemsnitlige snedyhde paa
mars—april iaar, efter at vinterens snemasser
hadde sat sig. Jeg skal herom kun anfore at
ingeniorene og opsynsmanden bestemt haevder at
der vaaren 1924 laa 1,5 a4 2 m sne paa Battentjord-
cidet. Uaktet man erfaringsm:ssig skal v:ere
forsiktig med at stole paa skjonsm:essige sne-
dybdeangivelser, er jeg tilbeielig 1il at tro, at
denne angivelse er riktig.

Derimot har ikke foksneen og skavldannelsen
vert smrlig ondartet. En del ulemper herav har
man dog huat siste vinter. Saaledes maatte bilen

Sneplog og isplog.
brudt saalwnge det sner. Dette kan ikke noksom
indskjwerpes. Naar resultatene paa Battenfjord-

ruten har vart saa gode somm de er, skyldes det
ikke mindst mandskapenes utfortrsdne arbeide, vi
var saa heldig at de tok opgaven fra den sports-
maessige side. Under et snefald arbeidet bilen
saaledes uavbrudt i 72 timer.

Pleiningen foregaar altid frem og tilbake, en
side hver vei. Det gjxlder forst og fremst at faa
sneen saa lagt ut til siden som mulig, og der maa
ilkli(:g spares paa ekstra plogkjoring for at opnaa
ette.
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Hvor stor kjerebredde man kan holde aapen,
vil da bero paa veibredden, det omgivende ter-
rieng og paa snemangden. I begyndelsen av vin-
teren vil man jo kunne holde praktisk talt hele
veibanen fri. Efterhvert som sneen vokser og
snekantene blir heiere, maa man for at begranse
omkostningene opgi terrseeng. I almindelighet
tror jeg der med almindelig vrespektable sne-
maengder ikke godt kan holdes bredere kjerebane
end 2,5 m paa 4 m bred vei. Paa Battenfjordeidet,
hvor vi ut paa vinteren fik over 2 m heie sne-
kanter, holdt vi tilslut knapt 2 m bredde. Vi
var altsaa paa graensen av vor ydeevne. Paa
Fanestrandsveien med den storre bredde, rumme-
ligere terrzeng og mindre snefald, opretholdt man
for den vaesentlige del dobbelt kjorebredde —
altsaa 4 m i kjerebanen. Og at gjennemfore dette
vil ikke her stete paa uforholdsmassige vanske-
ligheter.

naar disse truet med at avbryte de faste rufer.
Det var tung kjoring. Men disse spor kunde,
naar de var godt fremstillet, gi en ganske god
kjerebane og det selv efter at sneen wvar blit fast
igjen. I virkeligheten kunde man i ukevis kjore
efter slike spor baade i Romsdalen og Molde—
Battenfjorden uten sorlig gene for trafikken.
Det ideelle er dog at fjerne sporene og ujevu-
hetene i veibanen, og det krav wvil trafikken vis-
selig ogsaa stille under noget mere utviklede for-
hold. Her gier Akres sagiern pod tjeneste. Vor
erfaring er dog, at hovlingen falder for tung,
hvis man samtidig skal bruke plogen til plpining
eller romning. Og at kjore med den tunge plog
alene for heovlingens skyld er heller ikke ganske
rasjonelt. Vi brukte derfor i Romsdalen en swer-
skilt plogformet skrape eller ishovl, swerskilt
gjort i dette osiemed. Den lignet de i Oslo vel-
vaesen anvendte ishovler. Den gjorde godt ar-

Fra Battenfjordsfjeldet.

F. W. D. bhil og plog.

Selve weibanens wedlikehold. Her maa jeg
giore opmerksom paa Vestlandets hyppige fore-
fald. Vi kan aldrig stole paa foret.

sen mark, kan vi paaregne stadige ferefald paa
veiene. I en periode med sarlig milde vintre
som vi hadde for endel aar tilbake, var det rege-
len at vi ikke hadde sammenhsngende snefore
paa Fanestrandsveien mere end heist 8 & 4 uker
i trek hele vinteren igjennem. Og ulempene
straekker sig ogsaa til fylkets indre deler og til
de hpeiereliggende wveler. Der blir vistnok sneen
som regel liggende og kan ogsaa i slike aar op-
vise formidabel maktighet. Men i de stadig til-
bakevendende sydveststormer, loses sneen i veien
op til serpe.

Dette forer til spesielle ulemper for biltrafik-
ken. Man kan jo til at begynde med ikke skrape
veiene rene for snme. At man den fsrste vinter
kom til at gjere dette — narmest av uaktsomhet
— fik man nok spektakkel med fra dem som tra-
fikkerte med hest.

Vi maa da, naar bilene efter mildveir bret
gijennem den faste snehelle, gaa owver til spor-
kiering. Det gjaldt med de 8 og 10 tommer brede
bilringer at fremstille et saavidt mulig regel-
meessig spor, som da blev benyttet av trafikken.
Den samme utvei maatte man forsvrig ogsaa lei-
lighetsvis gripe til under de langvarige snefald,

Seerlig hvis -
den forste sne som blir liggende falder paa ufros- .

Opremning.

beide. Paa Battenfjordruten maatte vi paa grund
av vor svake utrustning med materiel og de be-
greensede pengemidler i det vaesentlige avstaa
fra denne bearbeidelse av veibanen, som ellers
ubetinget hoerer med til opgaven.

Som et tredje trin i arbeidet vil da for let-
tere jevningsarbeider paa veibanen komme «vei-
hovien». Den vil fremtidig indgaa som et ledd i
en helt vinterveiarbeidsutstyr. Jeg skal her nwv-
ne, at man i Vest-Agder har gjort gode erfarin-
ger med kjering av veihovl for at holde feret
jovnere. Det er oplyst, at man herved har for-
kortet forefaldsperioden adskilliz. Hos os har
dette redskap ikke veert benyttet.

Av det som foran er sagt vil det forstaaes, at
der maa taes reservasjoner for den ved sneryd-
ningen opnaadde trafikevne. Mens man paa Fa-
nestrandsveien i det vasentlige har opretholdt
dobbeltsporet trafik, og trafikken som folge der-
av gik omtrent uforandret hele aaret, blev den
over Battenfjordeidet enkeltsporet — og de hsie
snekanter Dbesorget denne indskreaenkning saa
grundig som man ikke har det selv paa 'en mid-
dels tarvelig bygdevei. Felgen var at bortset fra
rutekjoringen forsvandt omtrent den almindelige
biltrafik fra wveien, til adskilliz savn for publi-
kum. Videre vil det forstaaes av min beskri-
velse av veibanens tilstand, at denne ikke var
saa god, at den kunde formidle nogen stor trafik,
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adskillig storre arbeider.
omtale materiellet noget

kraeves
dernivst

Hertil vilde
Jeg skal
nLrmere.
Bestemmende for valg av traekmaskiner for
Romsdalen var for det forste den betraktning at
traktorbeliene skulde gi storre adhasjonskraft
end cn lastebil. Dernast at de er saa lavt gearet
— arbeider med saa liten hastighet — at de skul-
de kunne priestere en meget hoiere kraft paa
draget end cen lastebil med samme maskinkraft.
Reesonnementet var — for at tale med Ibsen
— klokt i forste ledd men uklokt i andet og tredie
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holdsmessig av tid og penger. Det var sjelden
at alle traktorer var i arbeidsfor stand samtidig.
Meget hyppig var der bare en som var kamp-
dyktig.

Ganske anderledes cffektive var de 3-ton la-
stebiler. Med sin nasten dobbelt saa kraftige
nmotor — 36 HI mot 18—22 for i{raktorene — har
disse en kraftydelse som svarer til det arbeide
som skal utfores. Hvad der imidlertid gjor dem
swerlig skikket for opgaven er systemet med driv-
kraft paa alle fire hjul. At saa maa veoere lil-
fielde er uten videre indlysende. Hovedvanske-

ledd. Det viste sig at naar det gjaldt at bekjampe licheten for fremkomst med maskindreven hjul-
crkefienden — foksneen eller skavlidaunelsen — doning paa snefore er jo den manglende frik-
kunde traktorene 1 det enkelte tillivlde konnme  sjonsmotstand for drivhjulene. I en given situa-
frem med plogen, hvor de kraftige lastebiler, som sion begyuder drivhjulene — bakhjulene — at
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jer senere skal omhandle, ikke vilde strazkke til.
Swerlig var dette tilfaelde hvor man lot to trak-

torer arbeide sammen i serie.
Allikevel hadde traktorene alitor liten ar-

heidsevne. Selv under almindelige snefald kunde
de vanskelig trickke plogen med storre hastighet
end ca 2,7 km pr time. Under vedvarende stort
snefald raekker man ikke da hurtie nok frem og
tilbake over en straekning paa 20 km. Veien bliv

wviceerlig blokert. Beeltene trak ikke tilstriekke-
lig. Dette blev delvis avhjulpet for isfore ved

paasetning av pigger og for les sne ved anbrin-

welse av vinkeljernsribber som rak 25 em uten-
for beltene paa i{vers av disse. I skavldannelse

strak dog heller ikke dette til. Styrbarheten lot
en del tilbake at euske. Dette blev dog ftor en
vacsentlig del rettet ved at fylde hjulringen med
trieplater.

Traktorene var avgjort for svakt konstruert
i mekanisk henseende. Jeg skal la staa derhen
om dette dels kan tilskrives i og for sig mangel-
fuld konstruksjon eller mindrevwerdige mauteria-
ler, eller om det bare kan fores tilbake til at de
blev sat til et tyngre arbeide end der knnde kroe-
ves av dem efter de nicmed de var bygget for.
At det siste var tilfaldet, anser jeg for utvil-
somt. Sikkert er -det -at reparasjoneue tok ufor-

spinde. Man staar fast. Det er klart at chan-
sene er ulike bedre, hvis man samiidig baade kan
tn he’e bilvekien tilhjaelp og dermed ogsaa ut-
nytte alle 4 hjuls chanser til at skalfe sig et
effektivt  angrepspunkt istedentor bare de to
bakhjuls. Dette har ogsaa erfaringen {tiltulde
Lekrettet. DDe har hat en 1ent utrolig evne (il
at komnie frem.

Videre maa nevines arbeidshastigheten. Gjen-
nemsniflig har bilene ved snerydningen i vintee
arbeidet med c¢a 5,3 km pr time. For stvieknin-
wen Molde—Hijelset har  gjenuemsnitshastigheten

viert vel 8 km, for Batienfjorvdeidet eca 4,5 ku.
Man sammenligne de tidligere nevanie 2,7 ki for

traktorene. Videre maa naovnes deres driftssik-
kerhet. Trods tungt arbeide har reparasjons- og
vedlikeholdsuigifter veert moderiafe. Videre at de
saa hutig kan flytltes. Efter de besie forbilleder
ior takiik i krigsferselen, kan de paa kort varsel
sirfles ind paa de haardest betrwengie punkter.
Endelig gjor de utenfor snerydningssaesongen ud-
merke:  tjeneste ved veianleeggene og  vedlike-
holdsarbeidet. Vore to T. W. D. biler har vi
praktiskt talt altid bruk for. Trakforenes mulig-
heter er i denne henseende for os vasentlig be-
ereenset til drift av pukmaskiner, men hertil har
vi ogsaa anden drivkraft.
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Jeg maa saaledes avgjort havde de 4-hjuls-
drevne bilers overlegenhet til vinterbruk — baa-
de som traktorer og til selvstendig bruk som
lastebiler — og for den saks skyld antagelig og-
saa til diligencebrulk.

De to ingeniorer som personlig har arbeidet
med maskinene disse vintre er enig i disse be-
traktninger. Jeg skylder dog at tilfcie at de
1ndig vil bryte staven over traktorcme. De frem-
hivver, at hvis traktorene var kraftigere baade i

av sinkbeslag paa plogsidene for at plogen skal
gli lettere og av rat for styresleden. TForovrig
henviser jeg til opsynsmand Akres beskrivelse 1
Veidirektorens meddelelser nr 40. Jeg maa an-
befale dem der interessercer sig for disse spors-
maal at gjennemlese denne greie fremstilling.
Torvvrig er kort at uttale at vi i prinsippet
er blit staaende ved Teienplogene med Akres ut-
styr. Vi har dog maattet forsierke dem, da do
hos os hurtig blev ramponert. Der er intet av

maskin og bygning, var hensiktsmoessigere gea- prinsipiel interesse ved forsterkningene som or
ret og desuten modifisert med henblik paa bedre sked ved rikeligere dimensjonering oz ved av-
styrbarhet, vilde de i mange tilfeelder veere bi- stivninger. Sinkbeslagene virker godt, men er
lene overlegne. Ganske vist. Hvilket behendig let utsat for at slites i filler. I Oslo veiviesen
dyr vilde ikke skilpadden vaore hvis den ogsaa cksperimenteres ogsaa med andre beslag, som
z
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hadde gemsens egenskaper. I virkeligheten er galvanigert jern, aluminium, kobber. Resultate-
enige. Gjzlder det en sarlig vanskeliz ne tforeligger endnu ikke. Det kan anbetfales a
rute, hvor det ytterste maa preesteres, kan man ha ploger av forskjelliz bredde. Under swrlig

Paany komme til at se sig om efter en traktor-
type med de nmvnte egenskaper. Det var jo net-
op dette som var tilsiktet med anskaffelsen Lil
Romsdalen. Jeg tiltsier tilslut om bilene, at luft-
ringene ogsaa til vinterbruk har vist sig de kom-
pakte ringer overlegne, seerlig ved at gi bilen
hedre styrbarhet, hvilket seerlig har betydning
ved sporkjering. Endelig skal jeg tilfeie at hvor
ferholdene er nogenlunde lette, kan man ganske
1x:'is‘r, klare sig med lettere biler {. eks. 2 a4 25
on.

Plogene. 'Teienplogene forutsatier jeg er
kjendt. Med hensyn til Akres spesialutstyr ind-
skrenker jeg mig til at nsvne at det i hoved-
saken bestaar av en vinge, den saakaldte ren-
melem, som er forstilbart montert bakerst paa
plogens ene side og gaar paa skraa bakover, for
at bringe sneen wut til siden. Videre bestaar det
av sagjern eller hevljern som fastskrues nederst
paa plogens forreste parti og brukes til at hgvle
ujevuheter i den fmrdigplsiede veibane. Endelig

vanskelige forhold kan man komme f{rem med
cn smalere plog hvor den store vilde staa fast.

Dette har vi brukt baade i Romsdalen og paa
Battenfjorden. I IRomsdalen har vart brukt plo-

ger med 2,5 m og 2 m bredde, paa Battenfjorden
med 3 og 2,5 m bredde. 2 m er dog i almindelig
het for smalt undtagen i nodstald, da man med

denne- bredde ikke faar fremkowmst for efter 2
gangers pleining, Som bekjendt er der andet-

steds eksperimentert adskillig med ploger som
direkte er feestet til drivinaskinens front og alt-
gsaa arbeider efter samme prinsip som en jern-
baneplog. Dette system kan tsenkes at passe i
bygater og paa bredere landeveier med smaa sne-
maengder, men derimo! neppe paa almindelige
veier med noget vanskeligere snetforhold.
Omkostningene ved arbeidet har utgjort:
I'or Romsdalen i gjennemsnit kr. 1000 pr km.
» Molde—Battenfjorden beg-
go aar ea kr 12500 pr aar
eller SeREERnERn e s 350

seeesee =



Av det siste fal talder paa strekningen
Molde—E jelset wa v wes sores .. ca kr 5 pr
Hi elset=Battenfjorden ........ » » 620

I ovenstaacnde tal er ikke indbefatiet sne-
ryvdoingens andel 1 materiellets forrentning og
amortisasjon. Jeg anslaar dette for Battenfj ord-
rufens vedkommende til ca 15 pet av de ovrige

k.

W

medgaatie omkostninger saaledes at reguskapet
epsat paa denne maate vilde vise ea kr 14800

istedentor kr 12000 oz de navute km

maalite tilsvarende forhoies.

priser pr

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

67

broifet vei — hvor der da formentlig soorlig bliv
sporsmaal om biler som er utstyrt med traktor-
telter og muligens ogsaa glideorganer — kan jew
ikke komme ind, saa meget mere som vi ikke har
erfaringer hos® os undiagen lforsaavidlt angaar
iraktorforsokene i Romsdalen. Jeg skal dog nwev-
ne litt om de ftemmelig omfattende forsok, som
bandirektor Ty d én, Luled, har gjort de to siste
vintre paa forskjellige veistrwknimger med cn
over 400 km. Snetorholdene
ecunstige, Paa en rute hvor

samlet loongde av
oplyses at ha

vert

Bates Steel-Mule traktor.

I"va Donsdalen,

Til sammenligning kan anflores at de neer-
mest  foregaaende  vintres hestebroitning  har
kostet:

For Molde—Hjelset ...... kr 73 pr km
og Hjelset—Battenfjorden s 94
Plassen tillater ikke en aualyse i detalj av drit{s-
resultatene. Jeg skal kun anfeore at bensinfor-
bruket pr ki har wviert omtrent 3—4 ganger saa
stort som ved almindelig liesstransport paa som-
merfere. M. h. t. omkostningene skal jeg ftor-
ovrig kun tilfoie at de viser ganske god overens-
stemmelse med vresultatene {ra Oslo renhiolds-
verk, Akers ingeniarvivsen og fra forsok i svensk
Norrland, utfort efter de samine prinsipper.
Paa sporsmaalet om biltrafik paa almindelig

e

Traktor i

arbeide,

avbeidet har foregaat efter vore metoder — sue-
rydning med I, W. I. biler, har trafikkeun gaat
uten hindringer i 2 vintre, hvad der bhar over-
tvdet direktoren om disse metoders og swerlie
. W. 1. bilenes velskikkethet for dette arbeide.
Paa de andre striekninger har trafikken veert
underholdt av sarskilt konstruerte diligenser,
wistyrt aned spesielle anordninger for vintertra-
rile, men uten sewrskilt rydning. Resultatene har
fildels vaert bra, tildels mindre gode. Jeg citerver
dirvektorens resyime angaaende denne {rafik:
«Vad  Dbetriiftar de siirskilda wanordningar,
{raktorbanden som vidlagits for at giora fordonet
mera framkomligt i vilket veglag som helst, tor-
de torsbken med dessa dnnu icka fi ansees av-
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slutade. Efter vad forsports vidtagas efter hand
forbittringar i konstruktionen dels {or att fa
banden att sitta kvar utan att slira dels for att
{4 materialet hilbarare. I alminhet anses ban-
den hava varit till nytta, men har vintern varit
mycket gynusam och har pi ett stort antal viigar
biltrafikken kunnat gii utan dessa anordningar
varfor en svarare snovinter torde fa avvaktas,
innan slutligt omddme om konstruktionens over-
liigenhet Lkan afgivas.

Redan nu torde doek kunna sidgas fullt
adagalagt, att Lkonstruktionen icke moéiliggior
fordonets framfoérande pd obanad vdg utan att
ganske omsorgsiull plogning &dr erforderlig. IKan
denna extra snorojning i stort sett aastadkomimas
av diligensen sjilv genom att den gives storre
styrka och ldmpliga plogningsanordningar kopp-

N 3

Som treekmaskiner er [lirehjulsdrevne Dbiler
avgjort andre hittil anvendte maskiner over-
legne. Hvert aggregat antaes at kunne klare fra

20 til 30 km alt efter snevanskelighetene. KWravet
til reserve kommer utenom dette. Med saadant
utstyr avpasset i effektivitet efter de stedlige for-
hold kan man paaregne folgende resultater:

Hvis snevanskeligheliene er svwre er utsik-
tene for at vore metoder forer frem i besie fald
problematiske. Ved storre hoeider gjor man vel i
at legge merke til skogvekstens skrifttegn om
klimaet. Se ogsaa efter om der staar veiviser-
stienger langs veien for snebroitningen. De er
et daarlig wvarsel. Jeg regner Romsdalsveien
blandt disse veier.

Hvis snemwngden wvisstnelk er stor, men fol
o¢ skavldannelser er lite fremirwdende kan det

Fra Romsdalen.

las til densamma, vore mycket vunnet. Emeller-
tid torde pa mera trafikerade vigar en systema-
tisk plogning dock béra verkstellas, si ati motor-
fordon av vilken konstryktion som helst kan
framforas och moéte med annat fordon utan svii-
righet maa kunna dga rum. I Svensk Trafiktid-
ning, den 29. mars 1924, har en interessant redo-
gorelse inforts angaende postdiligenstrafiken. De
i den samimma gjorda uttalandena iro mycket op-
timistiska delvis mahinda heroende pd att arti-
keln skrivits sa tidligt som i mars, dd uppgifter
icke forelago léngre in till och med februari.
J'orhallandena hava emellertid sedan dess nagot
dndrat sig. Det dr dock att hoppas att nu vun-
nen erfarenhet skall tillgodegiras ett kommande
ar, s att frigan om maskinell vintertrafik dér-
med ma nda sin fullstindiga 16sning.»

Disse uttalelser synes at robe nogen tvil om
en tilfredsstillende biltrafik paa vinterfere kan
opnaaes uten en ekstra snerydning og da saa vidt
effektiv, at almindelige motorkjeretesier kan
komme frem. Efter vore iakttagelser i distriktet
er jeg enig heri. Imidlertid kan disse spersmaal
forst avgjeres efter at mere omfattende ekspeyi-
menter er foretat.

Sammendirag.

Forsokene i Mere har fert os til den opfat-
ning at for at muliggjere almindelig biltrafik
paa vinterfere paa landeveier, er maskinel sne-
rydning med en tillempet Teienplog med spe-
cialutstyr og med tilhjelp av is- og snehgvler,
eventuelt almindelige veihovler, den fuldkomne-
ste hittil kjendte metode,

Opmaakning av sneskavl.

paaregnes at sammenhangende biltrafik om vin-
teren er gjennemforlig paa veier med nogenlunde
rummelig bredde og rimelig trace. Adskillige
ckstraomkostninger sammenlignet med hestebroit-
ning maa paaregnes. De stiger hurtig med vok-
sende snevanskeligheter og med kravene til veie-
nes godhet og transportevne. Veien om Batten-
fjordeidet maa lienfores til denne klasse.

Paa veier med middels sneforhold og nogen-
lunde tilfredsstillende bredde og trace vil det
samme kunne opnaaes for omkostninger som ikke
skulde medlfore meromkostninger i sammenlig-
ning med vaulig hestebroitning.

Paa veier med gunstige sneforhold, hvortil
jeg regner TFanestrandsveien, kan biltrafikken
lioldes igang det hele aar for omkostninger, som
ikke vil overstige men helst ligge under omlkost-
nigene ved et for almindelig hestetrafik forsvar-
lig utfert vinterveiarbeide.

Videre kan det uttales at et godt utfort ma-
skinelt arbeide efter disse metoder ikke vil for-
veerre forholdene for den almindelige hestetrafik
og at det vil forkorte forefaldsperiodene.

Da jeg selv ikke har nogen andel i uteksperi-
menteringen av forspkene i More, men har hat
anledning til at kritisere resultatene, anser jeg
mig berettiget til at uttale at disse har viert me-
get veerdifulde for lesningen av vintertrafil-
sporsmaalet. Paa Battenfjordveien har provene
under ganske alvorlige forhold git avgjort posi-
tive utslag. Do beretliger til at uttale at den tek-
niske og okonomiske lesning av problemet bil-
trafik aaret rundt er levert for en stor del av
landets veier.
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NAMSEN BRO

Avdelingsingenior J. Eggens

ejennemgangsvei i Nord-Tron-
delag Iylke er hovedveien fra Stenkjeer over
Namdalseid il Namsos. Den nordligste del av
denne vei — den omkring 30 km lange sfrackning
fra Rodhammer til Namsos — var for godt og
vel 20 aar siden et meget hesvivrlig veistykke at
trafikere. Til sine tider var det her helt nlrem-
konnnelig, De sviere bhakker ved Rodhammer og
ved Bangsund er siden omlagt. Fiergestedel ved
Bangsund er avlest av to storre broer, Bangsund
bro og Bogna bro.

Somt en naturlig oz nodvendig forts:ettelse av
disse lorholdsvis store og kostbare arbeider blev
det 1 1910 beslultet at bygee bro over Namsen for
at avlese den gamle fiergeforbindelse ved Strom-

Den viktigste

hylla — ea 1 ki ovenfor den un Dbyggede bro.
Dette fwergested er vistnok nien overdrivelse be-

tegnet som «et av de wvanskeligste fwrgesteder i
vort land.» Host, vinter og vaar var det hyp-
pige stormer og svarre ishindringer, som i dage-
vis gjorde det umulig at korne over elven med
frergen.

I en indberetning om ficrgestedet skriver
lensmand S. B. Steen i 1901 bl. a.: «At en Hest
derfor kan bli staaende paa den «gales Side av
Elven cller }Xjorden i dagevis horer til de nok-
saa almindeligo Foreteelser her om Vinteren, ja,
det har haendt, at en Hest tilhorende I5. O. Spil-
lum har staat paa Hoknesnes i 16 Dogn uten at
det i al denne Tid har wvworet mulig at kommnie
frem med Fiwerge over Elven ved Stremhylla.»

Hosten . 1921 skulde overingenior Korsbrekke
o2 underiegnede fweerge over med en liten Fourd-

hil. Det blaaste godt uten at det dog kunde sics
at veere uveir. IEfter en rotur paa 2 timer lan-
det vi 1 en potetaker ca 1 kin ovenfor [lwmrge-
stedet.
SITUATIONSRISS
Malestok 4l

-
‘d
g Lovharmmerodder

detvalgle brosled med ve/
allernaliver
Hovedver

bygdever

Fig. 1.

Spoersmaalet om at bygge en bro her blev saa-
vidt vites forste gang bragt paa bane i 1863 ved
planl:eggelsen av den Namdalske hovedvei. Det
blev da gaat ut fra at der intet wvar til hinder
for at bygge en pwlebro av traz ved Stromhylla.

foredrag ved veivivsenets jubilaenm i desember 1924,

Denne plan blev imidlertid forkastet aaret elter
som ugjennemforlie. Sporsmaalet blev efter detta
slillet i bero, idet den opfatning festnet sig baade
hos distriktets befolkning og hos veimyndighe-
tene at et broanlirg her var et ugjennemforlig
roretagende. Denne opfratning fik stotte i jern-
bancautloritetenes stilling til bygning av jern-
banebro i dette strok efter de i 1870- og 1890-
aarene foretatte undersokelser. Anlegget av en
bro over Namsens munding blev av disse beleg-
net som «en i vort land enestaaende belcenkelig-
het.s Broprojektet fik derfor ogsaa enestaaende
dimensjoner — 17 spzend med en samlet aapning
av 605 m.

Ifter foreningen av statens og fylkets vei-
viesen optok veivaesenet i 1900 detie brospors-
maal til formyet overveielse. Man Dblev snart
klar over at her ikke [lorelaa uoverkommelige
tekniske vanskeligheter o2 at de med et broan-
loee lTorbundne utgifter wvistnok vilde bli store,
men dog ikke storre end at anliegget maatte an-
sees som okonoiisk berettiget.

I den under sakens forberedelse opstillede
trafikberegning blev forutsat at 4500 personer
kom 1{il at passerve broen aarlig. I 1923 befordret
automobilruten alene ca 5000 personer over broen.
Rutetrafikken kan skjonsmiessig saettes til en
sjettedel av den samlede trafik. Persontratiklken
er saaledes nu ca 30 000 personer aarlig eller om-
kring det T7-dobbelte av den beregnede trafik.
Dette tal vil yderligere stige, naar den nu paa-
oaaende omblivgning av den gamle hovedvei gjen-
nem XKlinga blir lardig. De forberedende arbei-
der paa brostedet blev sat igang hosten 1912 og
senhostes 1922, altsaa cfter 10 aars arbeide, var
man kommet saa langt at den forste automobil
kundoe kjore over broemn.

Namsen er en av landets storste elver. Den
har et nedborsomraade av 6265 km® og den mak-
simale flomvandfering ved utlopet er beregnet
til 1650 m® pr sek. Vandstandsvariasjonen ved
flo og fjaore er ved brostedet optil 3 m. Sjocas
vekslende vandstand ved flo og fjmre kan veare

mwerkbar ea 25 km ovenfor broen. Og da den
nedre del av elvelopet er meget bredt er det

eanske betydelige vandmasser som ved flo strom-
mer ind. Ved stor flom i elven og faldende sjo
cr den del av vandforingen ved brostedet som
skyldes sjoen beregnet til 210 m® pr sek. Det
maksimale avloep ved brostedet blir saaledes ialt
1860 m® pr sek. Storste stromhastighet er maalt
til henimot 3 m pr sek. og storste opadgaaende
strom er ca 1,5 m pr sek. Tsgangen i Namsen
kan vare meget voldsom undtagen i den neder-
ste del og isgang kan indtreffe naarsomhelst
om vinteren. IEfterat ismassen har passert et li-
te stryvk, og et par trange lop og kommer ut i
det nedre meget bredere lop, har isgangen tapt
sin voldsomhet og flakenes storrelse er her sjel-
den over 5—6 m i firkant. Det hmnder dog at
storre isflak fra de grunde orer ovenfor broen
losner og Lkommer drivende med strommen mot
pillarene. Disse flak kan wvwere optil 200 m i fir-
kant og 40 em tykke. DPillarene er beregnet at
kunne taale et saadant tryk, og de har ogsaa

faat anledning til at vise at de taaler det.

Der blev undersekt 3 forskjellige brosteder:
ved Stremhylla — det gamle {fargested, ved
Levhammerodden og ved Tiendeholmen.

Av  gkonomiske grunder blev Lovhammer-
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alternativet valgt,
veilengde for

trods dette medforte en oket
hovedmassen av de trafikerende
av ca 2 km. IElvens samlede bredde er her 830 1
ved flo og sjo. Den egentlige eflektive bhredde
¢r noe over 200 m, idet de flate orer paa clvens
sydside kun ecr oversvommet ved flo sjo. Maa-

rammes ned under spyling,  Efterat fnndament-
gruben var utmudret sknlde der nndervands sto-
pes e kake av betong av 3—45 m tykkelse oven-
paa den nedrammede trepillotage.  Pundamenief
skulde derpaa pumpes Liens og pillarene opmures
i det torre.

T e

SN 32 ]

Fig. 2.

Broens disposisjon.

lingene viser ogsaa at cen meget liten del av
vandferingen falder paa denne del av profilet.

Av denune grund og av onkonomiske grunder, jua
man kan gjerne si for at gjore broforetagendet
okonomisk gjennemforlig, blev en megetl viesent-
lig indsugevring av elvelspet besluttet. Broeus
sanlede aapning i hoivandslinjen blev sat til
knapt 200 m fordelt paa 4 spend av 52, 52, 47
og 42 m lysvidde.

Arbeidet blev som nwvnt paabegyndt hosien
1912 med planering av arbeidsplas og tomler lor
lagerhus, verksted, oplag for sand, puk, triema-
terialer. Stepesanden blev tat fra ecn elvor ca
1 km ovenfor brostedet. Sandproaver blev uttat
flere ganger i byggetiden og proveresultatene
var stadig sw@rdeles gode.

Ved anlweggets smie blev de wvanlige repara-
sjoner av anlaegsmateriel utfort, desulen blev
forskjellige slags redskaper og enklere maskiner
forarbeidet, ikke bare vedkommende hroanlae-
wet, men verkstedet med lager blev i stor utstrack-
ning benyttet som et centralanleg for de ovrige
velanleg i distriktet. Saaledes blev her lorarbei-
det rekverk til en hel del broer. Videre cr for-
arbeidet veiskraper baade til Nord-Troudelag
tyvlke og til en rmekke andre !ylker samt tusener

av bindhaker og titusenvis uv skruebolter.
De forste, storste og vanskeligste arbeider
var fundamenteringen av de tre pillarer og el

landkar — det andet landkar staar paa fjeld og
er stopt overvands. Bunden forovrig bestaar av
faust lerblandet sand. Den forelsbige plan gik nt
paa at omslutte fundamentene med en vandtet
spundtvag av store lemmer av tra som skulde

TFig. 3. Forste saenkkasse fwerdig {il stabelavlep.

Spandvidder 52, 52, 47 og 42 m.

Ved fornyede overveicelser oz ved den mere
detaljerte bearbeidelse blev planene forandrel noc
for at opnaa hedre betong 1 fundamentene o

for at faa en bedre kontrol med ntforelsen —
storre sikkerhet. Man fandt det ogsaa tvilsomt
om  det med rimelige omkostninger vilde vare

mulig af raa en saadan spundtvieg taet om av
tilstriekkelig styrke ved den store vanddybde —
oplil 8 a 9 m. Den nye plan gik ut paa at an-
vende swenkkasser av  jernbetong. To saadanne
'mndamentkasser hlev ogsaa stept. Dimensjonene
var 9,9 X 5,5 m og 3 m hoie. Ved mellemveegzer

var den delt i celler av omkring 2 X 2 m stor-
relse. Yttervegeenes tvkkelse er 26 cem. Det

hele hlev stopt i blanding 1
gene var kraftig armert.

Kassen var stopt paa en
av tree, som skulde ljernes
flotet paa plas. Oppaa betongkassen og vand-
t:et forbundet med denne blev montert en tro-
kasse — ntvendig avstivet med fagverk av jern.
NDet hele blev bygget paa en sterkt heldende
bedding og hensikten var at kassen skulde fires
forsiktig nedover beddingen indtil den flot. der-
paa flotes hen til den delvis ntmudrede funda-
mentgrube, hvor den skulde ophanges i solide
nedsaenkningsskruer. Den  provisoriske {riehund
skulde nn fjernes, og kassen sankes paa vanliv
maate ved mudring inde 1 kassen. Ved hjwelp
av  nedsienkningsskruene sknlde den styres og
hindres i skjwevstilling, Ifterat poelene var ned-
rammet skulde nn kassen utstopes undervands
med betong i blanding 1 : 2% : 2% — celle for
celle,

1% : 1% oW Vilg-

hund
var

provisorisk
cfterat kassen

Man mente paa denne maate og vistnok med
refte at faa en meget bedre betong end ved un-
dervandsstopning i en stor aapen spundtvag. B
onr den undervandsstopte betong heller ikke i
dette tilfaclde skulde bli fersteklasses hadde man
som yderligere sikkerhet at det ytre skal av Tun-
damentiet var godt, Naar man mente at burde gjore
sig ekstra wmak med undervandsstopningen var
det delvis ogsaw rfordi man var lidt mngstelig for
al stope uvndervands i sjovand eller brakvand.
Iorterat betongen var haerdnet skulde saa kassen
— trekassen — pnmpes lans og muringen lore-
waa 1 det lorre.

Denne plan kom dog ikke til
l:ethef. Ved stabelavlepet viste det sig nemlig
at kaossen satte sig fast paa heddingen. Aarsa-
ken til dette var swviningen i beddingen, hvorved
flere skruebolter blev {rykket op i glideflaten.
Denne s:ietning skyldtes daarlig undervandsstop-
ning ved montering av beddingen. For om mna-
lig at faa kassen til at gli ut blev det forsokt at
skyve paa med donkraefter. Ved de derved op-

utforelse i sin
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staatte rysielser blev bunden lek og utswetinin-
ren maatte forelobig opgies.

De overveielser som nu fulgte resulterte i at
planen  for tundamentet delvis blev foraundret.
Kassen blev forsynet med en fast bund av jern-

plas og fortoiet flytende neiaktig over den plas
den skulde ha. Derpaa blev jernbetongkassen
stopt fuld av stampet betong i blanding 1 : 2 48
: 4. Ilterhvert som stopningen skred frem, sank
kassen sclvsagt dypere og dypere, og da stopnin-

IFig. 4. Stenbruddet.

betong — fulds{aondig plan under. Fundament-
gruben blev indrammet med en simpel spundt-
vieg  av Dplanker og utmudret til noget under
fuld dybde. Derefter blev pemlene nedrammiet.
Antal peler blev gket med 50 pet. sammenlignet
med den obrindelige plan. Pelene blev kappet
med cirkelsag for fast stillas i et noiaktig hori-
sontalt plan. Kassen blev derefter flatet paa

— 5 -

|
|

IFig. 5. Den neest storste senkkasse under utfo-
relse. Treekassen bestaar av boks, som swettes
kant i kant uten nogen ekstra teetning.

gen var fuldfort, stod fundamentkassen paa pe-
lene. Al betong blev paa denne maate stopt i
det torre og under fuld kontrol. Under arbeidet
efter den nye plan hadde man ogsaa mange van-
skeligheter at kjempe med. Det var ogsaa swer-
lig ugunstig veir og flomforhold dette aar — det
var i 1915.

Den mnedrammede spundtveg skulde ifelge
planen veere simpel. Den blev utfort av 2% X ¢”
planker og viste sig under og efter mudringen at
vere helt utilstreekkelig, idet sanden randt gjen-
nen spundtveggen som vand. Det blev sent og
besvarlig dykkerarbeide at faa vieggen saa noen-
lunde sandteet. Dertil kom at en stor pram ha-
-arerte og sunk og brot ned cndel av veggen.
Imidlertid {ik wvi da omsider spundtveggen
istand og fundamentgruben utmudret, saa ned-
rammingen av peelene kunde begynde. Her stotte
man imidlertid paa en ny overraskelse. I en viss
dybde viste bunden sig at veere saa haard at det
var omtreut umulig at faa peelene ned. Det blev
cgsaa gjort forzjeves forsok med at spyle pee-
lene ned. Dette arbeide tok lang tid, men pze-
lene kom da ned, dog ikke alle til den projekterte
dybde. Da pelingen var omtrent ferdig blev
der voldsom flom i Namsen og fundamentgruben
blev omtrent fyldt med sand.

Det blev nu et vanskelig arbeide at mudre
mellem de opstikkende peler. Vi forsekte forst
at pumpe massen op med en 8 centrifugalpumpe
— en liensepumpe. Dette gik meget bra noen fan
minutter, men saa var det stop. Pumpen var
gaat fuld av granbark og kvist. Efterat forse-
ket var gjentat noen ganger maatte det opgies.
Det blev da lavet en liten mudderskrape somn
var saa smal at den kunde passere mellem pale-
rekkene. Mudringen med dette apparat gik
sent, men godt.

Da p:welingen var tilendebragt skulde palene
som navnt kappes efter et noiaktig horisontalt
plan  ved fundamentgrubens bund. Xappingen
foregik ved hjelp av virkelsag som var montert
paa en liten vogn som kunde kjores frem og til-
bake paa en lepebro, slik at man paa den maate
kunde stryke over hele fundamentet. Sagspinde-
lens lengde — avstanden fra remskiven til sag-
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bladet — var 9 m og det var ganske uhaandter-
lige saker i stremmen. Som drivkraft blev Dbe-
nyttet en 15 HK elektrisk motor. Efter kyndige

tolks raad bhlev Torst forsokt med et omdreinings-
tal for sagen av 600. Men motoren greiet ikke at
Omdreiningstallet blev saa

drive sagen i vandet.

Nr.. S

og ny sag skaffes.
sens anbringelse
flo.

Mens alt dette foregik utle paa elven hadde
fundamentkassen, som stod ftast paa bheddingen,
gaat av stabelen. Kassen stod paa en stor slwede,

Dette tok f[lere dager og kas-
maatte wtstaa til n:meste springz-

Fig. 6.

irinvis nedsat lielt til man Lkom ned til et own-
dreiningstal av 200 pr minut. Da greiet motoren
det. Men motorens wmperemeter viste at strom-
forbruket wvar like stort enten sagen saget bare
vand eller den saget pmler.

Peelekappingen gik godt til at begynde med,

Fig. 7.

men pladselig kom sagen bort i sawnden og blev
odelagt og ny sag maatte sicttes paa. @usider
var man da kommetl saa langt at kun tre paelor
stod igjen at kappe. Det var meget om at gjore

at bli ferdig, da det gialdt at kuanne benytte
springfloen for at bringe fundamentikassen puaa
las. Paa grund av den ringe vanddybhde vilde
nemlig ikke fundamentkassen flyte over Kkanten
av spundtveggen ved nipflo. Imidlertid da der
Lkun  var t{re pweler igjen at kappe blev sagen

kjort fast i en spiker. Hele greia maatte taes op

Fundamentstopning.

Stabelavlop.

og det var egentlig denne slivde som hadde suat
sig fast. Stabelaviopetl foregik paa den maate at
kagsen blev skovet utover shvden indtil kassen
vellet og gled utover kanten paa denue. Det var

spendt  wire tvers over clven, hvor der laa en
pram med motordrevet winch, som skulde hale
Kassens nedsankning.

kassen over og ind paa de grunde orer, hvor

det var meningen al den skulde ligge indtil fun-

damentgruben var fwerdig. Stabelavleopet gik for
sig efter beregningen. Sliepetauget blev faslel
og det blev git signal til winehkjoreren om at
hale ind. Slivpetauget satte sig imidlertid rast i
bunden og blev slidt av og kassen tok kursen
med strommen nedover elven, og seilte utover
mot fjorden. Ca 1 km nedenfor hrostedet er el-

ven grundere, og der tok kassen bunden og blev
staaende.



Dette var like for pinse og kassen blev staa-
ende dernede over pinsedagerne. For at den
skulde stua sikrere blev den tappet fuld av vand.
Strommen grov et hul i elvebunden foran kas-
sen, saa den stupte noget forover og paa avstand

Fig. 8 I'undamentering av den storste pillar,

tok den sig ut som et vrak. Over pinse blev en
laensepunipe montert, kassen blev pumpet tom og
ved opadgaaende strom blev den flotet opover til
fundamentgruben, hvor den indtil videre blev sat
paa clvebunden. Dette var gjort paa mindre end

cu lime.

Dette havari — om man kan kalde det saa —
ga anledning til at en av distriktets mest frem-
triecdende mend — senere stortingsmand — i avi-

sene reitet et meget krast angrep baade paa an-
livggets planlieggelse og arbeidets ledelse. Han
betegnet bygningen av broen over Namsen med
sine «flytende brokar» som hele «dalens eventyr
og forargelse». Fele aff@eren med kassens avdrift
var en bagatel, som praktisk talt ingen indfly-
delse hadde paa anlmggets kostende.
IFF'undamentgruben var som nevnt ferdig til
at motta kassen og paa forste springflo skulde
den bringes paa plas. Kassen blev lenset og laa
feerdig til at forhales ind mellem fundamente-
ringsstillasene. Imidlertid blev ikke floen sau
hoei denne gang at kassen flet over kanten av
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spundtveggen. Saa lav springflo er forovrig
ikke observert hverken for eller siden i bygge-
tiden. Forsoket blev gjentat ved naeste flo —
fremdeles samme resultat. Forst ved neeste
springflo kom kassen paa plas og stopningen
kunde begynde. Efterat den sist stopte betong
hadde hardnet begyndte opmuringen av pilla-
rene. Pillaren bestaar av et ydre skal og en stor
huggen sten lagt i cement. Den indre kjerne
av betong i blanding 1 : 2% : 38%. Pillarene blev
muret sammen i stenbruddet like ved elvebred-
den 7—800 m ovenfor brostedet. Efterat pillaren
var fardig blev ogsaa den store seile, som beerer
brobanen over pillaren, stopt, hvorpaa veggene
i trazkassen blev fjernet.

For sondre landkars vedkommende, hvortil
jernbetongkassen var stept efter den oprindelige
plan, blev det besluttet at gaa frem paa samme
maate. Xun med den forskjel at pelene blev
sloifet. Storste paakjending paa grunden i -fuu-
damentene blev for ugunstigste belastning paa

broen beregnet til 2,8 kg pr kg/em’. Arbeidet
med dette fundament gik meget greit.
Paa grundlag av de erfaringer som blev

giort ved utforelsen av fundamentene for den
ene pillar og sondre landkar blev utarbeidet nye
planer for fundamenteringen av de to gjenvae-
rende pillarer. Systemet - jernbetongkasse med
fast bund blev bibeholdt. Pillotagen blev sloifet,
men til gjengjeld blev kassens bund utkraget
noe for at faa storre bereflate. Fundamentgra-
bens bund blev planert meget noiaktig, Spundt-
vieggen blev her utfort av jern — system «Laxr-
sen». Baade Jjernbetongkasse og trekasse har i
grundriss form .omtrent som et 8-tal.

Dimensjonene er: Bunden 8 X 12 m, trzkas-
sen 7 X 10,5 m. " d

Hoiden av jernbetongkassen er 3,5 m, treekas-
senn* 5 m, tilsammen 85 . Dens samlede vekt
er.210 ton. Ved den valgte form undgaar man
allg ekstra avstivninger av vieggen. Jernbetong-
kassens veegger er kun 18 em tykke og treveg-
gen er utfort av 5”7 X 8" boks, og blev senere
forleenget og brukt til neeste fundamentkasse,
som var ialt 12 m hoei.

Planen var at jernspuntveaeggen skulde trak-
kes op igjen og brukes til neeste fundament.
Imidlertid viste det sig umulig at faa spunt-
vaegjernene op igjen med -de hj®lpemidler som
stod til raadighet. Nseste spuntveg maatte der-
lfor utfores av tre — av 57’ X 8” boks, som blev
skruet sammen til lemmer 40 cm brede og 5 m
lange og som blev rammet ned ved 8§ m vand-
dybde.

Fig. 9. Stillasbygning,
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Arbeidet med dette fundament gik efter omi-
stendighetene meget greit efterat det forst var
kommet igang. Dette fundament ligger nemlig
saa langt ute i elven henimot stromstreken at
man maatte regne med ulempene av temmerflot-
ningen. (Vi erfarte forevrig siden at man kan
risikere at temmeret kan komme hvorsomhelst i
brolepet). Tommerflotningen foregaar her paa
den maate at tommeret samles, sorteres og sop-
pes ved Skage lense ea 13 km ovenfor brostedet.
Disse sopper bindes sammen til flaater som i al-
mindelighet er 25 m brede og 125 m lange og in-
deholder ca 800 tylvter tommer og slip. (I 1916
blev nedfletet ialt 71613 tylvter temmer og slip).
Flaatene slapes nedover elven med stremmen ved
hjelp av en motorbaat. Ved nordlig og ostlig
vind har slepebaaten liten eller ingen styring
paa disse flaater og det hwoender ikke sjaelden at

flaaten passerer brostedet paa tvers av strom-
men

gelige render ned i Fundamentet hvor den blev
cmhyggelig stampet. Lickasjevandet blev samlet
i en brond, hvorfra det blev pumpet op med en

clektrisk drevet centrifngalpumpe.

Den siste og storste pillar blev fundamentert
Paa samme maate. Wun var denne kasse adskil-
lig heiere, nemlig 12 m. Betongen hlev for denne
pillar blandet paa land og ved hjielp av en taug-
bane kjort op i et taarn, hvorfra den i render
blev ledet ned i fundamentet.

Hwoelvstillassene var oprindelig forutsat, op-
fort av trie paa traepacleaak med en storre aap-

ning i det nordligste spiend -—  av hensyn il
tommerflotningen. Imidlertid blev der ot tra de
erfaringer som var gjort under utfarelsen av
fundamentene besluttet al bygge frithavende
stillasser. Stillassene Dblev utfort som treleds bue
av tre avstivet med et overliggende lethyvggecet
fagverk av jern, som samtidig bar  {ransnort-
Lanene. Stillassene blev bygget helt [wedig paa

Fig. 10. Stillastransport.

Tor det egentlige fundamenteringsarbeide
kunde paabegyndes maatte det derfor opsmites
et beskyttelsesstillas, sterkt nok til at opta statet
av en temmerflaate. Dette beskyttelsesstillas blev
utfert av solide «dykdalber» avstivet med tom-
mer og stag av rundtjern av optil 2”7 tykkelse.
Vanskelighelen bestod i at faa bygget dette stil-
las uten at det blev revet vaek saa at si mellem
fingrene paa os.

Da omtrent alle paler var rammet ned men
endnu ikke sammenbundet kom der en flaate og
tok hele greia. Kun etpar paler stod igjen. Vi
mpatte begynde fra nyt av. Denne gang ko
vi saa langt at vi fik mammet alle paler og sam-
menbindingen blev paabegyndt. Da sprang sam-
lelensen ved Skage lense. Flere tusen tylvter
tommer gik ut. Elven var saa at si fuld av tom-
mer. Det satte sig binding paa vort stillas cg
halvparten av stillaset blev feiet vaek.

Tredie gang lykkedes at faa stillaset fierdis.
Og det viste sig snart at svare til hensikten. En
nat kom nemlig to flaater nedover elven helt
paa egen haand, De hadde slitt forteiningene
oppe ved lensen. De tornet mot stillaset og laa
om morgenen som en flytebro tvers over elven.

Blandingen foregik ute paa stillaset. Cement,
sand og puk blev fraktet ut i prammer. Den
feerdighlandede betong blev derpaa kiert op i
et taarn. Fra taarnet gik saa betoungen i heva:-

land i en liten bukt like nedenfor hrostedef.
Utsaetningen foregik ved hjwelp av tre pram-
mer som blev bundet sammen med et lite let-
bygget stillas av jern og tree. I8t hvelvstillas
veiet ca 100 ton og var omtreni 50 m langt og
12 m heit. Sammenholdt med de tforholdsvis smai
prammer saa det hele meget overvektig ut.
Distriktets befolkning, som fulgte dette ar-
beide med megen interesse, folte sig overbevist
om at det ikke vilde gau bra at transportere
disse kolossale stillasser paa de smaa prammer.
Det ene med det andet gjorde at vi begyndte at
tvile paa om stabilitetsheregningen Lkunde v:ere
riktig. Vektberegningen og stabilitetsheregnin-
gen blev derfor utfurt flere ganger og paa for-
skjellige maater — helt uavhwngige av hinanden
— men ga stadig samme resultat, nemlig omkring
3-dobbelt sikkerhet mot veltning, d. v. s. tyngde-
punktet maatte ligge tre ganger saa hoit for
stillasset veltet. Vi folte os allikevel ikke sikker,
og et stillas blev derfor ved hjelp av prammene
forsiktig leftet noen faa c¢m og krwugningsfor-
sok blev gjort. Stabiliteten viste sig at veore
overmaate stor. Regningen var altsaa riktig men
stemte ikke med vor statiske felelse.
Utsetningen foregik nu paa den maate at
prammene med transportstillas blev trukken un-
der hvelvstillagset ved f{j@re sjo. Floen loftet
derpaa det hele. Ved flo sjo og stromstille blev



Ni.' s
st stillasset ved hiwelp av lange staallang og
krabbekraner torhalet pan plas oz fortoiet like

over de paa forliand fierdige understillasser ved
pillarene. Naar nu sjoen faldt, swnket stillasset
sig o blev staaende, og prammene blev fri til
transport av nweste stillas,  Uts@etningen gik me-
el greit oz raskt. De to stoste stillasser blev
sat paa plas i lopet av en dag. Et omm morgenen
og ¢t om kvelden.
sSaasnart  transporthane

forskalinger var

o
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Hele broens lasngde er 220 m og leng-
den av den tilstotende vei 1300 m. Det vaesent-
ligste arbeide her var bygningen av en 630 m
lang fylling over de flate orer paa. broens syd-
side. Iyllingen er utfort av opmudret sand med
en ordnet stenfylling paa hver side. Ialt medgik
ca 10000 m® sten og 30000 m® sand. Sanden blev
fat fra elvebunden langs fyllingen. Det blev her-

brobanen.

under opmudret en kanal langs hele fyllingen.
Mudringen blev for den storste del utfert med

Iig. 11, Detalj
sanimenbundet blev stopningen paabegyndt. Oves-
byeningen cor utfert som 3-leds hvelv av betong
i blanding 1 24 3 med en ganske liten tver-
armering. Ved leddene, som er utlort av stepe-
staal, er indlagt kraftig armering, oz her er bhe-
tongblandingen 1 : 24 244, Tor at faa en jevn
paakjending paa stillasser og pillarer blev stop-
ningen av hvelvene utfort i smaa seksjoner over
hele broen samtidig. Hyelvstopningen Dblev dre-
vet med 3 skirt og bley 'nldYort paa 18 dogn.

av overbygningen.

en grab av ¥ m® rumindhold. Grabben var mou-
tert paa pontonger. Transportbanen hvilte med
den nedre ende paa pountongene og den anden ende
stod paa to traller som gik paa skinnegang langs
I'vllingsfoten. Til betjening blev brukt 2 mand.
Den maksimale ydelse i et skift — 8§ timer
var litt over 100 m®. Til drivkralt blev benyttet
en 20 HK elekirisk motor. Den ytterste del av
Iyllingen n:ermest broen var saa hei at
dette apparat ikke kunde brukes. Her blev brukt

Fig. 12. Broen

Kjorebredden er 5 uw  Brobanen er dimen-
sjonert for 5 ton Dhjultryk og er utlort som en
kontinuerlig plate av jernbetong som bares av

smaa pendelpillarer. Brobaneplaten er indspaendt
i hvelvtoppen og frit oplagret paa den ytierste
pendelpillar hvor delatasjonsfuge e anordnet.
RNaekverket som ogsaa er av jernbetong er stopt
ferdig 1 felter paa land og staar i ulsparede

spor i rwkverkstabbene som er stopt i ett med

seet fra nedsiden.

et mudderapparat av eget tabrikat som tidligere
var brukt under mudringen, og planeringen i
pillarfundamentenec. Til transport av massen
blev der anvendt en transportabel taugbane. Der
blev _utmudret en kanal av optil ca 4 m dybde
og 25—30 m bhredde paa begge sider av fyllingen.

Feidw ke,

Kjorebredden er over hele anlazgget 5 m. Vei-
diekket er et vanlig pukdwmkke, bebandlet med
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bitumen. Owver selve broen er anvendt ifvldings-
metoden og tilstotende vei er overflatekehandlet.
Yor at vinde erfaring er flere Yorskjellige stolfer
anvendt. Hittil har alle stoffer git meget gode
resultater. Det er forelebig ingen forskjel at se
paa de forskjellige stoffer.

I forbindelse med anlagsarbeidet
res at ingen av arbeiderne er
verdig tilskade under arbeidet.

Omkostninger.

Det oprindelige overslag av 1910 lod
302 000,00, mens broens samlede
blit kr 1 328 000,00

maa
kommet

nav-
navne-

paa kv
kostende nu er

VEIDIREKTOREN Nr. §

hverav kr 241 060,00 paa
- 254 000,00 »
» 284 300,00
5> 263 000,00 for
» 203 000,00

nuderhbyening,

overbypening,

tilstotende  vel.

stillas oz lense,

materiel og  red-
skaper.

Den store stigning av utgiftene skyldes na-
turligvis for den vivtsentligste del prisstigningen
og de vanskelighefer som opstod ved at man ofte
ikke kunde taa det man behsvet Yor af drive ra-
sjonelt. Men endel er selvsagt ogsaa virkelige
overskridelser paa grand av nforutsete vanske-
ligheter.

NORDISK VEIMJTE | KJUBENHAVN

18.—20.

Det detaljerte program foreligger nu og oni-
fatter folgende:
Foredray m. m.
(Polyteknisk Leereanstalts Festsal.)

Mandag den 18, mai kl. 10—1.

K1. 10: Mgtet aapnes av trafikminisier Friis-
Skotte.

Kl. 10%: Overingeniéren i finska Vig- och Vat-
tenbyggnadsstyrelsen O. Martikainen:
Nagra drag ur finska Vigviisendels nuva-
rande standpunkt.

K1. 10%4: Islandske veiforhold.

Kl 1134: Veidirektor A. Baalsrud: Om nor-
ske veiforhold med s:erlig henblik paa anven-
de}se av veiskraper til vedlikehold av grus-
veier.

K1. 11)4: Byraaingenier i Viig- och Vattenbygg-
nadsstyrelsen Axel Valsinger: Viglragan
i Sverige.

Kl. 12)4: Professor P. le Gavrian: Iranske
veiforhold, feerdselstellinger m. m.
Mandag 18. mai kl. 3%4—6: Leder: Stiftamt-

mand, kammerherre R. Howard Gron
K1, 3%: Professor J. T. Lundbye: Veier i Dan-
mark i eldre tid.

Kl. 4: Amtsveiinspektor A. Kj@rgaard: Dak-
lag av chaussébrol@gning og tjwrebetong.
Kl 47;_-: Professor E. Suenson: Cementbetong-

veier.
KI1. 5: Stadsingenior
linjer i Kjsbenhavn.
K1. 5%: Docent C. O.
bremselengder og
trafik.

A. C. Karsten: Trafik-
Bay: TForholdet
sikkerhet wved

mellem
automobil-

Tirsdag den 19. mai kl. 10—12%4. Leder: Ingenigr-
weneral A. G. Nyholm.

Kl1. 10: Overveiinspekter L. A. Madsen: Vei-
veesenets @ldre historie.
K1. 1034: Professor P. E. Raaschou: Organt-

ske bindemidler (tjeere, asfalt m. m.) til veier,
og deres provuaing.
Kl. 11:

mai

Amtsveiinspektor S. Ellert: Hvad kan .

1923,

der gjores for et
vore bhiveier!?

Kl. 11%: Kommuneingenior V. A.
raard: Proveveier.

1. 12: Professor P. le Gavrian: Asfalthetong
oz lignende veidazkker.

rasjonelt vedlikehold av

Woster-

Tirsdag den 19. mai kl. 3
mand for Gentofto
oberst Parkow.

K1. 3: Diskusjon.
Kl. 74Y: Fallesspisning i restaurant Nimb. An-
treek: Formiddagsdrakt. Prisen for deltagelse

i denne fwellesspisning er inkl. adgang til Ti-

voli 25 kr pr deltager.

a4, Leder: For-
kommunalhestyrelse,

Onsdag den 20. mai.
K1 84: TFremvisning av moderne
paa Rosenhorg eksercerplas.

K1 9%: Irazllesbesok 1 automobil ved nye veiar-
beider og proveveier i Kjobenhavn og om-
egn under ledelse av Dansk Ingeniorforenings
iekniske veikomite.

K1, 12)4: Feelles frokost

veimaskiner

paa Bellevue, arrangert

av  Dansk Ingeniorforenings tekniske vel-
komite. Prisen for deltagelse i automobiltur

oz frokost er 15 kr pr deltager.
Kl. 5—6: Utstilling av veimaskiner
borg eksercerplas.

puaa Rosen-

Alle veiinteressertie:
nale raad, ingeniorer,
adgang til veimetet.

Adgangskort til metet samt de swmrlige kort
til feellesspisningen tirsdag den 19. mai og til
automobiltur og frokost den 20. mai faaes ved
henvendelse til komiteens seckretaer, professor A.
R. Christensen, Puggaardsgate 13, Kjebenhavn B,
{1t. Byen 7496 (personlig kl. 12—2), til Dansk In-
genierforenings kontor, Industribygningen, Kjo-
benhavn B, til Kgl. Dansk Automobilklubs kon-
tor., Raadhuspladsen 77, Kjobenhavn B, eller til
Jorenede Danske Motforeieres kontor, St. Komn-
gensgate 132, Kjisbenhavn K. Adgangskortene
hedes om mulig bestilt ved indsendelse av det
paagieldende belpp pr postanvisning.

Medlemmer av kommu-
automobilister wm. flL har

UTGIT AV TEKNISK UKEBLAD,

Abonnementspris: kr, 10,00 pr. aar —

OSLO.

Annonsepris: !/1 side kr. 80,00, /2 side kr. 40,00

/4 gide kr. 20,00,
Ekspedisjon: Akersgaten 7!V. Telefoner: 20701, 23465,

Trykt den 9. mai 1925.





