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OM HVZALVBROER OG DERES FUNDAMENTERING VED
SANKBROUNDER

Overingenior ¥Fr. Barths foredrag

Naar jeg reiser gjennem et fremmed land og
farer forbi den ene skjonne hvalvbro efter den
anden, faar jeg uvilkaarlig den (olelse at her har
cammel kultur bhjemme, og del er vistnok en
kijendsgjerning at hvelvbroene har fulgt kultur-
balgen fra middelhavslandene over Frankrike og
Mellemeuropa til vort eget laud, hvor de kanske
wer end noget andet sted harmonerer med de
landskaper de er bygget i, idet hvielvbroene like-
som velkser naturlig frem fra vore fjeld over vore
elver og fosser. Og naar vi skal bygge en bro,

ved veivaesenets jubilarum i

desember 1924,

e¢lendommelig harmonisk skjonlhet som bor Dbeva-
res o2 kan bevares i tusener av aar, hvis man
betjener sig av gode fundamenter. Gjor man ikke
det, kan de undervaskes og gaa tapt, sely om de
har staat 1 mange hundre aar.

Romerbroer er godt fundamentert.

Som bekjendt var romerne og cetruskerne dyk-
tige hvelvbrobyggere. Sin kunst hadde de arvet
cfter den orientalske og grieske kultur. Opfindel-
sen at bygge hvealv tilskrives filosofen og mate-
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Fig. 1. Pont du Gard ved Nimes.

saa vil, tror jeg, i kanske 8 av 10 tilfeelder en
hveelvkonstruksjon tilveicbringe den billigste over-
gang over en elv, og samtidig den sterkeste, den
varigste og den uten sammenligning smukkeste.
Derfor horer ogsaa hvalvbrobygningen til en byg-
ningsingeniors smulkkeste opgaver,

At fundamentere disse skjonue bygverk godt,
saa de kan Dli staaende gjennem tusener av aar,
er maturligvis baade av nasjonalokonomisk og
kulturel betydning. Og da historien leerer os en-
del om dette, maa det viere mig tilladt at anfore
noen eksempler fra gammel og ny tid, eksempler
som jeg tor tro viser at hvealvbroene bLesidder en

matikeren Demokrit som levet paa Perikles’
tid. Man maa anta, at de ikke egentlig bygget
cfter nogen teori, men kun efter cmpiriske reg-
ler. Der er endnu bevaret store viadukter og
aquadukter fra romernes tid. Som eksempel paa
et av disse skjonne bygverker skal jeg nsevne:
Pont die Gard wed Nimes i1 Frankrike (fig. 1).
Pen er bygeget under Agrippa, som levet 63
til 13 f. Kr. og er altsaa nu ca. 2000 aar gammel.
Den skal veere den dristigste og i arkitektonisk
henseende mest fuldkomne bro fra romernes tid
i Frankrike. Som man ser har den 3 etasjer.
Disse har en samlet hoeide av 49 meter, og hvert
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hvelvspend har en vidde av 24,5 m. Med saa-
dant forbillede for eie synes jeg vi maa hoic os
i dyp beundring og respekt for den gamle byg-
ningskunst.

De gamle romere benyttet bare halveirkel-
buen for sine hvalv, hvorved hoeiden blev halv-
parten av lengden. Som ftelge derav blev spaend-
viddene som regel ikke over 25 m. De romerske
ingenierer satte i begyndelsen sine pillarer paa
stenfyldinger. Senere brukte de en betongkake,
desuten ogsaa traverk i fundamentene enten som
flaate eller peelerost, aldeles som vi bruker nu
for tiden. Ved bygning av en buebro over Mainz
i 1883 til 1885 blev der saaledes fra elvebunden
utgravet fuldstendig bevarte peeler fra en trea-
Hro som var bygget for over halvandet tusen aar
siden. Fangdammer og spundvaegger av tre som
blev lezenset fri for vand, er ogsaa en opfindelse
fra oltidens romere.

Middelalderens hvelvbroer er
damentert.

Denne oldtidens storartede hveelvbygnings-
kunst blev da i middelalderen bevaret og videre
utviklet av munkeordenene. Anvendelsen av fla-
tere buer skriver sig antagelig ogsaa fra disse
geistlige ingenierer, og de f{rie spaend blev efter-
hvert sterre og sterre, buene dristigere og dri-

mindre godt [fun-

stigere. Det er ikke nu tid til at gaa nwermere
ind herpaa. Jeg skal kun navie, at en bencdik-
tinermunk, Benezet, senere biskop St. DBene-

diktus III, bygget i 1178 Rohnebroen i Avignon.
1 denne er hvelvene gaat over til segmentbuer.
AMen desveerre i 1602 blev noen pillarer under-
vasket og 3 buer styrtet. fordi fudamentene ikke
var saa gode som de burde. Men da hadde broen
staat i over 40¢ aar. Idethele spiller fundamen-
teringen av saadanne varigere bhroer en uhyre
rolle. Saken er nemlig den, at en elv, ialfald her
i Norge, kun sjelden er helt «<moden». Den gra-
ver sig gjerne dypere og dypere, og i hundreder
av aar kan elvebunden s@nke sig ganske betyde-
lig, hvorfor fundamentene maa gaa dypt, hvis
man ikke skal risikere undervaskning med tiden.
Middelalderens biroer var ikke saa godt funda-
menterte som romernes. Som jeg naevnte funda-
wenterte romerne paa bhetong og peelerost, men
den kunst var gaat i glemameboken. Derfor faldt

fiere av middelalderens storre broer ned ved
undervaskning, saaledes ogsaa endel av denne.

Restene av denne @rveerdige bro vil derfor minde
os om at fundamenteringen bor vies den storste
opmerksomhet, serlig ved de forovrig meget va-
rige stenbroer.

Nyere tids hvcwlo.

Som eksempel fra den nyere tid skal jeg
uwevne den skjsnne Lawvaurbro i Frankrike med
61,50 m spand og den ikke mindre harmonisk
utseende Antoinettebro med 50 m spaend, ogsaa
i Frankrike. Saadanne byvgverker gjalder det at
fundamentere godt, saa digse skjsnne kulturv:er-
dier ikke mistes. Jeg skal videre i forbigaaende
nevne blandt de storste hveelvbroer fra den nyere
tid broene over Pruth ved Jaremcze, over Petrus-
thal i Laxemburg og Syrafhalbroen i Plouen, den
siste med 90 m spand; og blot dvele litt ved
broen over Fulda ved Cuxhagen.

En av hvalvbrobygningens beste forkjoem-
pere i Nord-Tyskland var Landesbaurath Stiehl
i Cassel. I 1890-aarene bygget han i sit distrikt
naesten utelukkende hvalvbroer, og disse danner
et udmerket forbillede for os. De var bygget av

bruddsien i ccment, som regel paa hronder som
blev swenket dypt ned i elvesanden. Stichl byg-
eet paa denne maate en hel reekke meget billige
og vakre hveielvbroer i distriktet Cassels veinet,
ialt ca. 8000 1 m hvelv. Et godt eksompel har
man i den na@evnte bro over Fulda ved Cuxhagen,
17 km sondenfor Cassel. Broen har 5 aapninger.
De 3 midterste paa 20 m og de 2 andre paa 18,6 n.
Pillarene staar bare paa los sand, men de er fun-
damentert meget dypt ved hjelp av sinkbronder.

Hvewlvbroer i Norge.

IEfter nu at ha streifet ind paa hvalvbro-
bygningens utvikling i de store kulturland, skal
jeg gaa over til at omtale denne bypningskunst
i Norge. De tildels glimrende bygverk, som i
middelalderen skaptes ogsaa i vort land, var ikke
av profan art. Det var veesentlig kirkebygninger
det dengang gjaldt at skape. Noen nwvneverdig
brobyvgning har vi derfor ikke fra gammel tid.
Den hveelvbrobygningskunst, der som vi har set
ute i Europa, har gjennemlepet en tusenaarig
climrende utvikling, syntes en tid at ha viert lite
paaaktet hos os. Visinok betjente de @ldre vei-
byggere hos os i forste halvdel av forrige aar-
hundrede sig i ikke liten wutstriekning av mindre

hveelv, serlig av tormur, men kun [or guansiko
smaa spendvidder optil 13 m. TFlere av disse

hveelv er ganske godt utfort og fremdeles bruk-
bar. Men fra 1830-aarenc forlot man desvierre
mer denne byggemaate. Maaske lot man sig blen-
de av de seire jernbrobygningen feiret i de s ore
land i aarhundredets andet halvdel. Jeg naovner
saaledes Forthbroen i Skotland, bygget i 1880-
aarene med et frit spend av 521 m. Vist er det
ialfald at fagverk og tildels buebroer av jern
paa den tid blev tat i bhruk til fortraengsel for
hvalvbroer.

Fra 1880—1890-aarcne av har imidlertid hvaly-

brobygningen tat adskillig fart i Norge. I de
siste 30 aar har veiveaesenet bygget en rakke

hveaelvbroer over det hele land, broer som staar
vakkert i vore norske landskap og tildels falder
billigere end andre bhroer.

Swnkbronder i awmindelighet.

Da fundamentering med smnkbronder tildels
fremstiller sig som en nodvendighet, hvis man

vil bygge hvalv, der hvor man ikke har {jeld
eller meget fast bund at fundamentere paa, skal
jeg i det folgende tillate mig neermere at omtale
den slags arbeider. Som jeg nwevnte, anvendie
Landesbaurath Stiehl saenkbronder i stor utstrak-
ning, likesom denne kunst som bekjendt har wvwoert
almindelig i utlandet. I tidligere tider var brond-
fundamenter serlig anvendt i Indien, hvor man
har s@enket saadanne bronder ned til ialfald 13
meters dyp. Hvad jeg har at meddele om me-
toden i almindelighet er intet nyt. Jeg skal der-
for blot ganske kort gjenkalde i erindringen hvad
der serlig kommer i betraktning ved anvendelsen
av s@ukbronder av murverk eller betong (av trae
eller jern anvendes de ogsaa, men jeg vil ikke
behandle saadanne her.)

Som bekjendt mures eller stopes senkbron-
dene paa det torre over en brondkrans uten bund
(fig. 2 og 3). Ved at fjerne jordmaterialet i bron-
den, s@nkes denne ned til et fast lag eller saa
dypt som enskes av hensyn til undervaskning.

LEfter nedsenkningen fyldes hele bronden med
betong. Sweenkbronden som danner blivende fun-

dament for bygverket, maa gjores saa stor at
bygverket faar plas derpaa, eller yderligere ut-
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vides forsaavidt det tilladelige tryk paa under-
bunden nedvendiggior det. IFjernclse av jorden
inde i bronden kan ske dels paa det terre under

vandpumpning eller man kan mudre op jord-
materialet wunder vand ved wmudderapparater.
£i6.3 GARBERG BRO
SENKBRONN FOR LANDKAR
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Hvis der utferes pumpning av vand gjennem fin
sandbund, blir denne oplost av det indtrengende
vandtryk, hvorved bunden taper endel av sin
beerecevne. I saadanne tilfielder bor man derfor
efter mudringens avsiutning pumpe vand ind i
bronden, saa vandstanden og dermed vandtryk-
kel inde i bronden blir storre end utenfor. Dette
overtryk ber bibeholdes mnoen tid indtil bunden
er blit fast igjen. Som pumpe kan anvendes en
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primitiv. saekkepumpe, almindelig  sugepumpe,
diafragmapumpe, centrifugalpumpe m. 1l alt efter
behovet (konf. «Meddelelser fra Veidirekiorens nr.
30 om anlegsmateriel). Men man bor altid viere
opmerksom paa al man ophorer med pumpnin-
gen og gaar over til mudring under vand, naar
vandtilstromningen til bronden under pumpning
blir saa sterk, at meget kraftig og kostbar pump-
ning er nodvendig. Det enkleste og billigste ap-
parat {il mudring er en mudderske, sonr manov-
reres fra brondkronen ved en krabhekran. Som
saadan er den i Veidirektorens emeddelelse» nr.
30 anforte mudderske smerdeles hensikismeessig,
Bt sekkemudderapparat er ogsaa bra. NMen wved
fiernelse av slorre masser, ter vel en scelvgriper

(ekskavator) mangsvrert med svingkran wviere det
heste.

Senkbrondtundamentering bhor ikke benyttes,
cller wvolder ialfald wvanskeligheter hvis bunden

¢r meget uensartet, f. eks. bestaaende av
kuppel ecller ur, som maa sprenges. Inkelte kup-
pelstener iblandet en forovrig homogen og lor-
holdsvis finkornet masse har imidlertid lite at
bety. Om Dbrondkransen under senkningen {roef-
fer midt over en stor kuppelsten, kan man bare
vedbli at mudre indtil kuppelen falder ned midt
i det dypeste av brenden, hvorfra den kan hoeves
og fjernes ved en kran. Indog noen spriengning
av saadanne hindringer kan utfores med forsik-
tighet, Utvendig ber brondveggene ntfores saa
slatte som mulig for at der skal opstaa minst
mulig friksjon under s@nkningen, likesom do
yvtre viegger maa docere cirka 20 :1, saaledes at

slor

bronden smalner av opover, hvorved det om-
givende jordstof slipper wvicggence under saenk-

ningen.

Veggene maa beregnes saa tykke at de forst
or fremst taaler vandtryvkket under lensningen
og dertil trykket fra den omliggende jord. Men
det lonner sig neppe at armere dem meget sterkt
for at faa vaeggeene svert tynde, da vekten der-
ved blir uhensigtsmamessig liten. Tvertomn ber de
heller veere overdimensjonert for at faa stor vekt
{il overvindelse av friksjonen under senkningen.
Hvis bronden henger sig op ved friksjonen, kan
det viere nodvendig at belaste den med jernskin-
uner, sten cller lignende.

Som brendkrans har man gjerne sammen-
spikret og sammenboltet kantskaaret tonuner med
flere lag planker. Kransens tversunit gjores tre-
kantet med spissen ned, som regel med et skar-
pere jern (I--jern eller T-jern) som armering i
underste kant. Imidlertid vil man letterec kunne
sloife trazverket og istedenfor dette bruke en be-
tongkrans stopt direkte i1 forskalingen sammen
med brondvaeggene efter at ha indlagt passendo
armeringsjern. Spesielt bor saadan armering ind-
leeges langs den underste skarpe kant, og der
hvor kranstversnittet har mindre tykkelse end de
cgentlige bhrondveegger ovenpaa kransen. Videre
Lor der anbringes armering i hjornene, som kan
viere utsat for at spriekke om bronden hanger
sig on under saenkningen.

Der kan wveere tilfalder, hvor brondveggeno
bor mures av solid natursten og ikke stopes av
betong. Saaledes er dette tryggest, naar der er
sterk tilgang paa myrvand til fundamentene.
Myrvand terer memlig paa betongen. 1 saafald
bor naturligvis brendkransen sammenboltes av
ireeverk (planker e, 1) og ikke stopes av betong.

For en jevn og rolig senkning av brsnden
ecgner sig cirkelformet tversnit av denne. Saa-
danne cirkelformede brender besidder det minste
omfang i forhold 1il grundflaten og faar derfor
den minste friksjon i jorden under sgenkningen,
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likesom alle punkier i brondkransens undre kant
cr like langzt fra brondens midte hvor mudringen

viesentliz foregaar, saa en jevn sienkuning  blir
lettest  mulig. Videre byr cirkeltormet Dbrond
den storste motstand mot ytre tryk fra jord ecller
vand.  Imidlertid har cirkelformen den ulempe
al bronden lettere faar en dreiende bevagelse
under saenkningen.  Swnkbrondene kan dog gies

alle mulige former. Som regel vil vel ret og slet

en firkantet kasseform passe best for aliminde-
lige brolandkar, og jeg har ikke funde: noen

ulempe ved den form for de dybder som jeg har
hat at gjore med. Men jeg har gjerne avvundet
kassene litt indvendig 1 hjornene. Murverkets
avitageu i {ykkelse nedad mot bronkransen maa
wiores saavidt sieil, at man kan komme til med
nieisel eller andet redskap fra brondkronen og
indvendig i1 bronden helt ut til ytlterste kant av
Lrondkransen. Hvis sienkbronden mures av sten,
bor den av de tidligere nwevnte hensyn pusses
utvendig. Saavidt mulig bor bronden tor smenk-
ningen mnres eiler stopes i fuld hoide, hvorved
man opnaar den storst mulige tyvnede.

Ved tundanieniering av landkar vil det som
regel viere let forst at planere terraenget ned il
vandsiandsheiden over fundamentet, derefter ned-
lasgge brondkranscu cg over denne stope bronden
paa det torre. Ved pillarfundainentering eller
for landkar som ecr litt fjernet fra landbakken
vil derimot ofte findes vand i en viss dybde og
da kuan der transporteres ut en liten provisorisk

n av sand over fundamentet. Paa dennce o ned-
legges kransen og bronden mures eller stopes

tert over denne. Iir der sterkt strommende vand,
maa den utfyldie s omgies med en spundtvag.
Er der meget dypt vand, kan bronden ophwenges
mellem ponfonger eller i et fast stillas hvilende
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paa pwler i elven. Bronden stopes da ferdiz i
hangende stilling og naar den er heerduncet sen-
kes den ved hjalp av paa forhaand anbragte
skruespindler cller differensialtaljer ned til elve-
bunden hvor den skal nedmudres (fig. 4). Den
spesielle anordning til oph@&engning av bronden
bestaar av 4 haker av smijern, som er meget
kraltig forarbeidet og som ved et eic hukes ind
i en tilsvarende krok som danner nedre ende av
skruespindlene (fig. 5a). Naar brenden mied sin
krans er sanket helt med paa elvebunden, blir
skruespindlene huket ut av hakekrokene og truk-
ket op, mens de korte hakekroker gaar tapt.
Istedenfor hakekroker til at holde den sveaevende
brend oppe med i vandet, kan man ogsaa amn-
bringe hemper eller giekroker i brondkransen
eller man kan stikke jernstenger gjennem brond-
kransen med muttere paa undersiden og til disse
hefte skruespindlene saadan i nedre ende at de
kan leses maar brondkransen er kommet ned paa
clvebunden (fig. 5b og Hc).

Under en sammenstilling av forskjellige fun-

damenteringsmetoder er, sier den tekniske for-
fatter Brenneecke, brendfundamentering — hvor
man har god byggegrund — altid billigere end
fundamentering paa bhetong eller peaelerost. Be-
tongfundamenteringen fortjener derimot fortrin-

net naar der forlanges et stort fundament med
liten paakjending i ringe dybde. I vore elver
som for en stor del endnu sanker sit leie gjen-

nem menneskealdere flere meter og hvor man
skal fundamentere saa permanente bygverk
som hveelvbroer, kommer faren for undervask-

ning i Dbetraktning. Det kan gaa som ved den
for viste prwektige hvelvbro over Rohne i Avig-
non, som efter wvel 400 aars forlop styrtet ned
paa grund av undervaskning. Jeg vil tilfeie at
det endog har vist sig at broer som er funda-
mentert paa forholdsvis svak bund, men som har
staat urort i flere aar har faldt ned paa grund av
c¢lveleiets sweenkning, lenge for fundamentet var
undervasket, idet som Dbekjendt fundamentets
motstandsevne mot tryk okes med fundamentets
dybde under jordoverflaten og atter forminskes
ved senkning av elvebunden.

Jeg vil i denne forbindelse peke paa, at vist-
nck cendel av vore @ldre veibroers flaate- og
pelefundamenter ved lav vandstand sees over
vandet 'og derfor cr utsat for at raatne. Dette
har vistnok sin grund i den for omtalte hyppige
seenkning av elveleiene gjennem leengere tidsrum.
Det vilde wvel derfor vwere bra om vore brofun-
damenter kunde sankes noget dypere end hittil
almindelig.

Utforte swenkbronder i det norske wveivwmsen.
I vort land har s@nkbrondfundamentering
neppe varet paaaktet saa meget som mefoden
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fortjener. Det tor vel haende at sa@nkbronder har
vart brukt tidligere, men saavidt mig bekjendt,
har man i veiveesenet for forste gang anvendt
n(})e_goden ved bygning av Temra bro i Selbu aarct
1912.

Broen ligger i hovedaaren mellem Hell jern-
banestasjon og den folkerike bygd Selbu, og er
saaledes utsat for en stor og tung trafik. Der
fandtes i 1912 en gammel {faldelerdig spraeng-
verksbro over Temra med en lysvidde av 10,4 .
Elvebunden bestod av temmelig los sandblandet
lere, der vel neppe kunde taale en storre belust-
ning end ca. 1 kg pr cm®. Dette sted indbod
egentlig ikke til anvendelse av hvalvbro ogsaa
av den grund at profilet var temmelig lavt. Flere
aar tidligere, nemlig i 1902, var derfor planlagt
en bro med enkle jernbjelker og med fundamen-
ter av pealerost. Dens kostende for 4 m kjore-
bredde og 11 m lysaapning blev da beregnet (il
kr 11100. Imidlertid blev der senecre, nemlig i
1910, utarbeidet et utkast for en hv@lvbro fun-
damentert paa sankbrgnder. Disse skulde s@nkes
helt ned til fjeldet som laa i et dyp av ca. 3 m
under elvebunden. Veidirektoren tandt at spers-
maalet traengte en grundig overveielse, fordi an-
vendelse av s@enkbrender var en helt ny funda-
menteringsmaate for veibroer hos os og saaledes
kunde befryktes at bli unedig kostbar, likesoum
der fremdeles kunde vare spersmaal om en be-
sparelse ved anvendelse av jernbjelker istedenfor
hvelv. Man utarbeidet da i 1912 en ny plan for
en jernbjelkebro fundamentert paa paler. De
samtidig utarbeidede overslag belop sig da (il
kr 8300 for hvalvbroen med sznkbronder og til
kr 9000 for jernbroen paa paler. Det blev da
tilslut bestemt at broen skulde bygges som hveelv-
bro med 10,7 m lysvidde, 4 m kjorebredde og
fundamentert paa ca. 3 m dype sienkbreonder.
Broen er beregnet for en mobillast av 800 kg pr
m* broflate, og faar da en maksimaltrykpaakjen-
ding i hveelvet av 9,16 kg pr cin® med en hvielv-
dimensjon i toppen av 37 cm og i kemper 39 cim.
Storste trykpaakjending i fundamentflaten er be-
regnet til 2,74 kg pr em’. Selvsagt kunde tryk-
paakjendingen i fundawmentet meget vel veart
storre, da det staar paa fjeld, men man fandt dog
ingen praktisk grund for en indskrankning av
fundamentflaten. Sankbrenden vilde i saa fald
blit saa liten at man vanskelig kunde ha mudret
inde i den. Saavel hvalv som overmur og senk-
bronder blev muret av bruddsten i cement, idet
dog de ytre stener i hvalvet er finhugget. Naar
bruddsten og ikke betong blev anvendt j bron-
dene, er grunden vasentlig den at man hadde
tilstrekkelig bruddsten liggende forhaanden,
hvorfor man antok at det var det billigste at
betjene s1g av denne. Tmidlertid blev brendenc
muret mot en forskaling hvorunder der blev ind-
stampet cement ytterst mot forskalingen for at
opnaa glattest mulig ytterflate. Brendkransene
blev bygget av planker paa den tidligere omtalte
maate, idet man fandt at man ved disse ferste
s@&nkbrender burde betjene sig av de i utlandet
tidligere almindelig anvendte former som hittil
hadde vist sig gode. Men som allerede for naevnt
tror jeg at man fortrinsvis bor betjene sig av
armert betong i lignende tilfalder, da vistniok det
som regel vil bli billigere og vere mer praktisk.

Brondene, som maatte vere ca. 3 m hoie
(dype) blev muret med en vegtykkelse av 75 cm,
hvorved de kunde lenses for vand og arbeiderne
mudre paa det terre i bunden av bronden. For
at oke murverkets styrke og hindre at det skulde
spraekke ved mulig skjev s@enkning, blev der i
2 lag indlagt horisontale flatjern og forovrig en-

del andre mindre vasentlige armeringsjern. Vi-
derc var der anbragt vertikale 1” bolter som gik
gjennem breondkransen op i mnrverket for at for-
binde dettec med kransen.

Efter utplanering av landkarfundamentene i
vandstandshoidenr og nedlirgning av  kransene.
blev muringen utfort helt {il tops. PPaa toppen
av senkbronden blev anbragt en primitiv sving-
kran, som skulde hive op materialet fra bunden
av bronden og anbringe det i en almmindelig jeri-
bhamevag. Denne skulde frakte materialet videre i
tilgreensende fyldninger, hvor det vilde Lkomme
1il fuld nytte. Noen uker efter sankbroudenes
opmuring bhegyndte mudringen inde i senkbron-
dene og dermed deres seekning. Arbeidet gik me-
get let fra baanden med et minimum av mand-
skap. Det viste sig ikke vanskelig at holde saonk-
bronden lens med etpar diafragmapumper, og 2
arbeidere kunde hakke, spade og laste opmud-
ringsmaterialet paa det torre indvendig i bron-
denes bund. Materialet blev havet op i en kasse
scm derelter blev heist op med for nmvnte kran
og transporiert videre i Iyldingen. Prisen paa
denve mudring som foregik nat og dag, var be-
regnet il kr 5,50 pr m®, men kom bare paa kr
415 pr m’ inklusive vandpumpning og transport
av massene. Iiftersom nu materialet blev fjernet
inde i brondene sank disse jevnt. Man kunde ikke
observere ryk i senkningen. Denng foregik saa-
vidt man kunde se ganske rvolig, cller relierce
sagt, man kunde ikke se den, fordi den [foregik
saa langsomt, men ecfter visse terminers forlep
kunde den naturligvis obscrveres. Den betyde-
lige tyngde som sienkbrondene utevet paa under-
bunden, naar bresndkransene var s:aenket helt ned
til fjeldet, og i deite tilfwelde ca. 45 ton, hvilte
paa Dbrondkransens vertikale vinkelflens, fik man
indtryk av, naar man horte hvorledes smaasten
eller utstaaende {jeldspidser blev knaset istyvk-
ker mellem jernkransen og fjeldet. Hver swnk-
brend blev saenketl i sin fulde dybde og uten noen
vanskelighet ecller noen overraskelse helt ned
paa fjeldet, hvorefter brendenes indre som nu gik
fulde av vand, blev utstopt med betong i Dblan-
ding 1:6:6 paz vanlig maale ved stopelur under
vand, idet man dog i det overste parti kunde
stope tort med blanding 1:6:7 og sienindleg.

En sammenstilling av overslagene for hver

av de nwmwvnte alternativer og for de medgaatte
ulgifter til det utforte hvwlv paa senkbronder
stiller sig saaledes:
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kr kr kr
Fundamentering ........ 3200 3120 2366
Landkar og overbygning 5360 4680 5048
Stillas og forskaling .... 440 500 440
Sum 9000 8300 7850

Hvalvbroens brondfundamenter er altsaa blit
kr 764 billigere end tilsvarende overslag og kr
844 billigere end everslaget for paelerost, mens
landkar og overbygning for hvelvet er blit kr
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A8 dyrere end Ailsvarcnde overslag, men ke 312
billigere  cend  overslaget  Yor  jernbroen, [Tele

byeverkel e bl ke J450 billigere end det {ilsva-
rende overslag og kit 1150 billigere end overslaget
for Jernbroen.  En saavidt solid Tundamentering
som denne kunde vel neppe vort utfort paa noen
anden maate for saa billie pris. Det er ogsaa at

Legee merke (it at der ikke blev anvendi kost-
hare apparvater il arbeidet. Det hele blev lagt

an saie primitive somt mulig, da muadringen ialt
kun dreiet sig om ea. 80 m'. Som man ser, er
Tomra bra ikke noe betydelig byeverk, men da
metoden med sankbronder som sagt er lite brnlkd,
mens den efter min opfatning  bor brokes mer,
og da likesaavel Tor smazn som for store hygverk,

Figr. ©.

og cndelig saadan fundamentering i hoeiere grad

end man hittil har antat muliggjor anvendelse
av  Dbilligce og vakre hvalv, istedenfor mindre
vakre bjelkebroer, tor jeg tro, at dette resultat

kan paaregne noc interesse.

Den nieste bro, som i veivaesenet blev fun-
damentert paa sieukbronder, var Garberg hro.
Den ligger i den samme veirute som foregaacnde
i Selbu (lig. 6). Denne bro forer over (tarberg-
elven, som falder ut i Selbusjoen. ISlven har en
maksimal flomvandforing av antagelig 150 m® pr
sekund. Men det som skalfer den storste vand-
hoide, er opdaemning i Selbusjoen. Denne kan be-
virke en storste vanddybde i broprofilet av n:e-
sten 6 m. Derved blir broen noksaa hoi, det virk-

somme vandarcal i Dbroprofilet stort og dermed
vandhastigheten 1 lioieste flom moderat. Dertfor

er der i tidens lop avlagret ganske fin sand i
clvelopet i flere meters maktighet. Denne sand
¢r gverst endog lildels Dlandet med avlagret sag-
mug fra saghrukene oveufor i Garbergelven.

Der blev overveict 3 forskjellige alternativer,
nemlig: 1) jernbro med 35 m spaend, 2) hveielvbro
med 1 spend paa 30 m og 3) hveielvbro med 2
spend 2 18 m. Overslagene som blev avfatiet i
1918 blev omtrent like store for alle alternativer.
Det var da selvsagt, at jernbroen blev opgit. At
anvende saa stort hvelvspaend som 30 m, fandt
man heller ikke heldig paa grund av bundens
lose beskaffenhct. Man bestemie sig derfor til at
bygge 2 hvalvspend & 18 m (fig. 7).

Forinden planen for broen bhlev endelig fast-
slaat, blev der dog i lopet av vinteren 1911—1912

foretat meget wnoiaktige undersokelser av grun-
dens Dbeskaffenhet og bereevne. Etter denne

provebelastuing fandt, man for konstruksjon av
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sitnkbrondene at kunne gaa ut fra en maksimal
kantpresnting i fundamentene av 3 kg pr ew’
under forutsetuing av at man oket sikkerheten
ved at gaa ned med sienkbrondene i dybden. Som
for berort okes nemlig barreevnen «Zo» med dyb-
den under jordoverflaten <7 med jordens eller
sandens specifike vekt «<» og desuten med frik-
og det omgivende

sjonen  mellem  fundamentet
stol «f» effer formelen
. R
9y = Y, ~+ B < =g

hvori U7 beftegner brondens omfang og G

dens  grundflate. ¢ er bundens bwreevne for
I m® i en dybde av ¢ under overflaten. Man
Fandt det derfer onskelie baade av hensyn il

Garberg bro.

bundens beercevne og av hensyn til undervask-
ping at sitnke fundamentene 3 m under buuden,
hvorved deres baereevue blev beregunet {il ca. 8
kg pr em® Som en yderligere sikkerhet blev der
rammet for landkarrene 5 og for pillaren 7 m
longe pweler ned i bunden av sankbrenden. For
pillaren kom peelespissene da ca. 10 m under elve-
bunden. Broen er beregunel for en mobillast av
800 kg pr m® brobane og hvielvet faar med en top-
dimensjon av 50 em og en kamperdimensjon av
80 cm, en maksimal paakjending for skjev Dbe-
lastning av 16,85 kg pr cm’

Detalj av brondene baade for landkar og pil-
lar er vist 1 fig. 2 og 3. Landkarbrondencs form
bhlev valgt firkantet (4,5X5 m) og pillarbronden
elliptisk med akser henholdsvis 6,8 og 5,8 m, hvor
cfter storste kantpresning i fundamentene blev
beregnet til ca. 3 kg pr em® Brondkransene er
av tre som ved Tomra bro, mens vaggene er
stopt av betong. DBrondvaggene for landkarrene
blev owsan, her dimensjouncrt med det for oie at
de skulde pumnmes lens, og da det ogsaa her gjaldt
at faa en stor tyngde, blev de utfort med en
tykkelso av 1 m.

Betongen er armert cendel, spesielt i hjornene
ved de firkantede bronder. For landkarrene kun-
de fundamentgruben utgraves til laveste vand-
stand, bhvorefter brondkransene Dblev mnedlagt.
Disse kostet ialt kr 858 eller ca. kr 14,50 pr 1 m.
Paa kranscene blev saa forskalingen opsat, hvor-
efter stopningen av Dbrendene foregik paa det
torre senhostes 1914 med blanding 1:3:5 nederst
og paa den overste meter av brondene 1:4:6,
hvorefter de blev stazende og heerdne vinteren over.

Tor pillarens s@nhkbrond blev der fra lamd
transportert ut en sandfyvlduing til det sted midt
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i elven, hvor pillaren skulde staa. Her var vand-
dybden ca. 1 m, og sandfyldningen dannet da en
liten & stor nok for brendkransen, hvorpaa for-
skalingen og stepningen av bronden blev utfort.
Vegtykkelsen er her 0,79 m og brenkransen og-
saa her av trae. Da det var kuldegrader under
arbeidet blev sanden, stenen og vandet opvarmet
paa forhaand. Efter stopningen blev brenden
tildeekket og opvarmet med indvendig baal for
at man kunde veaere sikker paa god heaerdning.
Under stopningen av alle smnkbrendene blev der
anvendt cementblandingstrommel og motor.

Det var meningen at swnke alle brondene om
vaaren 1915 for flommen. Dette blev da ogsaa
gjort, og senkning av landlkarbrendene gik godt.

kr 6,40 pr m® inkl. pumpningen. Da smnkningen
var fazrdig, og pillarbrenden anbragi paa sin
rette plas, blev paelene i bunden nedrammet uten
vanskeligheter og betongen indstopt i brondeno
ved stopetrakt. I'undamentenc var da f{werdige
inden hwnsten 1915. Jeg skulde tro, at en anden
maate at utfere defte {undamenteringsarbeide
paa vilde blit dyrere. Jeg maa derfor anbefale
at man fortsetfer at betjene sig av brenfunda-
wienter i veivaesenet. Metoden kraever vistnok cu
indgaaende grundundersokelse, men det gjor i
virkeligheten enhver fundamentering i loscro
bund, hvis man skal fole sig sikker mot over-
ruskelser.

Paa disse s@nkbrender blev saa det frithue-
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Man kunde ved disse til en begyndelse arbeide
raa det torre inde i brondene. Men da vandtryk-
ket blev stort paa grund av vandstandsdifferan-
sen mellem vandet indenfor og utenfor brondene,
blev det dog vanskelig at lense dem med diafrag-
mapumper. Man maatte laane en cenfrifugal-
pumpe fra Trondhjems ingeniorvaesen og med
den gik det bra for landkarbroendenes vedkom-

mende. Pumpning av brondene i sandbunden be-
virket imidlertid at bunden oplostes ved wvand-
trykket, men da det i dette tilficlde wvar menin-
gen at ramme peeler i bunden av brenden hvor-
ved fundamentet atter blev sammenpresset, fandt
man pumpningen ubetankelig.

(Fortsaettes.)

GRUSVEIER BEHANDLET MED TJ&ARE
WISCONSIN-METODEN.
Ved veidirekter A. Baalsrud.

Som tidligere gjentagende fremholdt bl. a. i
«Tekms:k ukeblad» er der i enkelte amerikanske
stater i lengere tid hrukt forskjellige slags over-
ﬂatebe}laudhug med tjere for grusveier paa
straekmnger med stor trafik. Staten Maine hadde
allerede i 1923 sit gode system som var utviklet
@l betydelig fuldkommenbhet. Staten Wisconsin
hadde i 1923 forsokt samme system, og jeg hadde
1_begge disse stater amledning til at se flere av
d.lSSe tjmrede grusveier, som for mig saa meget
‘qlfredsstillende ut. En av dem like ved Wiscon-
sins hovedstad var dengang under oprivning, da

vaarens tiele hadde skadet den noget. Oprivnin-
gen foregik med en svar {raktor og veihevl for-
gynt med spesiel opriver.

Ialt har Wisconsin ca. 450 Lkm veier tjeere-
behandlet efter Maines metode.

Imidlertid hadde Wisconsin ikke folt sig helt
tilfredsstillet med denne metode, og derfor eks-
perimentert for at finde en ny, som var enklere
og som ikke nodvendiggjorde noen oprivning.
Denne nye metode er nu preovet og har hittil visfy
sig saa tilfredsstillende at den herefter skal be-
nyttes hvor trafikken er tilstreekkelig., Chefen
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for Wiscousins veivedlikehold — Mr. Isabella
-~ har beskrevet den, oz den norskfedte Engineer
Secretaire ved statens veiadministrasjon — mr.
Torkelson — har git den sin spesiclle an-
befaling.

Wisconsin stat har Jitt fwrre indbyggere end

Norge og halvien saa slort flateindhold. Landet
er vasentlig en stat av jorddyrkere. Automo-

bilenes antal har vokset veceldig, idet der nu fin-
des ci. 600000 automobiler. Saavidi forstaaes har
tilveksten bare i de 2 sidste aar utgjort ca.
125 000. Den ostlige og midtre del av staten cr
sterkt bebygget, og har bl. a. byen Milwaukeco
med eca. 400 000 indbyggere. 1 denne del av lan-
det hrukes for de¢ storsie gjennemgangsveier i
adskillig utstriekning betongveier, og forovrig

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN 101

Don forste strakning som blev behandlet i
1923 har praktisk talt ikke kraevet noe vedlike-
hold, og det antaes ikke at bli nedvendig at rive
veibanen op. IEn let behandling med tjere og
grus hvert andet aar menes at viaere tilstraekke-
lig til at holde deune vei god.

I 1924 blev samme mectode provet paa en
streekning av 19 km ikke langt fra hovedstaden
paa en av de sterkest trafikerte turistveier, hvor
trafiktellingen viser et gjennemsnit mellem 2500
og 3000 vogner pr dag i sommertiden. Veibred-
den er her ca 6 m. Tjwrebehandlingen av de 19
km tok 14 dager, iberegnet 3 a 4 regnveirsdager,
paa hvilke der saavidt sees ikke blev tjwret.

Det hele arbeide kostet 1287 dollars pr mile
(1,6 km). Der medgik 110 000 gallon tjwere a 12,95

Fig. 1. Hovling ene vei-halvdel

i ranke.

grusveier. Den nordlige del av staten er svakere
bebygpet og har store avstander. De storre veier
har lher omtrent utelukkende grusdaekke, dog er
der ecnkelte veier med saa stor trafik at grus-
dekket ikke striekker til, samtidig som det opgies
at veere vanskelig at skaffe alle nodvendige mid-
ler til helt permamente veidekker. Tor denne
mellemklasse av trafik brukes de tjerebehandlede
grusdekker.

DEN NYE METODE.

Ved ct forsok som blev uttert 1923 var ved-
kommende veistrekning dakket med 1material
som indeholdt betydelige miaengder av grov grus.
Grushanen var saa los at det var umulig at bor-
ste den ren uten samtidig at berste bort altfor
meget stenmateriale. TForspket har allikevel git
el meget godt resultat. Den gamle veibane hov-
les med tilstraekkelig tung veihovl, saa den faar
den form som onskes. Herpaa spres den forste
tlere i en mengde av ca. 1,5 liter pr m® over
liele veibanen. Trafikken bor gaa, for at blan-
dingen av tjere og grus skal bli desto bedre.
Efter omtrent 2 timers forlop hovles den ene halv-
del av veien, idet hovelbladet seettes i omtrent
45° vinkel. Til en dybde av henimot 2 ein bevee-
ges nu den tjwmrede grus paa denne halve veibaue
godt forbi veiens midtlinje, hvor tjeregrusen fo-
relebig blir liggende i en ranke. Den saaledes
avhevlede halvdel av veibanen gies en ny, lig-
nende porsjon tjere, og umiddelbart derelter
fores den tidligere tjmrede grusramke ved hevlen
tilbake paa plas, hvorpaa den anden halvdel av
veibanen behandles paa lignende maate. Ved
denne metode opnaaes en penetrasjon av mellem
25 og 4 cm dybde.

Ranken
hovl tilbake.

ved Fig. 3. Fire timer senere.
Fin veibane.

fores

cent. 1 arbeidslen utbetaltes 33 dollar daglig.
Forrentning, amortisasjon av redskap m. V.

androg til 53 dollar daglig. Regmes dette om med
rorske forhold for sie skulde man faa omtrent
folgende:

Tjere pr km vei (kr 0,20 pr liter) ...... kr 4400

Arbeide » 100
Redskapsleie, forrentning, amortisasjon .. » 150

T e R E R

Samlet utgift pr km vei ca. kr 4650

Regnet pr m* veibane faaes omkostningene
2t vere = ca. ki 0,75.

Den nedenfor gjengitte amerikanske spesifi-

kasjon tilfredsstilles visstnok i det vwesentlige av
centrifugert (men ikke destillert) #jwre fra Oslo
gasverk, som {for tiden koster ca 13 ore pr kg
= ca 15 oere pr liter (med tillieg av 6 ore pr liter
for tomfat, hvorav atter kan indspares ca 3,9
are ved returnering av tomfatet, saa nettoutgif-
ten blir ea 17,5 ore pr liter), hvortil kommer
frakt for tjeeren fra Oslo.

Den saaledes behandlede vei forutseettes for
denne store trafik git et let overstrok med tjere
og sand hvert andet aar; men n@rmere opgave
over hvor meget tiere da vil trenges, angies
ikke (antagelig 1,5 liter pr m® samt noe sand).

Den trafik som gaar paa denne vei kan bl. a.
Ledommes ved at statens veivmesen blandt sine ca.
700 biler har 34 stk, 5 ton (unetto) og ca. 200 stk.
3 ton; blandt veiveesenets traktorer er der noen
20 ton, noen 15 ton og 58 stk. 10 ton. Alle disse
gaar paa veiene.

De eldre tjwerebehandlede veier som jeg saa,
var ganske pene og lite glatte i regnveer; det op-
Iyses at den nye metode gir likesaa tiltalende
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veibaner. Selvsagt kan de dog ikke sammenlig-
ues i utsecende med byenes sandasfalt o. 1.

Den anvendte tjere brukes kold og skal til-
fredsstille felgende betingelser:

Den skal viere homogen.

Specifik vekt ved 25° C ikke mindre end 1.
Specifik viscositet ved 40° C 8—13.
Samlet destillasjon efter vekt:

ved 170° C ikke mere end 5 %
»  270° C —n— 30 »
» 300° C —»— 40 »

Indhold av bitumen oploselic i svovlkulstol
(C 8.) ikke mindre end 90 %.

Statens vedlikeholdschef regner med de alm.
grusveier som hovedtype og uttaler, at tjwore-
behandling ikke boer brukes medmindre trafikfior-
lLioldene gjor den berettiget. De tjmrebehandlede
veier kan ikke wunder Wisconsins trafikforhold
betraktes som en helt permanent type; men man
opnaar ved dem at undgaa nm@vnevaerdig slitasje
paa veimaterialet (grusen), stovplagen forsvin-
der, og man faar en tilfredsstillende veibane ind-
til den tid kommer, da man kan bygge ct helt
permanent deekke. Ham oplyser videre, at erfarin-
gen viser nu som tidligere, at naar trafikken
nraar 500 vogner pr dag, er de lsse grusbaner
ikke leenger tilfredsstillende, idet stovplagen da
blir for stor og wvedlikcholdsutgiftene betydelige,
idet der da medgaar et for stort kvantum grus
aarlig. Han nzvner herunder at en 54 m bred
vei som et maksimum kan kreeve ca. 300 m® grus

pr km vei pr aar ved svier trafik.,  Porianstoa-
cnde er giengivelse efter tre forskjellige og i det
viesentlige samstemmige kilder, alle av helt ny
dato.

Den erfaring som Wigconsin stafs  veiviesen
har om grusveier og om (joerebehandlede veier
cr 1 meget betvdelig. S:imme veivaesen har og-
<aa  adskillig erfaring om  hetongveier og for
enkelte fylkers wvedkommmende ogsaa om  tjwere-
behandlede pukveier, idet disse [ylker har be-
vart sine gamle 3 m brede pukveicr ved litt eller
litt at utvide deres bredde og: behandle dem med
tjere. I Wisconsin er der el samarbeide mellem
statens og fylkenes veiviesen som minder audskil-
lig om vor mnorske wveiorganisuasjon. Jeg mener
derfor at vi alt i alf bor merke os vel den vekt
som Wisconsin legeer baade paa de almindelige
og de tjwrebehamdlede grusveier.

Personlig skulde jeg tro at vi 1 vort land
kan opnaa likesaa billige oz gode resulta’er ved
at efterligne baade grusveiene o2 tjwregrusveiene.
Naar tjeren kan anvendes kold, og naar arbeids-
maskineriet kan indskraznkes til veihovel og en
enkel tierespredningsvoen hlir det hele saavidt
enkelt at tjrerehehandling maa kunne tinde be-
reftiget anvendelse i de fleste fylker giennem
teetbebyggede strok og paa enkelte andre mere
sterkt trafikerte veier. Der vil for os viere den
vanskelighet tilstede at vi ikke er tilstreekkelig
herre over en veis vedlikehold efter at den er
lavet istand. Men vi faar haabe at vore bevil-
gende myndiglieler nu ordner dette iallald for
vore aller viktigsie veier.

VINTERTRAFIK MED BELTEBIL

Rapport fra overingenior Thor Olsens og ingenier IF. Lyngs reise til svensk Norrvland
i mars 1925,

I anledning av de forestaaende f{orsok med
statsdrevne bilruter som ogsaa skal seokes holdt
gaaende om vinteren, foretok overingeninsr Olsen
cg ingenior Lyng efter avtale mellem Veidirek-
toren og Statsbanenes hovedstyre i siste halvdel
av mars en reise til det nordlige Sverige for at
studere det svenske postvesehs rntedrift ved
hjelp av beltebiler efter postverkets eget system.
Postvaesenet underholder en raekke ruter for post
og passasjerer paa forskjellige steder i Sverige
paa streekningen fra Wermland og nordover. Den
rute som bhesgket gjaldt gaar fra stasjonen Jorn
over Glommorstriisk og Arvidsjaur til Arjepluog
-— en samlet lengde av 167 km. Sneforholdene i
ruten hadde hele vinteren veert meget gunstige
— liten nedber og rolige vindforhold, saaledes at
biltrafikken bhadde foregaat uhindret ogsaa: med
almindelige biler helt til dagene for vor ankoiist
den 12. mars. Det hadde da sned en del de siste
par dager, og vinden hadde paa apne steder blaast
sammen ganske utstrakte snedriver, tildels op il
1 m heie. Den storste del av straekningen gaar
imidlertid gjennem skog, hvor sneen ikke hadde
drevet, saa det var bare paa forholdsvis korte
streekninger — ialt kanske 6—7 km — hvor snecen
-ar drevet sammen saa at den generte bilkjerin-
gen. Trafikken med almindelige biler wvar som
folge herav stoppet, mens postvaesenets biler frem-
deles holdt det gaaende, omendskiont med ganske
stor besvarlighet og delvis ogsaa havari.

Den 14. om morgenen k1. 520 reiste vi fra

Jorn med cen av postvasencts nyeste biler, og
ankom til Arjepluog kl. 7,30 om aftenen, efter at
ha kjort hele dagen med et par korte hvilepau-
cer.  Gjennemsniisfarten var saaledes ca. 13 km
pr. time. I almindelighet var der et godt tilkjort
snelag paa 10—20 em i veibanen. Snemeangden i
skogen langs wveien varierte mellem % og 1 m.
Drivene var tilstraekkelig haarde il at hivre en
mand, men bilen gik igjennem. Veien var for det
meste plpiect med de almindelige lette svensko
halvploger, som vesentlig f{lyter ovenpaa, og
bare tar et forholdsvis tyndt snelag, dypest i
midten, antagelig ca. 30 & 40 cm. Er sncen storre,
maa plogvingen lettes op paa siden, hvis plogen
ikke lofter sig selv. Der var desuten i noen ut-
streekning maaket o gjennem snedrivene, men
ikke paa langt neer tilstraekkelig. Sneen var tor,
og maar driven {forst wvar gjennembrudt, ganske
los, hvorfor bilen hadde meget vanskelig for at
komme frem paa de strakninger hvor det var
drevet. Den hadde da (ilbeielighet (il at grave
sig ned med bakenden. Foran bar den bedre oppe,
idet forhjulene var sat paa meier. Iberegnet
chaufloren var der fra Arvidsjaur 16 voksne per-
soner pa bilen.

Snevanskelighetene tok i det veesentligste sin
Legyndelse ovenfor Arvidsjaur, som liggey ca. 80
ki fra Joern. ISgentlig generende blev de forst
litt nedenfor Alflejaur ca. 130 km fra Jorn og
vierst ved Radnejanr — 147 km, hvor der var en
sammenhangende drevstreekning paa henimot 2



km, som paa sine steder var meget vanskelig at
ta sig frem i, Gjiennem drivene maatte som oftest
alle gaan nt oz hjwelpe til at traeckke eller skyve,
fornten af der maatie skulles sne vak oran bel-

tene oz tildels under bilen.  Tilbaketuren som
hiev delt paa de to folgende dager var ogsaa

canske besvaerlie, men gik dog adskillig raskere
cend optnren. Snedritten var nemlig ikke ganske

MEDDELELSER IFFRA VEIDIREKT@REN 103

ophort, og sporcne fra loregaaende dag var der-
for delvis overfoket.
Postbilens indretning og belteutstyr er beskre-

vel av avdelingsingenior Stampe i «Meddelelser
fra  Veidirektoren» nr. 49. Der wvar paa del

nyeste beltentsyr gjort den lorandring at hvert

av bilens bhakhjul var forsynt med 3 luftringer,
forsynt

og at bhaade disse og Dbeltene var med

Fig. 1. Postomnibus Joru—Arjeplunog 16/3 25.
I bakgrunden verksmester Nyberg og postmester
Samsioc.

Fig. 3. Samme omnibus med 16 passasjerer
samt bagasje paa tilhmengerslaede 16/3 25.

Fig. 5 Det svenske posiviesens styrbare sne-
plog med generaldirektor Juhlin i styreboksen.

Fig. 2. Postomnibus Jorn—Arjepluog 17/3 25.
Fordbil fastkjort i snedrivene 1 eller 2 dage tid-
ligere.

IFFig. 4 Postommnibus med sneplog, Lycksele
mars 1925,
Fig. 6. Etter broitning med Overaasens plo-

ger. Sneen er kastet over rackverket tilvenstre
og forbi telegrafstolpen. Lycksele mars 1923.
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smaa tver-ribber for at oke {riksjonen mellem
hjul og belter. Endvidere var der fra bakakslen
lagt en kjede for at sewette drift paa de bakerste
ruller, hvorved disse ovgsaa kom til at medvirke
1il fremdriften. Der var ogsaa anbragt kjetting-
leenker pa beltene i visse avstander. Trods disse
foranstaltninger sliret beltene paa sneen hvor
denne var dyp og les, likesom beltenc undertiden
sliret paa drivhjulene.

Paalkjendingen paa de armer som holder rul-
lene i riktig avstand fra bakakslen var saa stor,
at strammegaflen paa disse armer var tilbeiclig
til at beie sig, saa at rullen kom for neer ind paa
drivhjulene. Rullene var belagt med gummi, og
hadde aapninger i sporene for sne saa at denne
ikke satte sig fast. Motoren var paa 37 HK proe-
vet ved bremsning ved 2000 omdrcininger. Cy-
linderne hadde 90 mm boring, 135 mm slag, 3 gear
forover foruten divekte kobling =+ revers. Bilen cr
gearet for 38 km fart. Paa forhjulene var anbragt
meier eller ski, saadan at hjulene med ringer paa
stod oppe i meienc feestet med bolter mellem eke-
ne, og kunde saaledes forholdsvis let fjernes. Bi-
lens styring paa mecier var utmerket.

Foreforholdene paa vor tur op og ned mel-
lem Jern og Arjepluog maatte sies at vere saa-
danne at det vilde ha veert umulig for bilen at
komme {rem bare ved egen hj®lp, og det vilde
neppe vert mulig for noe som helst kjgretoi med
last som ikke var utstyrt med en uhyre maskin-
kraft at komme frem uten hjelp, saadan som
fereforholdene da var. Det viste sig imidlertid
at postvasenets biler ved hjwzlp av sit vinterut-
styr var istand til at overvinde ganske store
"aDSk_ehghete1' og komme frem under foreforhold
som ingen almindelig utstyrt bil vilde kunnet
forsere. Endvidere var vostbilen paa grund av
sin forholdsvis store maskinkraft — 57 HK —
istand til at kjore med forholdsvis god fart i les
sne op til ca. 20 em.

Selve veilegemet hadde ikke serlig stor bred-
de, undertiden vistnok bare ca. 3 m. Trafikken
var i almindelighet ikke meget stor, saa at det
bare blev en forholdsvis smal strime midtefter
SO blev tilkjert og tast, mens kanten paa sidenc
var fuldsteendig les. Kom bilen utenfor den smale
tilkjerte strime, hadde den vanpskelig for at klare
sig, idet den da grov sig ned i sneen paa siden.
Det var derfor en gjennemfort regel at motende
hestekjorende vek helt ut paa siden i dypsneen,
o 1ot bilen heholde midten av veibanen. Befolk-
miugen syntes at ha veennet sig fuldstendig til

dette saa at de allerede paa lang avstand kjorte
sine hester helt ut paa siden — tildels ogsaa helt
utenfor veien.

Hvis de forholdsvis korte strmkninger som
var utsat for smedrev var blit tilstrekkelig De-
skyttet med hensiktsmassige skjermer, vilde belte-
bilen sandsynligvis ikke hat noen vanskelighet
paa hele strmkningen, og kunnet kjore med gan-
s_ke go’d fart. Det ey sandsynlig at ogsaa alminde-
lige biler uten belteutstyr i dette tilfzelde vilde ha
kunnet kowmwe frem, serlig hvis det hadde veart
broitet bedre, og der hadde vert utfort noen sne-
maaking paa de mest utsatte punkter. Man kan
Vlstnok_ anta at selv om snemangden skulde bli
betydelig storre end hvad tilfeldet var i vinter,
v11. biltrafikken kunne foregaa i det vmsentlige
uhindret — ialfald med postvaesenets biler, forut-
sat et ‘mere effektivt vintervedlikehold, og at
veien blir bedre tilkjert fra vinterens begyndelse
av, og de mest utsatte straekninger beskyttet mot
snedrev med skjermer.

I}et er vistnok ogsaa det svenske poststyres
wening at der vil kraves et bedre vinterveihold
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end det som nu i almindelighel privsteres, for at
kunne komme frem ogsaa med beltebil. I Sverige
har man den samme vanskelighet med hensyn il
vintertrafik med bil som hos os, nemlig at vin-
terveiholdets ordning fremdeles er den sammo
sem gjennem aarreekker er {ilpasset for kjoring
med hest og for forholdsvis liten og ftildels lei-
lighetsvis trafik. Der som her vil del vise sig
nodvendig at @ondre organisasjonen og  tildels
arbeidsmetoden saaledes at den blir overensstem-
mende med de fordringer, som den nye slags og
betydelig okede trafik stiller. Hurtigheten av
igangsattelsen og elfektivitelen i1 utforelsen av
brgitingen vil her vaere av den storste betyvdning,
og denne kan ikke opnaaes i fornoden grad under
natural- eller pliktarbeide, som endnu er en al-
mindelig form for vintlerarbeide, og virker for
langsomt hvor der skal opretholdes en regelmaes-
sig biltrafik. Avrbeidet bor her formmentlig over-
drages til personer ecller korporasjoner som i
hoicre grad end nu er tilfmlde repraesenterer den
nye trafik, og interesscrer sig for dens utvikling.
Den ordning som i denne henseende er foreslaat
for de statsdrevme bilruter at disse selv skal ut-
fore vintervedlikcholdet, antaes her at ramme ikke
alene biltrafikkens, men alle trafikkens krav, idet
et forbedret og effektivt vintervedlikehold maa
antaes at bli folgen. Det er i denne henscende
ogsaa veerd at legge merke til hvad den svenske
ceneralpostdirektor har uttalt til redaksjonen av
«Svenska Viigforeningens Tidsskrift» hefte 2,
1625, side 148, at det er hans hensikt {il vinteren
at besprge vinterveiholdet med postviesenetls hil-
omunibuser paa veier i Norrland som ecgner sig
for dette.

Det er et stort arbeide som fra del svenske
postvaesens side med dets interesserte og cnergi-
ske generaldirektor i spissen er nedlagt paa wut-
viklingen av postvasenets bilruter, og betydelige
ofre er bragt for at opretholde forbindelsen og-
saa om vinteren. Dec opunaadde resultater er og-
saa betydningsfulde, og postviesenct har faat me-
gen og vel fortijent anerkjendelse for de store re-
sultater det har opnaad i retning av at holde
cn rask og sikker forbindelse med distrikter som
tidligere bare med store besvaerligheter og be-
tydelig tidstap kunde opretholde samfeardselen
med det ovrige land.

Den type av beltebiler som det svenske post-
vaesen har utviklet passer saavidt skjonnes, godt
for svenske forhold. Hvorvidt de ogsaa vil passe
for vore forhold, med betydelig storre snemuasser,
hyppigere og sterkere snecfok, og endelig langt
mere kupert terreng, er det vanskelig at uttale
sig om med bestemthet. Det vil sandsynligvis
vaere riktigst at fortsmtte de i vinter heldig paa-
begyndte forsek med den spesielle norske type
av beltebil (ingenior Carl Bendtsens) med de mo-
difikasjoner som erfaringene tilsier.

Efter tilbakekomst fra Arjepluog reiste vi til
Iiycksele i Visterbotten, hvor Svenska Viigfor-
eningen den 17. mars hadde arrangert en «vinter-
vigdag», serlig for at holde en menstring og

forssk med {forskjellige slags snerydningsappa-
rater. Torsekeme blev avholdt paa Ume-elven,

som hadde en bredde av 4—500 m og var dwekket
av et snelag omtrent % m tykt paa isen. Sneen
var i de undre lag mnoe fastere, og derfor noc
torskjellig fra hvad der almindelig forekommer
ved snerydning paa landevei. Der var fremmott
en del traktorer av forskjellige typer og forskijel-
lig plogutstyr, desuten ogsaa et par av postvmse-
nets biler, den ene med en hel hei frontplog tor-
arbeidet ved et verksted i Lyeksele efter kon-
struksjon av chauffor Lundholm dersteds., Den
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ene postommibus trak efter sig en av det svenske
postvaesen  konstruert ox forarbeidet halvplog
norsk

med ot utstyr paa det naermesfe som en
«Teien-plog , men lettere bygeet.  Tndelig  wvar
fremmott hre. Even Overaasen, av lirmaet Bro-

drene veraasen, (Gjovik, med det av dette firma
i vinter konstruerte og utarbeidede plogsystem
til anbringelse paa almindelige person- og laste-
Diler. Plogen var under fremvisningeu i I.yeksele
montert paa en DBuick-bil. Det system som under
de davaerende forhold viste sig best var postbilen
med chauffor Landholms ploz. TForovrig blev der
vdet hra praestasjoner ogsaa av flere andre; jir.
lorovriz  berefning i -Svenska  Viigforeningens
Tidsskrilts hefte 2, 1925, side 135 og 149,

Den folgende dag — den 18 — Dblev der av-
holdt yderligere sammenlignende forsok ved kjo-
ring med postyviesenets bil med Lundhohus plog
o Buick-bilen med @Overaasens plogsystem. Ior-
solkene Dblev utiort paa landeveien utenfor Ia-ek-
sele. Veien var tilkjort saa der var ingen lossne
i kjorebanen, men litt haarde snckanter med los-
sne utenfor. Begge ploger arbeidet meget godt
med utvidelse av bredden. Begge kjorte med
ganske wod fart 20—30 Ikm pr. time og kastet
sneen godt ut til sidene. @veraasens system kom

her Dbetvdelig bedre til sin ret end foregauaendo
dag paa isen i hni og: noe sammenpakket sne.

Mveraasen hadde imidlertid begaat den uforsiktig-
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Let at fjerne de smaa «meiers eller skoiter paa
de bakre plogblad som holder disse oppe og hin-
drer dem fra at kjore fast i sneen. Folgen var at
efter en stunds kjoring hug forst det ene og siden
det andre bakre plogblad fast i opstuaende ujevn-
heter i Kjorebanen, saa at plogene blev skadet,
oz kjoringen maatte indstilles. Med hensyn til
Overaasens plogsystem henvises forovrig til «Med-
delelser fra Veidirektoren» nr. 3, 1925. Naar frem-
visningen i Sverige omtales saapas utforlig her,
er det vaesentlig fordi kaptein Kineh i sin beret-
ning om «Lyekseleplogen och @veraasens plog»
ikke synes at lra vart opmerksom paa den virke-
lige aarsak til at Overaasens plogvinger hug sig
fast i sneen, nemlig at meiene var fjernet, hvad
forovrig tidsskriftets redaktor paapeker i en til-
foielse til kaplein Kinehs beretning.

Denne beretning kan ikke avsluttes uten at
nevne den store forekomimenhet og elskveerdig-
het vi som den norske stats utsendinger blev modt
med paa alle hold, saavel av myndigheter som
priviate. Sarlig tak skyldes de svenske statsbaner
og det svenske postveesen, i forste raekke dettes
eeneraldirektor J uhlin, som baade personlig og
giennem alle de posttjenestemaend vi kom i be-
roring med, sorget for at gjore vor reise ikke
bare saa leererik, men ogsaa saa behagelig sowm
mulig.

NY LOV OM VEIVASENET OG VEIPOLITI I SCHWEIZ

Av overingenior

«Schuweiz. Zeidschrift fiir Strassemwesen» inde-
holdt For noen tid siden en redegiorelse angaa-
ende et forslag til normalveilov for de schweiz-
iske Lkantoner. Det [fremgaar tydelig av de
schweiziske veiingeniorers — Vercinigung schwei-
zerischen Strassenfachmiinner — arbeide, at de
former, hvori vor tids landeveistrafik utvikler
sig, skaper et levende behov for et skelet av
visse ledende, cnkle, klare bestemmelser for det
lielo veivassen.

Forslaget som barer navnet:

En normallov

um bygning og wvedlikehold av weiene samt om

veipoliti
behandler derfor sporsmaal, som i mange hen-
seender ogsaa er av interesse hos os, og det

schweiziske tidsskrifts redegjorelse gienwies der-

for i det efterfolgende i en noe forlkortet over-
sattelse. Desveerre er omtalen av lovforslagets

indhold noksaa summarisk gjengit i bladet, men
der vil senere bli forsokt om det skulde ware
mulig at faa et mer detaljert kjendskap til saken.

Under forberedelsen av utkastet til en «DBun-
desgeselz iiber den Motorfalirzeug und Fahrrad-
verkehrsy Dblev av interesserte gjientagende frem-
holdt det uheldige i at man ikke tidligere hadde
benyttet anledningen til at skaffe en forbunds-
trafilklov istedentor utelukkende {forskrifter for
antomobil- og ecykkeltrafik. Der Dblev vistnok
gjort forsok paa at faa ind i forbundsloven noen
Lestemmelser som gav automobiltratikken — der
biev paalagt temmelig tunge straffebestemmelser
— noen sikkerhet mot tilsidesaettelse av de al-
mindeligste tralikregler fra andet hold, men det
forte ikke til noe resultat.

@Onsket om cn bedre og ensartet regulering

Thor Olsen.

navnlig av veipolitiforskriftene er begripelig. De
moderne trafikmidler, som paa grund av sin hur-
tichet og sin store aksionsradius nmsten daglig
belarer flere kantoner burde ikke bare i og for
sig selv vare undergit en ensartet lovgivning,
nien hele den ovrige trafik burde ogsaa komme
ind under denne, og ikke som nu nyvde en uind-
skrionket frihet. Artikkel 37 i forbundsforfat-
ningen, som danner det lovinmssige grundlag for
reguleringen av  automobil- og eykeltrafikken,
gir ikke forbhundet mocn ret til at bestemme over

videregaaende veitrafiksporsmaal. I anliggender
som vedkommier veilovgivningen — altsaa ogsaa
veipolitiet i sin almindelighet — er kantonene

selvsteendige nu som for, Hwvis en ensartet be-
handling av disse viktige moderne trafikspors-
maal nu skal opnaaes, niaa det ske gjennem den
kantonale lovgivning.

I erkjendelsen herav og fordi saavel den tek-
niske som den politimassige behandling av vei-
sporsmaalene nuomstunder traéenger en ensartet
lesning har foreningen av schweiziske veifagfolk
offentliggjort foramnevnte lovforslag, idet dette
samtidig forutsiettes naermere overveiet under en
{feelleskonferanse av de kantonale veidireksjoner.
Ved denne blev der imidlertid ytret visse betenke-
ligheter ved forslaget. hvis hensikt og Dbetydning
tildels er blit misforstaat av de trafikinteresserte,
hvorfor en kort forklaring herom synes ngdven-
dig eller onskelig.

En modernisering av de kantonale veilover
er i de fleste tilfaelder paatreengende noedvendig.
IEndnu findes nugjaldende veilover, som skriver
sig fra 1834, 1849, 1859, 1863, 1865 og 1867. Enkelte
bestemmelser i disse kan muligens ha faat ube-
iydelige forandringer. Kun 8 kantoner har vei-
lover, som er vedtat efter 1900. De nyeste vei-
lover, som er traadt i kraft i 1923, har kantonene
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Freiburg og Waadt. Fire kantoner har overhodet
ingen egentlig veilov, men kun cun del telknisko
eller politimemssige forskrifter, som findes i lov-
samlingene. Bebreidelser om for hyppige foran-
dringer av de lovinmssige bestemmelser paa dette
omraade er saaledes ikke berettiget. Desfo nnd-
vendigere er derfor nuw i virkeligheten lovbestem-
melsernes avpasning efter nuticdens trafik med sin
raske uwtvikling. At dette mangesteder ogsaa blir
erkjendt fremgaar av, at der for tiden blir for-
beredt nye ‘veilover i mange kantoner og at fol-
ket selv i vide kredser begynder at bli overbevist
om nodvendigheten av gode (ensartede) bestein-
melser paa dette omraade. Tydeligst erkjendes
dette ogsaa av en beslutning i kanton Glarus i
1924, som forlanger en ny landsveilov.

Anledningen til at forelicgge de interesserte
en normallov, som indeholder de hovedsakelige
tekniske og politimessige bestemmelser som er
nsdvendige for en reglementert trafik i det nu-
vaerende og for fremtiden sandsynlige omfang er
altsaa gunstig. Herved vokser ogsaa mulighetien
av at faa ensartethet i hovedsporsmaalene i dette
lovgivningsarbeide.

Ved forslaget til normallov er denne hensikt
sgkt opnaad. Forslaget er intet uttemmende
levutkast for kantonene, hvilket vilde vere en
umulighet, fordi forholdene er saavidt forskjel-
lige, at fuldstandig ensartede regler vilde stnte
paa vanskeligheter.

Normalloven skal kun indeholde een samling
tekniske, retslige og politimewessige forskrifter,
h?}is almindelige Lruk er av betydning for den
riktige utbygning. wtbedring oy det gode ved-
likehold av del schweiziske veinel oy Ssom gir
ulle veifarende en sikker trafikordning.

Forslaget indeholder paa en viss maate de
minimumsfordringer, som maa stilles til moderne
veilover og som overalt forutswttes vedtat. Ind-
delingen er avpasset efter de nyeste og beste vei-
lover. Den omfatter folgende avsnit:

L Almindelige bestemmelser.

De offentlige veies eiendomsomraade og de
derhen herende sporsmaal. Grundsstningenc for
anl®g av nye veier og forandringer i det bestau-

ende veinet. Seerskilte regler for herredenes vei-
vesen.

IT. Administrasjon (Verwaltung).

1L Inddeling, bygning, wvediikeheld.

De forskjellige kategorier awv veier er kanto-
nage veier, bygdeveier (Gemeindewege) og andre
Ufienﬂlge'veier. Den nuvmrende inddeling fore-
slaaes revidert med bl. a, bestemmelser om hvilke
veler bor betruktes som interkantonale gjennem-
gangsveier.

~Der er kun forutsat to klasser av de kanto-
nale veier, nemlig:

) {classe — interkantonale gjennemgangsveier,
SOlu) tiener den store gjennemgangstrafik, og
2. klasse — som bestuar av de svrige offent-

lige kantonale veier.

.De veler som ikke er utskilt somn kantonale
veier skal betegnes som «Gemeindestrassens (byg-
deveier).

Av de i forbindelse med inddelingen fore-
slaatte bestemmelser av teknisk naiur fren caay,
at der 1 de forskjellige Latoner allerede er optat
Saa mange veier av klagse 2 at der ikke er plas
il fler. Fuwldstendiggjorelsen av et gjennem-
gaaende veinet gjor det paatrengende nodvenclig
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at kanfonene indshranker siy il af orverla de
viktigste samferdselsveier oy overlafer alle reier
av uwlelukkende lokal karalter (il herredene (Ge-

meinden). Naar en slik klasseinddeling er konse-
kvent gjieunemifort il ogsaa den strid som her

og der er utbrudt om automobilavgiftene bli let-
fere at jevie ut.

Avsnittet om
lioldler :

a) Falleshestemmelser for alle off'entlige veier
om bygning, grunderhvervelse, avgriensning av
ciendomsomraadet (Vermarkung), bidrag ira pri-
vale og deres garanti.

b) Bestemmelser for de kantonale veier av
klasse 1 oz 2. Der er utelukkende omhandlet tek-
niske forskrifter ogx da i iorste linje saadanne
com er nodvendige for uthygningen og utbedrin-
e av o gjennemgangsveiene.

ygning og korrelesjon  inde-

¢) Bestemmelser forr bygdeveiene (Gemeinde-
strassen) indeholder kun bestemmelser som  bhe-

tegner lettlelser i de regler som er indtat
«h», kantonale wvcicr.

d) Bestemmelser for andre offentlige saavel-
som private veler indeholder kun noen faua for-
shrifter angaaende veibygningen. Sem nyvt kan
bemerkes, at der er aubefalt at gi adgang til
statsbidrag til offentlige veier for folgjangere,
forsaavidt gangfaerdselen blir hortledet fra sterkt
trafikerto kantonale wveier. Titt tilsideliggendo
fotstier er ofte at foretreekke for fortaug. Videro
vil en bestemmelse skaffe adgang til hygning av
antomobilveier for private midler, idet staten
kXan bemyndige private eller selskaper til at fo-
reta grunderhvervelser og bygning av veier for

under

gpesielle  trafikbehov, naar foretagendet er av
almen nylte. Saadanne veier maa i tilfielde ut-

fores som kantonale veier av 1. klasse.
Awvsnittel om wvedlikelold gir naermere regler
for vedlikeholdsarbeidet og vedlikeholdsplikten og
indecholder desuten bestemmelser som skal sikre
en hurlig ordning av trafikavbrytelser og be-

skytte veiene mot beskadigelser paa grund av
arheider som foretaes paa {flstotende grund-
slykker.

IV. Veipoliti eg irafikregler.

I de almindelige bestemmelser under dissc er
endel saedvanlig gjeldende regler indtat saasom

veipolitiets organisasjon, frit bruk av wveicne,
ustdvanlig bruk, varig og forbigaacnde sper-
ring. Hvis swerskilte transporter foranlediger et

unormalt slit eller forurensning av veiene cr der
foreslaat adgang til at faa istands@tlelsen be-
talt.

De politimeassige bestemmelser deles i:

a) For det omraade som grenser ind #til
peiene.

Her er omtalt forskrifter som for det
i en ecller anden form allerede er eptat i andro
lover eller behandles i kommentarene til eivil-
lovgivningen. Det kan her sw@rskilt oplyses at de
foreslaatte bestemnelser som er av interesse for
lendbruket for den overveiende del har faat land-
bruksorganisasjonens tilslutning. Det er ogsaa
utvilsomt i jordbrukernes interesse at der opret-
holdes en viss orden ikke alene paa wveieno men
ogsaa: ved siden av dem. Saadanne bestemnnelser
er optat i de nyo veilover i kanton Freiburg og
Waadt, som har et utlbredt og inienst drevet
landbruk.

b) For weiomraaclel og dets bruk.

Som en hovedregel er fastslaat, at enhver
forandring paa veiomraadet krivver tilladelse av
veivassenet. Der gies swerskilte bestemmelser om

meste
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utforelsen av ledninger gjennem, i eller over vei-
legemet og niforlige bestemmelser om krydsnin-
wer med sporveier. Det toreslaaes videre, at spor-
veier utentor de bym:essig bebyggede strok (ort-
schaften) ikke tillates anbragt paa kantonale
veier av 1. klasse. Ulempene herved er under den
voksende trafik sua store, at det for alle parter
er Dbest at en saadan bestemmelse blir strengt
overholdt. Til koncesjoner for sporveier og baner
maa knyttes de fornodne betingelser for at fard-
selen paa landeveiene kan foregaa trygt. Av
gomme grund er indtat forskrifter om planover-
ganger. Delte har bl a, ogsaa vist sig nodven-
dig paa grund av flere alvorlige ulykkestilleelder
i den senere 1id, saaledes at en uttommende Dbe-
handling av dette sporsmaal ikke kan undgaacs.
Videre indeholder forslaget bestemmelser om ma-

teriallagring paa veiomraadet, deftes bruk som
arbeidsplas, belysning av tratikhindringer, beit-

ning langs veienc m. v. Som lekeplas maa offent-
lige veier ikke benyttes.

Trafikreglene indeholder mest nye ting, idet
de fmrreste nugjieldende vei- og politilover har
tilstrackkelige bestemmelser herfor.  Det ligger
dels i deres @lde og dels i trafikkens hurtige ut-
vikling, at der er tat for lite hensyn til nutidens
trafikkrav. I rorslaget er derfor optal alle be-
stemmelser som ansees womgiwengelig nodv.end-iy
Jor fwrdselens siklerhet. LEfter at uutomobl_l- og
eykeltrafikken allerede er tat op til behandling i
forbundslovgivningen er det imidlertid uund-
gaaelig at trafikreglene i forslaget nermest be-
skiweltiger ¢ig wed regler for hestekjorctoier og
fotgjwngere.

TForanstaaende viser tydelig det sterke onske
om enkle, ensartede bestemmelser for veiviese-
nets arbeide og myndighet og sporsmaalet tor
forsaavidt ogsaa veere aktuelt hos 0s.

Opfatningen av hvad der 1101'?1' ind under Dbe-
erepet lov eller forskrifter og instrukser synes
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noe anderledes end hos os. Naar det saaledes an-
fores at det er vanskelig at gi de fornodne lov-
neessige bestemmelser for alle kantoner, maa
dette ha sin grund heri. Vi kan ikke godt tenke
os muligheten av at ha mer end en veilov, mens
instrukser og forskrifter som bekjendt findes i
mangloldige utgaver og swerskilt for hvert fylke.
Det synes imidlertid som det nye normallovut-
kast optar i sig en del av de bestemimelser som
her vanligvis henregnes under forskrifter, idet
der for veienes bygning og vedlikehold trenges

cu ryerad av bestemmelser som er ens for alle.
I'or veipolitimassige Dbestemmelser og trafikreg-

ler er dette forhold formentlig enklere, idet disse
lettere kan underordnes den lovinassige form.
Ogsaa her synes imidlertid arbeidet at ha stott
paa en vanskelighet — nemlig den at automobil-
o eykeltrafikken tidligere er optat som spesiel
sak av forbundsregjeringen, mens reguleringen
av denne feerdsel sammen med hele den ovrige
veitratik horer ind under normalloven.

Den overordentlig enkle inddeling av wveiene
i to klasser, kantonale veier og gemeindeveier
(bygdeveier), er meget tiltalende. En ny indde-
ling av veiene har ogsaa ofte vart oppe hos os
og der foreligger forskjellige forestillinger herom.
Imidlertid har grundlaget for disse wvart basert
paa laktorer som kan gjores til gjenstand {for
forskjellige opfatninger, og det tor vare et spors-
maal til overveiclse, om det ikke ber viere ved-
likeholdsmaaten, som bestemmer veiklassen. Med
utgangspunkt heri vil der formentlig opnaaes en
helt naturlig gruppering i 3 klasser:

1. Riksveier (store gjiennemgangsveier) som
vedlikeholdes for statens regning med eller uten
distriktsbidrag.

2. Hovedveier som vedlikeholdes av
med bidrag fra distriktene.

3. Bygdeveier som vedlikeholdes av herredene.

fylket

STATENS INDT.EKTER
AV AUTOMOBILENE I SCHWEIZ

«Der Bund» (den schweiziske forbundsstat)
har i 1924 hat en indtekt av automobilenc stor
18 millioner schw. {rank, nemlig indforselstold
7 mill. og bensintold 11 mill. AV sist.n;uvnte pe—
lop falder 8 mill. paa lastebilene, hvilket gjor
gjennemsnitlig 1200 fr. pr. bil )

Automobil-Revue.

DE NYE VEIAVGIFTER I ITALIEN
motorkioretoier ag av Kjoretoier
trukket av dyr.

Ved den nve lov som blev vedtat november
1693 er Italien gaat et langt skridt videre end
vistnok de fleste andre land i retning av at la
veitrafikken delta i utgiftene ved veienes ved-
likehold. Lovens avgiftsbestemmelser er kritisk
gjennemgaat av en italiensk professor j «The
Surveyor» for 6. mars 1925. Herav fremgaar at
nexesten al slags trafik er paalagt avgift — selv
endog smaa vogner trukket av gjeter og desuten
oksevogner, og sclvfolgelig da ogsaa al slags he-
stekjoring. Mens loven i sin helhet gjelder [lor
landet Italien, er der dog git de enkelte provin-
ser en ganske Dbetydelig myndighet i retning av

Veiavgift av

at gi dispensasjoner. Denne myndighet har pro-
vinsene vistnok Dbenyttet sig av i stor utstrek-
ning, og det er det saaledes fremkomne resultat
som navnte professor kritiserer.

Saavidt forstaaes finder han at det hele nu
nermest er Dblit noget wvirvar, idet de forskjel-
lige provinser benytter sin dispensasjonsmyndig-
Let paa hoist forskjellig maate. I en provins er
saaledes dispensasjon git for transport av per-
soner og gjeunstander som horer til den alminde-
lige middelklasses husholdning. og likeledes visse
slags transport vedrorende jordbrnk. I samme
provins er 2-hjulede kjerrer og ogsaa 4-hjulede
kjerrer med bestemt maksimalvekt fritat, og li-
keledes personvogner som ikke transporterer
mere end 5 personcr. Her har man altsaa gaat
saa langt i retning av fritagelse som det synes
mulig. I en anden provins gies dispensasjon for
statens armé og skatteopkravningsdepartemen-
ter, for haandkjerrer, for kjerrer trukket av
gjeter eller hunder, for invaliders motoreykler,
for smaa tondevogner for vanding, samt almin-
delige vogner som eies av smaabrulkere.

A. B.

BILULYKKER I AMERIKA

Olaf Skramstad, <highway engineer» i Otter
Tail County (Minnesota) har i brev til sin bror
— Asbj. Skramstad i Vang — i vinter fortalt at
i lopet av eft aar er 3 av hans personlige venner,
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derav en av haus assistenter, blit drept ved bil-
ulykker (3 forskjellice med et par maaneders
mellemrum).

. Lg.

SZERBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK|PRING

Ved kgl. res. av 15. mai 1925 er bestemt:

«I medhold av lov om bruk av moforvoguer
av 21. juni 1912 § 27, ifr. tilleegslov av 6, juli
1623 bestemmes at den kgl. res. av 13. juli 1423
angaaende indskrenkende bestemmelser for er-
hvervsmessig befordring av personer med mo-
torvogn paa hovedveien mellem Aandalsnes—Ve-
blungsnes i More og greensen mot Opland fylke
opheves.»

Efter meddelelse fra Buskerud veikontor er:

«Almindelig motorvognkjering herefter til-
latt paa bygdeveien Klokkergaarden—Smedsrud i
Tyristrand herred.»

Ved Opland fylkesveistyre vedtak er bygde-
veien Volbu kirke—Nyhagen i @stre Slidre her-
red i Opland fylke besluttet aapnet for fri au-
{emobilkjering.

PERSONALIA

Opsynsmand ved veivasenet i Nordland fylke,
Asbjorn Endresen, er avgaat ved doden den
12. mai 1925. Han var fedt 1858 og har veart op-
synsmand i veiveesenet siden 1898.

&

Frk. Helga Sveen er ansat som kontorist

37_)_2. klasse ved Hedmark veikontor fra 1. juni
25.

j=40

#

Som opsynsmend er ansat:

I Troms fylke: Martin Nilsen og Ole X i-
stiansen fra 1. april 1925.

I Sogn og Fjordane fylke: I. Mo og I. H o v-
landsdal fra 1. mai 1925.

I Rogaland fylke: Lars Lillehammenr fra
1. mai 1925.

Avdelingsingenier av kl. B ved veiadmini-
strasjonen i Nord Trendelag fylke, Johs. Eggen,
er fra 1. juli 1925 ansat som avdelingsingenior
av kl. A sammesteds.
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LITTERATUR
BOKANMELDELSER

Broch, R., overingenior, med hjwxelp av 8.
sAmundsen, avdelingsingenior og B. Skhavlan, in-

spektor:  Redskapsteere  for  anleggsarbeidere og
tinjefolk. Utarbeidet for Norges statsbaner. Tek-
nisk ukeblads forlag. Pris kr. 10.

Boken som er paa 163 sider er delt i tre lo-
vedavsnit, nemlig:

I) Belysning av arbeidsstedet, 1I) Haandred-
skaper og I1II) Maskin- og specialredskaper.

I forste avsnit gir forfatteren en oversiki over
forskjellize lampetyper og helysningsmidler for
anlegsbruk. AAndet avsnit omhandler redskaper
for fjeldarbeide, fundamentering, jord- og mur-
arbeide, skinneliegning, telefon- og telegralbyg-
ning, treae- og tommermandsarbeide, wmndersokel-
sesarbeide, utsietning og maaling samt vedlike-
hold av skinnegang. I !lredje avsnilt omtales ma-
skiner, redskaper og hjwmlpemidler av mere spe-
ciel art: Dbetongblandemaskiner, boremaskiner,
brendeapparater, gravemaskiner, Lkompressoran-

leeg, laste- og lofteapparater, pakkemaskiner,
pumper, rambukker, sneploger og sporrensere,

stenknusere, transportredskaper m. v.

Saavidt vites er det forste gang der fremkom-
mer i bokform en samlet oversikt over hvad der
brukes av redskaper ved norsk anlegsdrift. Bo-
ken er utarbeidet for Norges statsbaner og for-
fatterens hensikt has veert at fremlegge en lere-
hok for anleiegsarbeidere og linjefolk i jernbanens

tjeneste. Den har imidlertid interesse langt
utenfor denne kreds. De fleste anlesfolk Laade
ingeniorer og andre, vil i denne bhok finde en

nyttig og god veileder naar egne kundskaper og
crfaringer ikke strackker til, eller hvor man staar

vaklende overfor wvalget av redskaps- eller ma-
skintyper.
Stoffet er pralktisk og greit orvdnet med et

oversiktig register og en masse — 301 — instruk-
tive illustrasjoner. Teksten er klar og prisveerdig
kortfattet, men illustrasjonene taler bedre end
mange ord kan gjere det. Nomenklaturen er god.
Forfatteren har hat den utmerkedo ide at la
teksten og den storste del av billedstoffet trykke
bare paa sidens halve del, mens den anden halv-
del staar Dhlank og kan benyttes til nedtegning av
egne crfaringer og skisser.
Ved vore tekniske skoler
minimal undervisning i disse ting, og de unge
staar ofte temmelig raadlese naar de skal be-
gynde sin prakiiske virksomhet. Denne bok vil
ikke alene hjelpe nybegyndere over de forsto
vanskeligheter, men den er en haandbok som
selv @®ldre anlegsfolk kan ha nytie og glaede av.

faar man bare en

Arne Korsbrekke,
overingenior.

UTGIT AV TEKNISK UKEBLAD,

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar —

OSLO.

Annonsepris: 11 side kr. 80,00, /2 side kr. 40,00

1/4 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7IV. Telefoner: 20701, 23465,

Trykt den 14. juli 1925,





