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OM HVÆLVBROER 00 DERES FUNDAMENTERING VED 

SÆNKBRØNDER 

0Ycri11gc11inr Fr. l3 al' t h s fo1·edrag Yed YC'int•seuets jubil:"l)UUl i desember 192-!. 

:\'aur jeg· reiser gjcnuem et fremmed laud og 
forer t'orhi den ene sk.ionne hYælYbro efter den 
:muen, l'aar jeg u,·ilka.arlig den !'nlelse at her har 
g-amrnel kullur hjemme, og del er ,;jstnok en 
kjendsgjcrning- rit hYa,!Ybrocnc hnr l'ulgt kultnr
bnlgcn fra middelhaYslaudc-ue OYer Frankrike og-
11:fellcmcuropa til vort eg-et laud, hvor de lrnJJskc 
1ucr end naget andet sted harmonerer med de 
landskaper de er byg-gct i, idet hYælvbroene like
som vokser 1iaturlig frem fra YOro fjcld over ,ore 
dvcr og fosser. Og uaar vi skal bygge en bro, 

denclomrneli::,: harmonisk skjouhet soill bor beva
res og kan -beYares i tusener ay aar, hYis man 
betjener sig av 2:ode fundamenter. Gjor man ikke 
rlct, kau do nndervaskes og gaa tapt, sch· om de 
har sta,at i rnauge hundre aar. 

Ro111crbroer er [JOclt fundamentert. 
Som bekjenclt Yar romerne og etruskerne dyk

tige hnelvbrobyggerc. Sin kunst hadde ele arYet 
c:ftor den orientalske og græske kultur. Opfinclel
seu at bygge hYælv tilskrives filosofen og mate-

Fig·. 1. Pant dn Gard ved Nirnes. 

saa vil, tror jeg, i kanske 8 av 10 tilfælder en 
hvælvkonstruksjon tilveiebringe den billigste OYer
gang over en elv, og samtidig den sterkeste, den 
varigste og den uten sa.lllJllenliguing smukkeste. 
I>erfor bører ogsaa hvælvbrobygningen til en byg
ningsingeniørs smukkeste opgaver.

At fundamentere disse skjønne bygverk godt, 
saa ele kau bli staaende gjennem tusener av aar, 
er naturligvis baade av nasjonalokonomisk og 
kulture! betydning. Og da historien lærer os en
del om dette, urna det være mig tilla.elt .at anføre 
noen eksempler fra gammel og ny tid, eksempler 
som jeg tør tro viser at hvælvbroene besidder en 

11Jatikereu D e m  o k  r it som levet paa Perikles' 
Ucl. Man maa, anta, at de ikke egentlig bygget 
efter nogen teori, men kun efter empiriske reg
ler. Der er enduu beva.rot store viadukter og 
aquadukter fra romernes tid. Som eksempel paa 
et av disse skjønne bygYerker skal jeg nævne: 
l'unt clu Garcl vell Ni·mes i Frankrike (fig. 1). 
Den er bygget under i ... g r  i p p a, som levet 63 
til 13 f. Kr. og er altsaa nu ca. 2000 ::i.ar gammel. 
Den skal være den dristigste og i arkitektonisk 
henseende mest fuldkomne bro fra romernes tid 
i Frankrike. Som man ser har den 3 etasje,r. 
Disse har en samlet høide av 49 meter, og hvert 
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hvælvs'I)end hail.' en vidde av 24,5 m. 1fod saa
dant forbillede for øie synes jeg vi maa boie os 
i dyp beundring og respekt for den gamle byg
uingskunst. 

De gamle rome,ro benyttet bare halvcirkel
buen for sine hvælv, hvorved høiden blev halv
parten av længden. Som følge derav blev spænd
viddene som regel ikke over 25 m. De romers,ke 
ingeniører satte i begyndelsen sine pilla.rer paa 
stenfyldinger. Senere brukte de en betongkake, 
desuten ogsaa træverk i fundamentene enten som 
flaate eller pælerost, aldeles som vi bruker nu 
for tiden. Ved bygning av en buebro over Mainz 
i 1883 til 1885 blev der saaledes fra elvcbunden 
utgravet fuldstændig- be,arte pæler fra en træ
hro som var bygget for over halvandet tusen aar 
siden. Fangdammer og spundvægger .av træ som 
blev lænset fri for ,,and, er ogsaa en opfindelsc 
fra oltidens romere. 

• 'rfidclelalderens hvælvbroer er m'indre ooclt /!ln
damentert. 

Denne oldtidens storartede hvælvbygnings
kunst blev da i middelalderen bevaret og videre 
ntviklet .av munkeordenene. Anvendelsen av fla
tere buer skriver sig antagelig ogsaa fra disse 
geistlige ingeniører, og de frie s.pænd blev efter
hvert større og større buene dristigere og dri
stigere. Det er ikke i{u tid til at gaa nærmere 
ind herpaa. Jeg skal kun uævne, at en benedik
tinermunk, Be n e  z e t, senere biskop St. Bene
diktl.LS III, bygget i 1178 Rolinebroen i Avignon. 
I denne er hvælvene gaat oyer til segmentb\.1er. 
l\1Ien desværre 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 40U aar. Jdethele spiller fundaIBen
tering,en av saadanne varigere broer en uhyre 

7
·olle. Sakeu er nemlig den, at en elv, ialfald her

1 Norge, kuu sjelden er helt «moden». Den gra
ver sig gjerne dypere og dypere, og i hundreder 
.a_v aar kan elvebunden sænke sig ganske betyde
lig, hvorfor fundamentene rnaa gaa dypt, hvis 
man ikke skal risikere undervaskning med tide.n. 
:Middelalderens bi·oer var ikke saa godt funda.
menterte som romernes. Som jeg nævnte funda
llienterte romerne paa betong og pælerost, men 
d,en kunst var gaat i glemmeboken. Derfor faldt
f1ere av middelalderens større broer ned ved 
undervaskning, saaledes ogsaa endel av denne. 
Restene av denne ærværdige bro vil derfor mimle 
os om at fundamenteringen bør vies den største 
upmerksomhet, særlig ved de forøYI·ig meget va
l'ige stenbroer. 

Nyere tids hvælv. 

Som eksempel fra den nyere tid skaJ jeg 
ua:ivne -den skfonne Lavcmrbro i Frankrike med 
61,50 m spænd og den ikke mindre harmonisk 
utseencle Antoinettebro med 50 m spænd ogsa,a 
i Frankrike. Saadanne ]Jygverker gjælde1.' det at 
fundaill1entere godt, saa disse skjønne kulturvær
dier ikke mistes. Jieg skal videre i forbigaaende 
uæV'lle blaudt de største hvæl vbroer fra den nyere 
tid broene, o-ver Pri1th ved Jaremcze, over Petrus
thal i Luxemburg og Syrathalbroen i Pionen, den 
siste med 90 m s,pænd; og lJlot dvæle litt ved 
broen over Fulcla ved Cuxhagen. 

En av hvælvlJl'obyguingens beste forkjæm
pere i Nord-TyskJ;and var Landesbaurath S t  i e h 1 
i Cassel. I 1890-aarene bygget han i sit distrikt 
næsten utelukkende hvælvbroer, og disse danner 
et udmerket forbillede for os. De var bygget av 

hruddslen i coment, som reg-el paa hrondct· som 
blev sænket dypt ned i eh·esa11de11. S1 iehl hnr
g·et pm1 denne maatc en hel 1·ækko n1cg-l't hillig·e 
og vakre ln-æl vbroer i distriktet ('assels \"Pi 11et, 
ialt ca. 8000 I m hvælv. Et godt ckso111pPl har 
man i den næYute bro over F11Ida \·cd C'11xha.g-en, 
17 km søndenf'or C'assel. Broen har :i aapni11ger. 
De 3 midterste paa 20 m O/!: ele 2 andre pna 18,li n1. 
Pillarcuo sta.ar bare paa los salill, rnc11 de er fllil
darneutert meget dypt nid h.i,l'lp a \" s:Pll k bromlcr. 

Hvælvbroer 'i i\"orge. 

Efter nu at ha streil'et ind paa hn-uh·bI"O
hygningens utYikliug i de store kulturla11d, skal 
;jeg gaa over til at omtale de11ue hyg·11ing-,;k11J1SL 
i >/orge. De tildels glimrende bygvork, som i 
middelalderen skaptes ogsaa i vori land, y;u ikke 
av profan art. Det Yai· va:-sentlig kirkehygniuger 
det dengang gjaldt at skape. i\'" ocn nmY 11eværdig 
brobygning har Yi derfor ikke fra gammel tid . 
llen hvælvbrobygningslrnnst, der som Yi har set 
ute i Europa, har gjeunemlopet en t11seuaarig 
glimrende utv-ikling. syHtes en tid at ha Yært lite 
paaaktet hos os. Vistnok betjente de æld re vei
byggere hos os i forste halvdel av forrige anr
ltundrede sig i ikke liten utstra•lrning a\· miudre 
hvælv, særlig av iørmnr, men kun for gu.usi,o 
smaa spændvidder optil 13 111. Flere av dissø 
l1vælv er ganske g,odt utfort og fremdeles bruk
bar. �len fra 1850-aarene forlot rnau desværrc 
mer denne byggemaate. Maaske lot man sig blen
de av de seire jernbrobyguiugen feiret i de s·orc 
land i narhundredcts andet halvdel. Jeg uævuer 
�aaledes Forthbrocn i Skotlaud, bygget i 1880-
aarene med et fri t spænd av 521 m. Vist er det 
ialfald at fagyerk og tildels lnmbroer aY jern 
1,aa den tid blev tat i hruk til fortrængsel J'or 
hvæl vbrocr. 

Fra 1880-1890-aarene aN har imidlertid hvælY
brobygJJingeu tat adskillig fart i Norge. I de 
siste 30 aar har vei væsenet bygget eu række 
hvælvbroer over elet hele land, broer som stam· 
Yakkert i vore norske landskap og tildels falder 
tilligere end andre broer. 

Sænkbrrmcler i alminc/eliohet.

Da fnndamenterir.g med sænkbrnnder tildels 
fremstiller sig som en nødvendighet, hvis man 
Yil bygge hvælv, dt>r hvor man ikke har fjeld 
eller meget fast bund n.t fnndamentere paa, skal 
jeg i det folgende tillate mig nærmere at omtale 
den slags arbeider. Som jeg· nævnte, auvendle 
Landesbaurath Stiehl sænkbrnnder i stor utstræk
ning, likesom denne kunst som bokje.ndt har vært 
almindelig i utlandet. I tidligere tider var brønd
fundamenter særlig anvendt i Indien, hvor man 
har smnket saadanne brander ned til ialfald l1l 
meters dyp. Hvad jeg har at meddele om me
toden i almindelighet er intet nyt. Jeg skal der
for blot ganslrn kort gjenkalde i erindringen hvacl 
der smrlig kommer i betraktniug Yed anvendelsen 
av sænkbronder av mm·verk eller betong (av træ 
eller jern anvendes de ogsaa., men jeg vil ikke 
be.handle saadanne her.) 

Som bekfondt mures eller støpes sænkbrnn
deno paa det tørre ove1· en brondkrans uten buud 
(fig. 2 og 3). Ved at fjerne jordmaterialet i bran
den, sænkes denne ned til et fast lag eller saa 
dypt som ønskes av hensyn til undervaskning. 
Efter nedsænkningen fylcles hele brønden med 
betong. Sænkbrønden som danner blivende fun
dament for bygverket, rnaa gjøres saa stor at 
bygverket faar plas clerpa.a, eller yderligere ut-
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vides forsaavidt det tillooelige tryk paa under
bunden nødvendiggjør det. Fjernelse av jorden 
inde i bronden kan ske dels paa det tøLTe under 
va.ndpumpning eller man kan mudre op jord
materialet under vand ved muddera.pparater. 

FiG.3 GARBERG BRO 
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Hvis de.r utføres pumpning av vand gjeuuem fin 
sandbund, blir clenne opløst av det indtrængcnde 
vandtryk, hvorved bunden taper endel av sin 
bæreevne. I saadaune tilfælder bør man derfor 
erler mudringens avslutning pumpe vand ind i 
brøude1J, saa va.ndstauden og dermed v;a.ndtryk
kel inde i bron·den blir større end utenfor. Dette 
overtryk bør bibeholdes noen tid iudtil bunden 
er blit fast igjen. Som pumpe kau <1-uveudes en 

primitiv ic:mkkepumpe, almiuclclig su.Q·0p11111pl,, 
dia[raginapurnpe, ccntri[ugalpurnpo m. n. alt Pfter 
bohovet (kont'. «Meddelelser fra Veiclir<'ktorr11» nr. 
;lO om anlægsmatcricl). l\fcu mau bor :1.II irl Ya•ro 
or,merksom paa at rn:i.n o -plrnrcr 11wcl p11111 p11i Il
gen og gaar over til mudri11g 111H.lcr vand, uaar 
vandtilstronrniugen til hromlen under p11mp11ing 
blir saa sterk, at meg-et kraJlig og kostbar p111up
ning er nodvcndig. Det enkleste og billigste ap-
1:arat til mudring er en mnddcrslrn, su111 nia.nov
rercs fra brnndkroneu ved en krahlwkrau. Som 
saada.u er den i Veidircktorens «mcddcll'Jsc» nr. 
30 anfortc muddcrskc smrdcles hcm,ikts1uwssig. 
Et sækkcmudderapparat er ogsaa !Jra. l\! (·11 ,·cd 
fjernelse av st.orre massc1·, lør vel c11 sclY/.:Tiper 
(ekskava.tor) urnuo,Tcrt 111ccl svingkra.u v:urc det 
beste. 

Sænkbrnndf11nda1u13nlcring bor ikke I JPuyUcs, 
dier volder ialfalcl vanskeligheter lt,·is ln111Lle11 
er 111Cget 11ensartet, I'. c.ks. bcstaac11dc av stor 
kuppel eller nr, so111 m:ia sprængcs. Enkelte knp
Jlelst.cncr ihlaudet on foron·ig homogen og for
holdsvis finkor11ct nrnssc lwt· irnidlm·tiLl !ile at 
l)ety. Om brn11dkransen under sæuk11i11gcn træf
fcr midt over ell stor kuppelslc,n, ka11 rna.11 bare
vedbli at m11d1·e indlil kuppelen l'alt!c1· ned midt
i det dypeste av brnndeu, hvorfra den kan l1æycs
og fjernes ved en kran. Endog noon sprængning
av saadanne hindringer. kan utfores med forsik
tighet. Utvendig bør brnndvæggcuc 11 lførns saa
glatte som mulig for at eler skal opstaa minst
mulig friksjon 1wder sænlrningen, lik<'.som do
ytre væg-ger maa doecrc cit·ka 20 : 1, s:t:1ledes at
bronclen smrt.lncr av opover, hvorved det om
givende jordstor slipper væggcne under sænk
uingcn.

Væggcnc maa beregnes saa lykke at de forst 
og fremst taalcr va.ndtrykkct 11udcr læmmingcn 
og dertil trykket fra den omliggende :iord. Men 
det lnnncr sig Jleppe at armere dem meg-et sterkt 
for at faa væggenc svært tyndc, da Yektcn dcr
vcd blit· uhcnsiglsmæEsig liten. 'rvcrtom bør de 
heller være overdimensjonert for at faa sto1· vokt 
til ovcrvindelsc a.v friks:ioncn under sæuknjngen. 
Hvis brnnden hænger sig op ved friksjonen, kau 
det være noclvenclig· at belaste den med foruskin
uer, stou oller lignende. 

Som brønclkrans bar man gjerne sarumc11-
spikret og sanuncnboltet kan(slrnaret tommer med 
flere lag planker. Kransens tversuit gjøres tre
kantet med spissen ned, som regel med et skar
r,ero jent (L-jern eller T-jern) som armering i 
underste kant. Imidlextid vil man lettere kunne 
sloifo trmvcrket og istedenfor dette bn1lrn en be
tong-krans shmt direkte i forskali11gen sammen 
med brornl væggeno efter at ba ind!agt passende 
armeringsjern. Spesielt bør saadan ai·mcring ind
la:·gges langs den underste skarpe kant, ,og der 
hvor kranstversnittet bar mindre tykkelse end de 
egentlige brrmdvægger ovenpaa lrnansen. Videre 
l•or der anbringes armering i hjorncnc, som kan 
va-re utsat for at sprække om bronclcu bængo1· 
sig O']) under sæukningen. 

Der bm være tilfælder, hvor broudvæggeno 
bør mm·es av solid natnrsten og ikke støpes av 
l;r,tong. Saa\edcs er dette tryggest, naar der er 
sterk tilgang paa m:vrvancl til fundamentene. 
Myrvand tærer nemlig p::u1 betongen. I saafald 
bør naturligvis brøndkram;en sa.rnmenboltes av 
træverk (planker e. 1.) og ikko støpes av betong. 

For en jevn og· rolig sænkni11g av brøndeu 
�·gner sig· eirkelformet tversnit av denne. Saa
danne cirkclforrnede brøndcr l)csidder det minste 
omfa:ng i forhold t.il grumlflaten og faar derfor 
den minste friko;jou i jorden under sænknin�en, 

.. 

•
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like,;(m1 alle p1111ktr1· i hn,nclk1·anse11s undre kant 
01· liko l:111: .. :-t, r1·a l>r1.1111kus rnidtc hvo1· HULdri.ugeu 
,·æscJLtli ;!.· forcg·aa1·, saa eu ;jevn sa:!.llkui1_1g hlir 
lettest m11 l ig·. \" itLL,re byr ei rkel f"onuet lJrond 
den ston-t11 111utsLllld rnot ytre tryk fra jord eller 
Yaud. Jrnicllortid har cirkolforwon d.cu ulernpo 
ut urn11dcu let tore t·aai· on dreieucle bevægelsc 
1111clo1· sa'11lrni11g-e11. S:cuklJrnndc110 kan dog gies 
alle rnulig-e J'ur111c•r. Sorn regel vil vel rot og slet 
L'll ri rkau tet k:1:sM·t"or111 passe hest for alruimlo
lige lJrolanu.kar, og :icg har ikke fumlc: 11oen 
ulemvc ved dc11 form fo1· de dybdee som jeg har 
hat at g-.iuro 111cd, Meu jeg- bar gjor11e a,Tundet 
kasse11e lilt in(houdig i hjoruoue. :hlm·,·crkcts 
avtageu i !,ykkdse nedad mot brnnkra1iseu uiaa 
gjøres s:1avidt steil, at man kan komme til med 
!Heisel dlcr audet redskap l"ra l,ro11clkroueu og 
imlve11dig i 1Jro11clen helt ut til ytterste kant av 
Lro11dkrc1usen. H\'is s,·t,ukbruudeu mures av ste11,
bor dell av ele tidligere uæv11te hensyu pusses
utvendig. Saa.vidt mulig bor broudeu fur sænk
uiugcn lllnrcs cilcr stnpcs i f11\d hoidc, hvorved
man opnuar deu storst mulig-e tyngde.

Ved fundawcnteriug av landkar vil det som 
regel vmre let forst at planere torrænget ued til 
nlUdstandshoiden over f1md::w1entct, dDreftcr ued
lrogge bronclkranseu 0g ovo1· de11no stopc urontlcn 
paa det tø1Te. Ved pi\h;rfundamcntoriug eller 
for laudkae som er litt ]"jernet fra hm.dba kkcn 
vil derimot ofte fineles va.ml i en , .. iss clylJde og 
da kan der transporteres ut en liten provisorisk 
n av sand over fundamentet. Paa denne o ned
lægges kransen og brondon mures eller stopes 
toet over de1rne. Er eler sterkt st romme1Hle nwd, 
rnaa den utfyldte ø omgies med en spnudtvæg. 
Er der meget dypt vand, kau broudeu ophænges 
mollem pontonger eller i et fast stillas hvilende 
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paa pæler i elven. Brondcu stopes ela færdi;,r i 
liæugendc stilling og naar den er bæreluet sæn
kos den v-ed bjælp av paa forhaand au brag·te 
skruespindler eller <liffcrensialta!jer ned til el ve-
bunden hvor den skal uec\Juudrcs (fig. 4). Den 
spesielle anordning til ophæugning av brolldeu 
besta.ar ay 4 lia.ker av smijern, sow er mc,get 
kraftig forarbeidet og som ved et oie hukes inc! 
i en ti !svarende krok som dau ner neili·e ende av 
skrucspindlene (fig. 5 a). N aar bro11deu med sLn 
krans er sæuket helt ned paa elvebuncleu, blir 
skrucs,piudleue huket ut av ha.kekrokene og truk
ket op, meus ele korte hakekroker ga.ar ta.pt. 
Istedenfor hatekroker til nt holde den svævende 
brond oppe med i vandet, kau mnu ogsaa aJJ
lJriuge hempe1· eller øiekroker i brønclkransen 
eller man kan stil,ke jernstænger gje!llleID broud
kra.nsen med muttere paa undersiden og til disse 
hefte skrucs,pindlene saadan i nedre ende at de 
kan loses uaar brondkransen er kommet ned paa 
el Yobnndeu (fig. 5 b og 5 c). 

Uuder en sam.menstilling av forskjellige fuu
damcnteringsmetocler er, sier den tekniske for
fa,tter Breunecke, brøuclfundamentering - hYor 
man har god byggcgnmcl - altid billigere end 
fundamentering paa betong eller pælerost. Be
ton o-fundamen terin o-en fortjener derimot fortrin
net" naa.r der forl�ges et sto-rt fundament med 
liten pa,al;jencling i ringe dybde. I vore elver 
som for on stor del enclnu sronker sit leie gjen
uem menneskealder0 flere meter og hvor wau 
skal fundamentere saa permaueute bygyerk 
som hvælvbroer, ko·mmer faren for uudervask
ning i betraktning. Det kau gaa SOlll ved den 
for viste præktige hvælvbro over Rohne i Avig
non, som efter vel 400 aars forløp styrtet ned 
paa grund av undervaskning. Jeg vil tilfoie at 
elet endog har vist sig at broer som er funda
mentert paia forholdsYis svak buud, men som har 
Rtaat urort i flere .::l'ar har faldt ned paa grund av 
dYeleiets sænkniug, læuge før fundamentet var 
Lrndervasket, idet som bekjendt fundamentets 
motstandsevne mot tryk okes med fundamentets 
dybde under jordoverflaten og atter forminskes 
Yed sænkning av el ve bunden. 

Jeg vil i denne forbiudelse peke paa, at vist
ue,k endel av vore ældre veibroers flaa.te- og 
pælefnuda.iuenter ved lav \'andstand sees over 
vandet ·0°· clerfo1· er utsat for at raatne. Dette 
har vistn�k ,5in grund i den før ,omtalte hyppige 
sænkn.ing av el veleieue gfounem hengere tidsrum. 
Det vilde vel derfor være bra om vore brofun
damenter kunde sænkcs noget dypere end hittil 
allllindelig. 

Utførte sænlcbrøncler i det norslce veivæsen.

I vort la,ncl har sæu k brøndfundamentering 
ne.ppe Yæret paaaktet saa meget som metoden 
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fortjener. Det tøi· vel hænde at sænkbrønder bar 
,ært brukt tidligere, men saavidt mig bekjendt, 
har man i veivæsenet for forste g.ang ,a:nvendt 
metoden ved byg-ning av Tømra bro i Selbu aaret 
1912. 

Broen ligge.i· i hovedaaren mellom Hell jern
banestasjon ,og den folkerike bygd Selbu, og er 
saaledes utsa.t for en stor og tung trafik. Der 
fandtes i 1912 en gammel faldefærdig spræng
verksbro over Tømra med en lysYiddc av 10,4 rn. 
Elvebunden bestod av temmelig los sandblandet 
le.re, der vel neppe kunde taale en ,storre belast
ning end ea. 1 kg pr cm'. Dette sted indbo<l 
eqentlig ikke til anvendelse av hvælvbro ogsaa 
av den grund at profilet va1· terumelig lavt. Flere 
aar tidligere, nemlig i 1902, var derfor planlagt 
en bro med enJde jernbjelker og med fundamen
ter av pælerost. Dens koste11de for 4 m kjøre
bredde og li ru lysaapning blev da beregnet til 
kr 11100. Imidlertid blev der senere, nemlig i 
1910, utarbeidet et utkast for en hvælvbro fun
da-mentert paa sænJ{brønder. Disse skuhle sænkes 
helt ned til fjeldet so1:n laa i et dyp av ca. 3 m 
1rnder elvebnnden. Veidirektørøn i'andt .u.t spørs
maalet trængte en grundig overveielse, fordi an
vendelse av sænkbrønder var en helt ny funda
menteringsmaate for veibroer hos os og saaledes 
kunde befryktes at bli unødig ](ostbar, likesom 
der fremdeles kunde være S'l)ørsmaal om en be
sparelse ved anvendelse av jernl.Jjelker istcden[ot· 
hvælv. 11ian utarbeidet da i 1912 en ny plan for 
en jernbjelkebro fundamentert paa pæler. De 
samtidig utarbddede overslag belop sig da til 
kr 8300 for hvælvbroen med sænkbronder og til 
k_r 9000 for jernbroen paa pæler. Det blev da
tilslut bestemt at broen skulde bygges som hvæl v
bro med 10,7 m lysvidde, 4 m kjørebredde og 
fundamentert paa e.a. 3 m dype sænkbrønder. 
B�:-0en er bm:egnet for en mobillast av 800 kg pr
m· bronate, og faar da en maksimaltryk,paakjcu
d�ng i :11vælvet av 9,16 kg pr cm' med en. hvælv
dimensJon i toppen. av 37 cm og i kæmper 59 cm. 
Største trykpaakjemding i fundameutflaten er be
regnet til 2,74 kg pr cm". Selvsa"t kuntle tJ·yk-
1,aakJendingen i fundau.entet i:;eo·et vel vært 
større, da det staar paa fjeld men �an fandt dog 
�ngeu praktisk grund fo1· e� indskrænkning av
u_ndamen�flaten. Sænkbrønden vilde i saa fald 

�lit saa liten at man vanskelig kunde ha mudret 
mde i den. Saavel hvælv som overmur og sæ11k
brønder blev muret av bruddsten i eement idet 
dog de ytre stener i hvælvet �r finhugget. 'Naar 
Lrnddsten og ikke betong blev anvendt i brøn
�ene, er �runden væseutlig den at man hadde 
tilstrækkehg bruddsten lig·gende forhaanden, 
hv�rfor 1:11an antok at det var det billigste at 
betJene sig av denne. Imidlertid blev brøndeine
muret mot en forskaling hvorunder der blev ind
stampet cement ytterst mot forskalingen for at 
01maa glattest mulig ytterflate. Brøndkransene 
blev bygget tav planker paa den tidligere omtalte 
maate, idet man fandt at man ved disse første 
s:=,e�kbrønder burde betjene sig av de i utlandet 
tLdligere almindelig anvendte forme1· som hittil 
hadde_ vist sig gode. Men som alle.rede før nævnt 
tror Jeg at man fortrinsvis bør betjene sig av 
armert betong i lignende tilfælder da vistnok det 
&om regel vil bli billigere og væ1:e mer praktisk. 

Brøndene, som maatt.e være ca. 3 m høie 
(dype) blev muret med en vægtykke1se av 75 cm, 
hvorved de kunde lenses for vand -0g arbeiderne 
mudre paa det tørre i bunden av brønden. For 
at øke murverkets styrke og hindre at det slrnlde 
sprække ved mulig skjæv sænkning, blev der i 
2 lag in.dlagt horisontale flatjern og forøvrig en-

del .a.ndrc mindre væsentlige armeringsjern. Vi
dere var der anbragt vertikale 1" bolter so·m gik 
gjennem brøndkransen op i m11rverlrnt !'or al fo1·
uinde dette med kransen. 

E-ftel' utplaneri11g av landkal'fundameutene i
vandstandslroidea og netlli.cgni11g av kra11se11c. 
!Jlev muringen utført helt til tops. l'na toppen
av sænkbl'Ondca blev anbragt en pri111iLiv svi11g
kran, som skulele hive op l!latcrinlot fra bm1de11 
av brondon og anbringe det i ea almindclig jcrn
hænevag. Denne skuldo frakte materialet vi.dere i 
tilgrænsendc l'y!dninger, hvor elet vi leie kornmo 
til fuld nytte. Noen uker ofle1· sæJ1kbroncle,11cs 
opmuriug begyndte mud1ingea inde i sænkbrou
deno og dermed deres sæk1Iing·. Arbeidet gik nic
get let fra baandcn med et rni11im11m av mand
skap. Det viste sig ikke vanskelig- at holde sænk
br1.J'llden lens med etpar diafrag-1uap11rn.per, og 2 
.arbeidere kunde hakke, spade og· laste opmu<l
ringsrnaterialet pa.L elet tone i.nd vendig- i bro11-
elenes bund. Materialet blev bævet op i en kasse 
som derefter blev heist op med for 11ævuto kran 
og transportert videre i fyldingen. P1·isen paa 
denne rnudriug som i'oregik nat og ila.g, var be
regnet til kr -5,50 Jlr 1113, men kom bu.re paa kr 
4,15 pr m3 inldusive vandpu111pning og transport 
av massene. Eftersom nu matel'ialet blev !'jernet 
inde i brondeue sank disse jevnt. 1Ia.n ku11de ikke 
observere ryk i sænkningen. De1111e J'oregik :;aa
vidt man ku1H]e se gansko rolig, eller 1·eltere 
sagt, man kunde ikke so deu, fordi dc11 foregik 

· saa langsomt, men efter visse terminers fol'løp
kunde den naturligvis observeres. Den betyde
lig·c tyngde som srenkbrnndeno 11tnvet paa 1111clcr
bnnden, naa.r brondkra.nse11e Yar sænket helt ned 
til fjcldet, og i delte tilfælde ca. 45 ton, hvilte
paa brøndkransew, vertikalo vinkelflens, fik man 
indtryk av, naar man hørte hvorledes srnaasten 
eller utstaaonde fjeld.s.pidser blev knaset istyk" 
ke-t· mellom jcr11k.ranse11 -0g· fjelclct. Hver sænk
brrmd blev sæuket i sin folde dybde og 11leH noen 
vaJL5kelighet elle1· noen overraskelse helt 11cxl 
paa fjeldet, hvorefter brønclenes indl'C som 1111 gik 
fulde av va11d, blev utstopt med betong i ulan
ding 1 : G : 6 par, vanlig maate ved stnpel 11r under 
vand, idet man dog i det oversto parti knndc 
støpo tørt med blaJ1ding 1 : 6 : 7 og ste11i11dl.æg·. 

En sammenstilling av overslagene for hver 
av de nwvnte altornativcr og for de medgaatte 
utgifter til det utforte hvælv paa sænkbrøndet·
stiller sig saaledes:

Fundamentering . . . . . . . . 3200 
Landkar og overbygning 5360 
Stillas og forskaling . . . . 440 

Sum 9000 8300 7850 

Hvælvbroens brøudfundamenter er altsaa blit 
kr 764 billigere en·d tilsvarende overslag og kr 
S44 billigere end overslaget f'ol· pælerost, mens 
landkar og overbygning· for hvælvet er blit kr 
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: iGo d y nln'  r· 1 1 d  t i l " ,· an · n t l , • u ,· t· r�l ag· .  !IH'II kr :112 
! , i  1 1 ig, •r < '  P 1 1 1 l  m· , · r s l : 1g-c• t l"o 1· .i ,· 1 · 1 1 l > rne 1 1 .  I I e l e •  
hyg,·c rk rt. r 1 ·  h l i l. k r  -1 50 h i l l i gc• rr e 1 1d  tl el l i b,·a 
TC IH lc  O \'('r;; l ag- ng· k I '  1 150 h i l  l ig('!'( '  l ' l ld  O\'eI'Sl ag·el 
1'0 1· .i c r 1 1 I irnr 1 1 .  E 1 1  s : 1.:1 ,· i t ! t  su l i t l f umla 111en t r ri 1 1g 
S( l l l 1  d c 1 1 nc  k 1 1 u cl 1> \" t • l  I l <' PPe  \',Pr!. 1 1 t r o d  paa noeu 
an den rnaa lc  fo ,· s:ia bi l l i g  prb. l lel er  ng-sa :L at  
J . l 'g-gu 1 1 i erkn t i i  a t  tl P r i k ke hJ ,,,· a 1 1 \'c 1 1 1lt ko;; t 
hare a.pparatc 1· l i !  a !'lJ1: i cl c t .  DN ltcle hlc,· lag·t
11 11 sa.a pr i 1 1 1 i t i Y t. SOJ J I  l l l l l l i ;.:-. da  I I J J l (l ri 1 1gc11 i :dt
kun dre i r-L s ig· om ca .  80 rn". So 1 1 1  1 1 1 a 1t sc• r, Pr
'l'nmra hrr, i k k ,· 1 100 bL' t ;,dC' l i g· hyg-,· erk .  mPn da
1 1 1 elodca l l l <'il sn · n khrn1 1 <1Pr ,-0 1 1 1  s : 1 _gt ('I ' l i t e hr 11 \; t. ,
rnt•ns 1 l e11 di r r  l l l i 1 1 o p \'a l n i 1 1g 1 > 1 11 · hn 1kcs 1 1 1 rr,
og da l i kcsaa 1· , • l rur s 1 1 1 a : 1  so1 1 1  rc ,r  s t ure hygYerk ,

,-a•n k l > rmHlcnc a t  k 11 1 111 e  g;aa  1 1t fra en  maksimal 
k :L 1 t t p 1 ,•sn i ng i fu 1 1dan1e1 1 t cne aY 3 kg pr  cm' 
nml1 •r l'o ru t.s:1.i t 1 i i ug av at rnan okct sik kcl' l ieteu 
·:etl at. g·a a  ned med sa'nk l > ro11deuo i dyliclen. Som
1"1 1r bcrort  okes nemlig ba'rCeYueu •9o• med dvb
dun  under :i onlo,·erl' la len  • /.» med jordens eilcr
samlc ns speci l'i ko ,·ek t  •r• og desuten med frik
�.io 1 1 e 1 1  11 1 < '  l lc1 1 1 fu ud amen tet og elet owgi Yeucle
;.to l' -< I(» l' f tcr formelon

g I - g o + f ()' .  t) + 
U � R 

h \'Or i  l i  bct cgucr llronclcns omfai1g og G 
dens gTu ml t'la:t e. r; t er l.J 1 1 1 1clcus lla' r'ee,·ue for 
! 11 1' i en t !�·bdo av / 11 ndc•-1· oyerl' laten. hl au
l',rnd t lid dcr l'or ouskc\ ig l.Ja.ado aY hensyn l i !

Fig .  6. U a rl.Jcrg- lira. 

og endel ig sa.u] an Iundarnentering i h oiere grad 
cml rnrrn h i ll i l  hai· autat muliggj or aHv, · 1 1dclse 
a v  bi l lige og vakre hvmlv, istedcnl'or mindre 
n1kro bjelke-broer, tur jC'g lro, at dette rcs11ltat 
kan 11rw.regno noe in teresse. 

Den u,cste liro, sorn i vC'i va'se11ct blev i'1111-
dm1 1 cutert paa  s:l:' 1 1klirn1tder, var Gar/Jer!J llro. 
Den J i gge r i den sam me vofrutc som foreg:1.aencle 
i Selbu ( l' ig·. 6 ) .  Denne bro fore r over Ga rbcr: . .r
clven, som fa lder ut i Sclbns:i oen. Elven har en 
maksima.I l'lornYa.ll dforing; av a!ltagel ig l�O m' pr 
sc, kund. l\fon det som skafi'cr clcu største vtwd
l 1 oide, or opdæmning i Sel b nsjoen. Dcnllo kau be
virke en stnrste va:ncldybde i bro-profilet av nai
�ten 6 m. Dervl:d blir li r-oen uoksaa hoi, elet virk
somme Yanclareal i liroprol'ilet stort og- -dc.rmcd 
va1 1 rl h ast ighcte11 i hoieste flom moderat. Der1'01· 
er der i tidens løp uvlagret ganske fin sand i 
elvelopet i fl ere nrntcrs mæktighet. Denne s rmd 
l' r øverst endog· t i ldels lilandet med uvlagrct sag-
1 11 ng fra sa.gbr nlrnne ovenfor i G arbcrg-clvcll. 

De1· blev overveiet 3 forskjellige alternativer, 
llemli g: 1) jon1liro med 35 m s11ænd, 2) bvælvbro 
rne-d 1 spæud paa 30 m og 3) hvmlvbro med 2 
spænd �1 18 m. Overslagen e som blev a:vfattet i 
191 3 blev omtrent l ike store for al le alternativer. 
Det var el a  sel vsa gt, at j en1.broen blev opg-it. A t  
anvende saa  sti)l't hvælvspæncl so111 30 rn, raudt 
man heller ikke heldig paa grund av li nnelens 
løse beskaffonhc•t. Man bestemte sig derfor til at 
bygg-e 2 hvælvspænd a 18 m (fig. 7) . 

Forindeu planen for broen blev endelig fast
slaat, blev der dog i løpet av vinteren 1911-1912 
foretat meget uoiaktigc undersøkelser av gruu
dens beska.ffenbet og bæreevne. Efter denne 
provebelastning fandt man for lr nnstru ksj on av 

l.> 1 1  udcns bæreevne og av hcusyu til  unclervask-
1 : i 1 1g· at s,en kc fnndament cne 3 ill under llunden, 
l l\·orvcd deres bæreen1e blev beregnet til ca.. 8 
kg p r  cm'. Som en yderligere .sikkerhet blev der 
r,1,m1nct for lanclk arrene 5 og for pillareu 7 ill 
lunge, pæler ned i b11udc11 av sæukb røn-den. For 
p i l lareu kom pa'1cspissenc da ca. 10 m under elve
lrnndcn. Broen er beregnet for en mobillast av 
SOO kg pr m' lirobane o-g hnelvet faar med en top
li i men.sjon av 50 cm og en kæmpordimensjon av 
80 cm, ell maksimal paakjencling for skjæv be
lastn i n <• a,· 1G s:i k" pr en/ 

Dct:�lj a.,· l;røncl�ne baacl� for landkar og pil
hn· er vist i fi g. 2 og 3. Landkarlirøndeues form 
Llev val gt firkantet (4,5 X5 ru) og pillru:bron-den 
elliptisk rned akser henholdsvis 6,8 og 5,8 ill, hvo1· 
e r ter storsie kantpresning i fundamentene blev 
l•ercguet til ca. 3 kg· pr cm'. Brøuclkransene er 
nv træ som yecl Tomra bro, mens væggeue er 
s tnpt av betong. Brøudvæggene for laudkarrene 
blev ogsaa. hor dimensj onert med det for øie at 
ele sk ulclc pnm9es lens, og da elet ·og·saa her gj aldt 
at fa,a en stor tyngde, blav ele utført med eu 
tykkelse av 1 m. 

Betongen er armert endel, spesielt i hjørnene 
ved do firkantede brønclcr. For lauclka.rrene k un
de fuucla.nmn tgrullen  utgrave.s til laveste vand
�taud, hvorefter brønd]n,ansene blev nedlagt. 
J >isse kostet ialt kr 858 eller ca. la· 14,50 pr l m. 
Pua krausenc lilev s,aa forskalingen opsat, hvor
efte1· støpniugen av brøudene foregik pa1a elet 
t orro senhøstes 1914 med blia:ncling 1 : 3 : 5 nederst 
og paa Je.11 øverste meter av brøndene 1 : 4 : 6, 
]tyoreftcr de bleY staueuclo og hærdue Yintereu over. 

For pilla1'ens sænk/Jrønd blev der fra la:ncl 
transportert ut en sancl fylduiug til det sted midt 
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i elven, hvor pillarem skulde staa. Her var vand
dybden ca. 1 m, og sandfyldningen dannet da. en 
liten ø stor nok for brøndkransen, hvorpa,a for
i:;kalingen -Og støpningen av brønclen blev utført. 
Vægtykl,elsen er her 0,75 m og brønkransen og
saa her av træ. Da det var kuldegrader undel" 
arbeidet blev sanden, stenen og vandet opvarmet 
paa forhaand. Efter støpningen blev brønden 
tildækket og opyarmet med indvendig ba:al fol" 
at man kunde være sikker paa god hærdning. 
Under støpningen av alle sænkbrøndene blev der 
anvendt cementblandingstromm.el og moto1·. 

Det var meningen at sænke alle brøndeuc om 
v.a:aren 1915 før flommen. Dette blev da ogsaa
gjort, og sænkning av lanclkarbrøndene gik godt.

Fto 7. 

Man kunde ved disse til en begyndelse arbeide 
i,aa det tørre inde i brøn<lene. Men da vandtryk
ket blev stort paa gTund av v.a:nd:standsdifferan
sen mellom vandet indenfor og utenfor brøndene, 
blev det dog vanskelig at lense dem med diafrag
mapumper. Man maatte laane en centrifugal
Purnpe fra Trondhjems ingeniørvæsen og med 
den gik det bra for landkarbrøndenes vedkom-

kr 6,40 pr m' inkl. pumpningcu. Da sænkniugeu 
var færdig, og pillarbrøndcn anbragt paa sin 
rette plas, blev pælene i bunden ucclrarnmet uten 
vanskeligheter og betongen indstopt i brondcno 
ved støpetrakt. Fundamentene var da færdige 
indeu hosten 1915. Jeg slrnlcle tro, at en t�nclen 
maate at n tt'øre dette fu nda,menterinissarbeide 
paa vilde blit dyrere. Jeg uu1a derfor anbel'alo 
at man fartsætter at betjene sig av brønfuncla
rnentci· i vei væsenet. l\fotodl'n krævcr v"istuok cu 
indgaaendc grnndundcrsokelsc, mcu det gjnr i 
virkeligheten enhver fundamentering- i losere 
buncl, hvis man skal fole sig sikker rnot over
raskelser. 

IOm. 

Paru disse sænkbrønder blev saa elet fritbæ-

0 

TVERSNIT 6-6 . 

,om. 

. � 

rnende. Pumpuing av brondene i sandbunden be
virket imidlertid at bunden opløstes ved vand
tryklcet, men dru <let i dette tilfrnlcle wtr menin
gen at ramme pæler i bunden av brønden hvor
ved fundamentet atti:!r blev sammenpresset, fandt 
man pumpningen ubetænkelig. 

(Fartsættes.) 

GRUSVEIER BEHANDLET MED TJÆRE 
WISCONSIN-METODEN. 

Ved veidirektør A. B a a 1 s r u d. 

Som tidligere gjentageude fremholdt bl. a. i 
<,Teknisk ukeblad» er eler i enkelte amerikanske
stater i længere tid brukt forskjellige slags over
flatebehandling med tjære for grusveier paa
strækninger med stor trafik. Staten Maine hadde
a:llerede i �923 sit gode system som var utviklet
til betydelig fuldkommenbet. Staten Wisconsin
�adde i 19_23 fo1·søkt sarl'.lille system, og jeg hadde
1. begg� disse stater a'llledning til at se flere av
d_l'Sse tJærecle grusveier, som fo'.l" mig saa meget
tilfredsstillende ut. En av dem like ved Wiscon
sins hovedstad var dengang under oprivning, da

vaarens t::cle hadde skadet den noget. Opri vnin
gen foregik med en svær t1,aktor og veihøvl fO'l"
syn t med s11esiel oprive-r. 

Ialt har Wisconsin ea. 450 km veier tjære
behandlet efter l\faines metode. 

Imidlertid hadde Wisconsin ikke følt sig helt 
tilfredsstillet med denne metode, og derfor eks
perimentert for at finde en ny, som var enklere 
og som ikke nødvencliggjorde noen oprivuing. 
Denne nyo metode er nu prøvet og har hittil vist._ 
sig saa tilfredsstillende at den heTefter skal be
nyttes hvor trafikken er tilstrækkelig. Chefen 

I 

I 
I 

"' 
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fo,· \riscousius \·ciHdlikehold - l\Ir. Is a b ell a 
-- har beskreH',t rien, op: den norskfodt:e Engineer 
Seci·ptairo ved stnlcns \"f?ia<llninistrasjon - mr. 
'l.' o rk e 1 s o 11 - har gi t den sin spesielle a.n-
bcfaliug. 

\Yiseonsin stat har litt færre iudbrg-goro ell(l 
Noq.rn og hah·lcn san stort flateinclhold. Landet 
er væse11tlig en stat av jorddyrkere. Autorno
liile11es a11tal har vokset vælclig, idet eler nu fin
tles ca. 600 000 a11luu1obilcr. Saavicli forstaacs har 
tilveksten bare i do 2 siclste aar utgjort ca. 
125 000. Den nstlige og 111.icltro del a:v staten er 
�terkt bebygget. og har bl. a. byen Milwaukee 
med ca. 400 000 i ndbyggcre. I denne clel av lan
det brukes for ele; storsle gjennemgangsveier i 
a.dskillig utsti-a'lrning betongveier, og forovrig

Don forsto strækning som blev bcha.ncllet i 
1923 har p1,aJ,tisk talt ikke krævet noe vedlike
hold, og det ant.acs ikke at bli nødvendig at rive 
veibanen op. En let behandling med tjære og 
grus hvert andet: aar menes at være tilstrække
lig til at holde deuue vei god. 

I 1924 blev samme metode provet paa en 
slrækuing- av 19 km ikke lmugt fra ho\·edstaden 
paa en av de sterkest trafikerte turisb-eier. hYor 
tr.ii'iktællingen viser et gjennerusnit melleru 2500 
og 3000 vogner pr dag i sommertiden. \'eibred
dcn er her ca 6 rn. 'l'jærebehandlingen av ele 19 
km tok 14 dager, iboreguot 3 i, 4 reguYeirsdager, 
µaa hvilke der saavidt sees ikke blev tja•ret. 

Det hele arbeide kostet 1287 dollars pr mile 
(1,6 km). Der illedgik llO 000 gallon tjære a 12,95 

Fig. 1. H ovling eno vei-halvdel 
i r,a.nkc. 

Fig. 2. Hanken fores ved 
l!uvl tilbake. 

Fig. 3. Fire timer senere. 
Fin veibane. 

g-rusveier. Den nordlige del av staten er svakere
bebygg-et ug- har store avstander. De storre veier
har lier omtrent utelukkende grusdække, dog er
eler enkelte veier med saa stor traJik at gnlS
dækket ikke str,ekker til, samtidig som det opgies
at være vanskelig at skaffe alle nøclvenclip:e mid
ler til helt permanente veiclæklrnr. For denne
melleruklasse av tru.fik brukes de tjærebehandlede
grusdækker.

DEN NYE METODE. 

Ved et forsøk som blev utfort 1923 var ved
kommende veistrælrning <hekket med material 
som indeholdt betydelige mængcler av grov grus. 
Grusbanen var saa los urt det va-r lllnulig at bør
ste den ren uten samtidig· at børste bort altfor 
meget stenmateriale. Forsaket har allikevel git 
et meget godt rc-sultat. Den g.a1IJ1le veibane hov
les med tilstrækkelig tun�· veihøvl, saa den faar 
den fo-rm som onskcs. Hcrpaa spres den første 
tjære i en mængicle av ca. 1,5 liter pr m' over 
hele veibanen. 'l'nlfikken bør gaa,, for at blan
dingen av tjære og grus skal bli desto bedre. 
Efter omtrent 2 timers forlop høvles den eno halv
del av veien idet høvelbladet sættes i omtrent 
4� 0 vinkel. 'l;il cu dybde av henimot 2 em bevæ
ges nu den tjærede gru.s paa denne halve veibane 
godt forbi veiens midtliuje, hvor tjæregrusen fo
reløbig blir liggende i en ranke. Den saaledes 
avhøvlede halvdel av veibanen gies en ny, lig
ueude porsjon tjære, og umiddelbart derefter 
fores den tidligere tjærede grusr.a111ke ved høvlen 
tilbake paa plas, hvorpaa den anden halvdel av 
veibanen behandles paai lignende maate. Ved 
denne metode opnaaes en penetrasjon av mellem 
�,t> o� 4 <;ill dybde. 

ecnt. I arbeidslon utbetaltes 33 dollar daglig. 
Forrentning, am-ortisasjon av redskap ill. v. 

androg til 53 dol!a,r daglig. Heg'lles dette om med 
norske fo1,hold for oie skulcle ma,n faa omtrent 
folgende: 

'l'jære pr km vei (kr 0,20 pr liter) ...... kr 4400 
Arbeide --»- .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . . . . .. . » 100 
Redskapsleie, forrentning, amortisasjon . . » 150 

Sanilet utgift pr km vei ca. kr 4650 

Regnet pr m' veibane faae-s omkostningene 
at være = ca. k- r 0,75. 

De11 nedenfor gjengitte amerikanske spesifi
kasjon tilfredsstilles visstnok i elet væseutlige av 
centri{ugert (men ikke destillert) fjære fra Oslo 
gasverk, som for Udeu koster ca 13 ure pr kg 
= ca 15 øre pr liter (med tilh.eg av 6 øre pr liter 
for tomfat, hvorav atter kan iudspares ca 3,5 

nre ved returnering av tomfatet, saa nettoutgif
ten blir ca 17,5 ore pr liter), hv,ort,il komme1· 
frakt for tjæren fra Oslo. 

Den saalecles b(}handlede vei forutsættes for 
denne store traJ'ik git et lot over.strøk med tjære 
og sand hvert andet aar; men nærmere opgave 
over hvo1· meget tjære da vil trænges, angies 
ikke (anta,gelig 1,5 liter pr m' samt noe sand). 

Den trafik som gnar paa denne vei kan bl. a. 
bedømmes ved at statens veivæsen blandt sine ca. 
700 biler harr 34 stk. 5 ton (netto) -og ca. 200 stk. 
3 ton; blandt veivæsenets t1·aktorer er eler noen 
20 ton, noen 15 ton og 58 stk. 10 ton. Alle el.isse 
g·aar paa veiene. 

De ælclre tjærebehandlede veier som jeg saa, 
var ganske pene og lite glatte i reg,nvær; det op
lyses rut deu nye metode gir likesaa tiltalende 
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veibaner. Selvsagt kan do dog ikke sammenl ig
nes i u tscendo med byenes saJJdasfalt o. l. 

D en anvendte tj ære brukes kold og skal t il-
fredsstille følgende betingelser : 

Den skal være homogen. 
Specifik vekt ved 25 ° C i k ke mindre end l, ,oo. 
Specifik viscositet ved 40° C 8-13. 
Samlet destillasjon efter vekt: 

ved 170° 

,, 270 ' 
» 300 ° 

C ikke mere 
C -»-
C -»-

end 5 % 
30 » 
40 ;) 

Indhold av bitumen oploselig i svovlkulsto[ 
(C S,) ikke min dre end 90 %. 

Statens vedlikeh oldschef regner med de alm. 
gru sveier som l10vedtypc og u ttaler; at tj ære
behandling ikke bør brul,0s medmindre traåikfor
holdene gj ør den berettiget. De tja:n:cbelurn dlcdc 
veier kan ikke under ·wisconsin.s trafikforbold 
betraktes som en belt permanent type;  men marn 
opnaar ved dem at undgaa nævneværtlig slitasje 
paa veimaterialet (gn1sen) , stovpla,gcn foTsvin
der, og man faar en tilfredsstil lend e veibane ind
til den tid kommer, da man kan bygge et helt 
permanent dække. Hmn oplyser videre, at erfarin
gen viseT nu som tidligere, at naar trafikken 
H aar 500 vogner pr dag, er de løse grusbaner 
ikke længer tilfredsstillende, idet støvplagen da 
blir for stor og vcdlikeboldsutgifteno betydel ige, 
idet der da medga,ar et for stort kva1.1tnm grus 
aarlig. Han nævner herunder at en 5,4 m bred 
vei so,m et maksimu.m kan kræ ve ca. 300 m' grus 

pr k i ll \·e i  pr :.Htr ,·etl s,·a • r· i r ·a f i  k .  Fn ra1 1s f. , : a 
l: 1 J de  e r  g-.i l: rt gh·else ol'tcr  i r e  l'o rskj0 l l i ;.ro n µ:  i d l't 
v,C'scnt l i:;e samstomnl igc k i l der ,  a l l e  a ,· i r t ' I L  1 1 .,· 
da! o .  

Don cd'ari ng som \\' iscon sin s t a t s  n · i Ya ' >< e 1 1  
hai· om gTuS\'e i cr og om UærobcharHl l c < lu \'O i , • 1· 
or 1u1 meget betydel ig. f, ;; ' l l l rne \'l' i \·a•son lw r oµ:
saa adski llig arfaring om betong\·e ie 1· og· !'or 
c-nkelto fylkers vodkorn m el l rlc  o:.rn a a  om lj ; p re
behandlc<le puk\'cier, i det d isse fy l ker  h n.r he
vart sine ga mlD :3 m brede p 1 1 k\·ci f'1· vc<l l i i i  cl' l e r
litt at u tvide  deres bredde og· bohancl l e  dem med
tj ære . I \\'isco1 1sin c1· der  et s:u1 1 1 n rhc ido  1 1 1 C' l l e 1 1 1
sta tens og fylkenes \'C'i va-sen som m i udPr :ulsk i l 
J i g o m  vor l lOrske Yrioq.,11 1 1 i sasjo1 1 .  ,J eg 1 1 1 < • 1 1 L· r
de1·for at  vi alt  i n.li hor merke os \'Cl d l .l i t  ,· e kt
som \Viseonsin !æµ;g-cr baado pan. lle al 1 11 i r rdol i ge
og de tj ærcbclwmdlcdc grnsvei er.

I>e1·sonUg- sku ldo  :i cg tro at Yi i \' Ol'i l and
kan opuaa likesrna b i ! l i g-e og  g-odo rcs u l ta' e l' Ye<I 
tt t eftel'l ignc baado 1.rn1sveieno  oµ: t.iæ1·eg-r 1 1s ,·e ie1 10 .  
Naair tjæl'en kan a1 1vc 1 1clcs kold, og; 1 1 :rn t r  arhci d,;
l l lask in eriet kmr i ndskrænkcs Ul yoil tøvel og- c11  
en kel t.iær('spred ningsyogn blir det hele suavi d t  
enkelt a.t tjære behand l ing- maa k 11 11 1 10  f imlc be
rettiget anvendelse i de fl este fylker g.ieirncm 
tætbcbyggcdc strøk og p ::rn enkel te  ,J.l ldre more 
sterkt tra!'ik erto vei er. Der vil for os \'ære d en 
vanskelighet til.stede at vi i'kke er t i ls trækkc l i g
l1 one over en veis vedl ikehold efter at den c 1· 
lavet ista n d. 1Vfcu vi faar haabo a:t vore bevil
gende wynd iglicter nu ordner dette ial l'ald for 
YOre aller Yiktigste veier. 

VINTERTRAFl K MED BEL TESIL 

Happ ort fra overing·eniør Thor O 1 s e n  s o g  i ngcniør F .  L y n  g·s rei so til svensk N onl:rnd 
i mars 1925. 

I anledning av de forestaaencle forsøk med 
statsdrevne bill'uter som ogsaa skal søkes holdt 
gaaende om vinteren, foretok overingeniør Olsen 
eg ingeniør Lyng elter avtale mcllem Veidi rek
tøren og Sta.ts.banenes hovedstyre i siste h.al vdcl 
av mars en reise til det nordlige Sver ig·c for at 
s�nd'Ore det svenske postvæsier"s n1teclrift ved 
hJælp av beltebiler efter postverkets eget system. 
Postvæsenet underholder en række ruter for post 
og passasjerer paa. forskjellige steder i SYer ige 
i:,aa strækningen fra \Verm.lan<l og nordover. Den 
nite som besøket gjaldt gaar fra stasjonen Jørn 
over Glommorstrii.sk og Arvidsja.ur iil Arjepluog 
-- en samlet længde av 1G7 km. Sne:forholdene i 
ruten hadde hele vinteren vært meget gunstige 
- liten nedbør og rolige. vindforhold, saaledes at
biltrafikken hadde foregaat uhindret ogsma: med
alminclelige biler helt til el.agene før vor ankomst
den 12. mars. Det hadde da sned en del ele siste
par d,a.ger, og vinden h adde paa apne steder blaast
sammen ganske utstrak te snedrivcr, tildels op iil
1 m br-,ie. Den største del av strælrningcn gaar
imidlertid gj ennem skoo- hvor sneen ikke hadde
drevet, sa.a det var b;{.e, p,a.a. fnrholdsvi.s korte
strækninger - ialt ka.uske 6-7 km - hvor sueen
var drevet sammen saa at den generte bilkjørin
gen. Trafikken med .almincl elige bileT var som
folge h erav sto-ppet, mens postvæscnets biler frem
deles holdt det gaa.ende, ,omendskjøn t med ganske
stor besværlighet og delvis ogsaa havari.

Den 14. om morgenen ld. 5,20 reisto vi fra 

J orn med en av post væseucts uyesLc, biler, og 
ankom til Arj eplnog kl. 7,30 om aftenen, erter a t  
ha  kjørt hele dagen med  et par  kor t e  hvi!cpa r r 
�er. G.icnu-emsnits l'arten ''[ll' saalcclcs ca.  13 km 
pr. L ime. I alm indclighet var dc1· et godt t i lk.iort  
s 1ick1.g vaa. 10-20 cm i ve i  banen. Su ernæ11g-cle11 i 
skogen langs veiea varierte mcll-erm .Y:, og 1 111 . 
Drivelle var  L ilstrækkelig baarde t i l  a t  h.erc en 
mand ,  men bilen gik igjennern. V eicn va1· for det 
llll'<Ste ploiet med ele almi ndeligc lette svcnsko 
ha lvp loger, som væsentlig fl yter ove 1 Lp[w, og 
ba.re tar et forholdsvis tyndt  snelag, dypest i 
mi dten, antagel ig  ca. 30 it 40 cm. Ei· sneen storrc, 
ni'aa plogvingen lettes op p aa siden, hYis plogen 
ik lrn  lofter s i g  selv. Der var dcsutcn i noen nt
s(rrr-kning rna.aket O·J l gjenuem snedri vene, men 
ikke pa.a l•angt nær tilstrækkclig. Sneeu var tør, 
og uaar driven fnrst v-ar gjennmnbr nclt, ganske 
l os, hv-orl'or lJ ilen hadde meget vanskelig for at 
komme frem paa Lie strækninger hvor det var 
drevet. Den ha.elde cia lilbøie!ighet t i l  at gruve 
sig ned med bakenden, Foran bar deu bedre o])pe, 
idet forhjulene var sat paa meier. Ibercg1wt 
cl1aufforen var der fra Arvidsj aur  16 voksne per
soner pa,a bilen. 

Snevanskelighetcne tok i det væsentligste sin 
bcg)7Ildelse ovenfor Arvidsjaur, som ligger ca. 80 
km fra Jørn. Egentlig generende blev ele først 
litt nedenfor Allejaur ca. 130 km fra J orn og 
ncrst ved Rad1 1ejaur - 147 km, hvor der var en 
sammenhængcnde drcvstrækning JHUt henimot 2 
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k01, so111 pna si11f' slcdc1· Yar mf'get vansl,clig at 
ta sig frem i. C.::it:1111c1u t.lriYcne rnaattc som oUest 
alle g-a:1 11t og h:kclpc til .at tra·kkc eller skn·e, 
ror111e11 aL der rnaatto sk11!"1't!,; s110 Y,t·k fora11 hel
l,•110 og· 1 i ld,•b 1111d,·r 1.,i le 11. Til haketuren sorn 
lolev d,•lt p:1a de to 1'11ig'P11do dag-er var og-saa 
g-nnsJ.:o lJCs\·a·1·lig·, 111c•11 gil-i: dng: ad.-;ldllig- raskere 
e11d opt11re11. !-i11c•dril'IP11 ,·ar 11(•11ilig- ikke ganske 

Fig-. 1. Posloumibus Joru-Ar.iepluo.g; 16/3 25. 
I liakgruudcu verksmester Nyliorg og postmester 
Samsioe. 

Fig. 3. Sarn111e omnibus rned 16 passasjerer 
samt bagasje paa tilhæug·erslædo 16/3 25. 

Fig. 5 Det S\'CllSke l)OSLV,1"Se11s slyrual'e sne
plog- med gener.aidirektor ,J uhlin i styreboksen. 

ophørt, og sporcno fra forcg.aaeude d,ag Yar der
for deh-is oYerfoket. 

Postbilens iuclretuiug og belteutstyr er beskre
Ye1. av anleli11gsi11gcnior Stampe i «:Meddelelser 
fra Veidirektorcn» ur. 49. Der Y:u· paa del 
nyeste IJL•lte111.syr g-jort den l'oraudri11g- :it ln·m·t 
av bilens lrnkh.i11l Yllr forsyJJt 111ccl a lu[triugcr, 
og- at lnacle disse og belleue Yar forsyut med 

Fig. 2. Pustorn ni bus ,Torn-Ai·jcpluog 17 /3 25. 
Fordbil fastkjørt i snedrivcuc 1 eller 2 dage ticl
lig·ere. 

Fig. 4 Postoumibns med sncplog, Lycksele 
mars 1925. 

Fig. 6. El'ter broitning rned ø,·eraasens plo
ger. �nceu et· kastet O\'er nek ,·crket tilvenstre 
og forbi telegrafstolpen. Lycksele mars 1925. 
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smaa tver-ribber for at øke friksjonen mellom 
hjul og belter. Endvidere var der fra bakakslon 
lagt en kjede for at sætte drift paa de bakerste 
ruller, hvorved disse ogsaa kom til at medvirke 
iil fremdriften. Dor var ogsaa anbragt kjetting
lænker pa beltene i visse avstander. Trods disse 
fo1,a:nstaltninge1· sliret beltene paa sneen hvor 
denne var dyp og løs, likesom beltene undertiden 
sliret paa drivhjulene. 

Paakjendingen paa de armer som holder rul
lene i riktig avstand fra baffiakslen var saa stor, 
at strammegaflcn paa disse armer var tilbøielig 
til at bøie sig, saa at rullen kom for nær 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 57 HK prø
vet ved bremsu.ing ved 2 000 omdreininger. Cy
linderne hadde 90 = boring, 135 mm slag, 3 gear 
forover foruten direkte kobling + revers. Bilen er 
gearet for 38 km fart. Prua forhjulene var anbragt 
meie1· eller sld, saadan at hjulene med ringer paa 
stod oppe i meiene fæstet med bolter mellem ekc
ne, og kunde saaledes forholdsvis let fjernes. Bi
lens styring pa;a meier var utmerket. 

Føreforholdene p,aa vor tur op og ned mel
lem Jørn og Arjepluog maatte sies at være saa
danne at det vilde ha vært umulig for bilen at 
komme frem bia.re ved egen bjælp, og det vilde 
neppe vært mulig for noe som helst kjøretøi med 
last som ikke var utstyi·t med en uhyre maskin
kraft at komme frem uten bjælp, saadan som 
foreforholdene da var. Det viste sig imidlertid 
at postvæsenets .biler ved hjælp av sit vlnterut
styr v.ar istand til at overvinde ganske store 
vanskeligheter og konuim frem under føre.forhold 
som ingen almindelig utstyrt bil vilde kunnet 
f?rsere. Endvidere var postbilen paa grund av
sm forholdsvis store maskinkr.aft - 57 HK -
istand til at kjøre med forholdsvis god fart i løs
sne o,p til ca. 20 cm. 

Selve veilegemet hadde ikke særlig stor bred
de, undertiden vistnok bare ca. 3 m. Trafikkcm 
var i almindelighet ikke meget stor, saa at det 
bare blev en forholdsvis smal strime midtefter
som blev tilkjørt og fast, mens kanten paa sidene
v_ar. fuldstændig løs. Kom bilen utenfor den smalet�llQ�1'te strime, hadde den vaTuS.kelig for at klare
sig, idet den da grov sig ned i sneen paa siden.
Det v�r derfor en gfonnem.ført regel ,at møtende
hestekJø�·(:mde vek helt ut paa siden i dypsneen,0/f lot bilen ,beholde midten av veibanen. Befolknmgen syntes at ha vænnet sig fuldstændig til 
d_ette saa at de allerede paa lang avstand kjørtesme hester helt ut paa siden - tildels ogsaa heltutenfor veien. 

Hvis de forholdsvis korte strækninger somvar utsat for snedrev var blit tilstræl,kelig bes�yttet med hensiktsmæssige skjermer, vilde beltebilen &andsynlig"'\Tis ikke hat noen vanskelighetpaa hele strækningen, og kunnet kjøre med gans�e g�d fart. Det er sandsynlig at ogsaa almindehge biler uten belteutstyr i dette tilfælde vilde hak�net kolllllie frem, særlig hvis det hadde vært
brø1tet bedre, og der hadde vært utført noen snerr!;aaking paa de mest utsatte punkter. Man kan
v1stnok anta at selv om snemængden skulde bli 
betydelig større end hvad tilfældet var i vinter, 
vil_ biltrafikken kunne foregaa i det væsentlige 
u]11ndret - ialfald med postvæserrets biler, forut
sat et mere effektivt vintervedlikehold o� at 
veien blir bedre tilkjørt fra vintercms begyndel&e 
av, og de mest utsatte strækninger beskyttet mot
snedrev med skjermer. 

Det er vistnok -ogsaa det svenske poststyres 
mening at der ,il J;ræves et bedre vinterveihold 

end det som nu i alrninclclig-het JJr,Pstercs, for at 
kunne korurne frem ogsaa rneu ile! lcbi I. I S\-crige 
har man den sairunc vanskelig-bet med l1cm;�·11 til 
YinteTtrafik med bil som hos os, ucmlig ni Yiu
terveiholdets ordning frorndeies er den sa1n1110 
sc,-m gjenncm a.arrækkcr er tilpasset for kjori11g 
med hest og for forholds\·is Jitcu og tildels lei
lighetsvis trafik. Der som lier vil <let Yisc sig 
uodvcuilig at ændrn organis.asjo11rm og· til1.lcls 
arbeidsmetoden sauledes at den blir overnusstern
mendc med de fordringer, som cle11 nye slags og 
betydelig . 11kede trai'ik stiller. Hur!:iglrnten av 
igangsættclsen og cfl"ckti vi telen i uti'orelsen av 
brøitingen vil her være av tien største bctyu11iug, 
og denne kian ikke opnaacs i fornoden grad uudcr 
natural- eller pliktarbeide, som cndnn er eu. al
windelig form for vinterarbeide, og virker for 
langsomt hvor der skal o-prctholcles en rcgclmæs
»ig biltrafik. Arbeidet bor her fonnentlig over
drages til personer eller korporasjoner som i
hoicre grad end nu er tilfældc rcpræ.sontercr den
nye trafik, og intcress0rcr sig fot· dens utvikling.
Den ordning som i denne henseende er forcslaat
for de statsdrevi1e bilruter at disse selv skal ut
fore vintervedlikeholdet, antaes her at ramme ikke
alene biltrafikkens, men alle trafikkens krav, idet
et forbedret og effektivt vintervedlikehold 1.1J1aa
antaes at bli følgen. Det er i denne henseende
ogsaa vand at lægge merke til h vad den svenske 
generalpostdirektør bar uttalt til reu,aJ,s;ioneu av
«Svenskia Viigfi:ireningens 'l'idsskrift» hefte 2,
l!l25, side 148, at det er hans hensikt til vin toren 
at besørge vinterveiholdet med postvæsoncts hil
omnibuser paa veier i Norrland som egHcr sig
for dette.

Det er et stort arbeide som fra det svenske 
postvæsens side med dets interesserte og oncrgi
i;ke gencraldirektor i spissen er nedlagt paa ut
viklingen a.v postvæsenets bilruter, og betydelige 
ofre er bragt for at oprctholde forbindelsen og
sua om vinteren. De opnaaddo resultater er og
saa betydningsfulde, og postvæsenct har faat me
g-en og vel fortjent ancrkjeudclso for de store re
sultater det bar opnaacl i retning av at bolde 
en 1,ask og sikker forbindelse med distrikter som 
tidligere bare med store besværligheter og be
tydelig tidstap kunde opretholde samfærc1selcu 
rned det øvrige land. 

Den type av beltebiler som det svenske post
væsen bar utviklet passer saavidt skjonues, godt 
f·or svenske forhold. Hvorvidt de ogsaa vil passe 
for vore forhold, med betydelig større snem1asser, 
hyppigere og sterkere snefok, og endelig langt 
mere kupert terræng, er det vanskelig at uttale 
sig om med bestemthet. Det vil sandsynligvis 
være riktigst at fartsætte de i vi11ter heldig paa
begyndte forsøk med den spesielle norske type 
,av beltebil (ingeniør Carl Bendtseus) me.d de mo
difikasjoner som el'faringene tilsier. 

Efter tilbakekomst fra Arjepluog reiste vi til
Lyeksele i Vi:isterbotten, hvor Svenska Viigfor
eningen den 17. mars hadde arrangert eu «viuier
vi:igdag», særlig for at holde en mønstring og 
forsok med forskjellige slags snerydningsa.ppa
rater. Forsøkene blev avholdt pa.a Urne-elven, 
som hadde en bredde av 4-500 m og var dækket 
av et snelag omtrent Ye m tykt paa isen. S11een 
v.a1· i de undre lag noe fasiere, og derfor noe
forskjellig fra hvad der almindelig forek ,omn1er
ved sneryclning paa landevei. Der var fremmott
en del traktorer av forskjellige typer og forskjel
lig plogutstyr, desuten ogsaa et par av postvæse
nets bile1·, den ene med en hel h11i frontplog for
arbeidet ved et verl,sted i Lycksele efter kon
struksjon av ehauffor Lundholm derstells. Den

I 
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l' I L C  posto 1 1 1 11 i h 1 1 s  f rn k  p!" f p r sig en as elet s,·eHsko 
pust ,·,l 'Sf' J l  kons t  1· 1 1 p 1· f. og t'on1 rht'idet hal q1log 
1 1wc l  cL u t s t y r  pa :1 <I PL 1 1a • 1· 1 1 1cs ! c  som el l  llorsk 
<( Tcit'u - p l oµ: , 1 1 H \ 1 1  l '-""' l t e re byg·gcL Eudclig v1a J.' 
frpmmof t i l r. 1-�n'l l  0 \" l:raasc1 1 ,  , t\" i'i 1·uu1et Bro
<l n•nc Ø,·p r,1 : 1.�Pn ,  ( ;j C Jvik, wetl elet aY dette firma 
i Y i 1 1 t e r  kuHsf  rnort o og- 11tarhcidecle p!ogsystæn 
f i l  a 1 1 h rj ngL· l sc p a a  a l rni1 1delige person- og l aste-
1., il er. Plog-P1 1  \" ar  undrr  fremYisn i n g·eu i I,ycksele 
J J JOl l t crl  paa  en llu ick-bi l .  Det system som under 
<lo davrcrcHde l"<> l'i10Jd Yi ste sig best v:1r post.bileu 
m ed eha 11 ffor L . indho l rns plo�. Forovrig hlev eler 
ydet hra  pra•s l as.i o rH'J' og-sa,:1 a ,. riere a l ldre ; j fr. 
t'orovTig her ·e l 1 1 i 1 1g i · SYcn,;ka \' i igfi. ire 1 1 ingcns 
'l'i 1ls,;k ri l't » 1 1" r t ,• '.l , 1925, s i tlP 1:15 og 149. 

Den fnlg-endu <lag- - den 18. - b!P\" der av
holdt ydcr l ig·erl ' sa 1 1 1 1 1 1 c 11 l i gnc 1 1 tle forsok Yed kjn 
ri 1 1g· 1 1wd pos l ,·a•st' 1 1 <' L s  bi l  1 1 1etl LnmU10l 1 1 1s  plog 
oµ; Bnick-h i le 1 1  nH·d ø,·era asen,; plogsystem.  For
sø-lrnne blev n tl'o rL paa Ja 1 1dc,·eien ntel ll"Or L�·ck
sele. Vei <' l l  ,·.a.r l i lkj 1 1rl saa der var iugell lossno 
i l;jorehanen,  men l i t t haardo sHekauter rned los
sne u ten !'0 1·. Begge ploger arl1eidet mog-et godt 
rnecl 1 1L\' idelse av hredclcu. negge kjørte med 
ganske god t'a rt 20-30 Jan pr. lime og kastet 
sneen g·odt ut t i l  sidene. Øveraasens system kom 
her betydel ig bedre til sin ret end l'orega1aendo 
dag paa isen i hoi og· 1100 sammenpakket sne. 
Øve raaseu had de i 1uidlerticl begaat  den u forsiktig-

llet at  fjerne ele sruma. «meier» eller skoiter paa 
de bakre plog·b!ad som holder disse oppe og ll in
drer dem fra at  kjore fas t  i sueeu. Folg-eu Yar at  
efter eu stuuds kj oriug h ug forst det  ene og siden 
det andre bakre plog-bl ad fast i opst1a:ae11 cle ujevn
heter i kj orob,men, saa at plogene bleY skadet, 
og· kj ori11gen maattc indst.i lles. l\Ied hensyn til 
Øverrnascus p!ogsystelll hcuYi ses foro,-rig- til «l\Ied
clelelscr fra Veidlrektoren» nr. 3, 1925. Naar freru
Yisniugen i Sverige omtales saapas utforlig her, 
er det \'æsent l ig fordi kaptein E:inch i sin beret
riiug- 0111 «Lyckseloplogeu o ch ØYeraaseus plog» 
ikke synes at lua vært opmerksoni paa den virke
l ige aarsak til nt  Øveraa.seus plogYinger hug s ig  
l'nst i sneen, nemlig at  meieue Yar  fjernet, hYacl 
foronig tidsskri ftets reclaktur p•a.apeker i en til
i'oiclsc t i l  kapte in E:iuchs beretuiug. 

Demie boretuing kan ikke axsluttes uten at 
HæYlle dell store forekommenhet og elskværclig
hct Yi som don norske s tats utseuding-er bleY m.odt 
mNl p:.ta alle hold, saavcl av myn-diµ-heter som 
]lri  ,111 t e. Særl i g  tak skyldes de sYeus ke statsl.nmer 
og· elet s ven!-ke postvæseu, i forste række dettes 
g-cueral cl i rcktor J u h l  i n, som baade personlig og 
g-jeulll\lH alle ele posttjeuesternænd vi kom i be
roring med, sorgct for at gjore vor reise ikke 
bare saa lærerik, men og-saa sa-a beh,:i .gelig som 
mulig .  

NY LOV OM VEIV ÆSENET 00 VEI POLITI I SCHWEIZ 

Av oYeringenior 

«Schweiz.  Zei.l1whrift fiir Strassenwe:,;en » incle
ltoldt for Hoou t. i d  siden en Teclegjorclse ang-a.a1-
ende et f0t·slag; ti l normal \'eilov for ele schweiz
iske ka lltonen·. Det frem gwar trdelig; ,w de 
�chweiziske Yei i ngeuiorers - Verciuignnp; schwei
,;orischen Strasseufachmiinner - arbeide, a.t -de 
former hvori \'01· t i ds la,ndevoislraJik utvikler 
s ig, sl�apc.r et levende bClho,, for et skeiet av 
dfiSe ledende,  enkle, klare bestemmelser for elet 
ltelo vei væsen. 

Forsl age t som bæror 11 an10t:  

En nonnallot• 
um byg ning or1 vetllilceholcl av veiene swmt om 

vei polit-i

bol:uuncllor derfor sporsr1 1 aa] , s om i ma.Bge heu
scoudcr ogsaa er av iul ercsse hos os ,  og elet 
i;chweiziske tidsskri fts redegjørelse g-j ong-ies der
for i elet efter folgende i en  noe forl,ortet over
sættelse. Desværre er omta,len av lovforslagets 
inclholcl noksaa smnm arisk gjeu git i bladet, men 
dn Yil seneru bli forsok t  om det skulcle '\1-ære 
mulig at faa. et JU er detaljert kjenclskap til sa.kOJl. 

Under forberedelsen av utkastet til eu «Buu
desg-esetz iiber den :Motorf.a::I.irzeug uud Fahrrad
verkeJu» blev av i nt eresserte g·jentagendo frem
holdt elet uheldige i ut man ilcke tidligere hadde 
benyttet anledning-en til at  skaffe eu forb'ltnds
!rafilclov istedeuf'or utelukkende forskrifter for 
antomobil- .og  cyld,eltrafi k. Der blev vist11ok 
gjort forsak pa,a at l'aa ind i forb undsloven noen 
l:Es temrnelser som g-av :.rntomobiltrat' ikken - der 
lJ ,ev paalagt temmelig  tunge stra.ffebestemmelser 
-- noen sikkerhet rnot tils i cle.sættelse av de al
rn iucleligste tra[ikregler fra a.udet hold, men elet 
førte ikke til noe res ultat. 

Ønsket om on bedre og· ensartet regule1·ing· 

T h o r O 1 s e n.  

ua.v-r11 ig  av veipolitiforsl, rifteno er begripelig·. De 
rnoderno tra.fi kmidle1·, som paa grund -av sin hur
tig-het og s in  store aksj onsradius næstcn claiglig 
be farer flere kantoner b urde ikl;e bare i og for 
sig selv være nndergit en ensartet lovgivning, 
rneu hele den ovrige trafik burde ogsaa komme 
inc\ under denne, og ikke som nu uycle en uind
skramket frihet. A rtikkel ·37 i forbuudsforfat
ninp:e.n, som danner elet loVU1æssige grundlag for 
regulering-en :w automobil- og cykeltrafikken, 
gir ikke forbnnclet noen ret til at bestelllllle over 
videregaaendo veitrafikspørsm1a al. I anliggender 
som vedkommer v eilovgivningen - altsaa ogsaa 
veipolitiet i sin .a,lminclelighet - er kantonene 
selvstænclig·e un som for, Hvis en ensartet be
handling av -disse viktige moderne tn1fikspørs
maal nu skal opua-aes, ruaa elet sko gjenneID den 
kantonaJe lovgi vniug. 

I erkj eudelseu herav og fordi saavel den tek
J1 i sko 1:;om den politimæssige behandling av vei
sporsmaalene nuomstnnder træuger en ensartet 
løsning har foreningen av sohweiziske veifagfolk 
offeutligg·j ort for.a1Unævnte lovforslag, idet dette 
samtid ig  fon1tsættes nærmere  overveiet under en 
fællcsl,onfcrnuse av de kantonale veidireksjoner. 
Ved denne blev eler imicllerticl ytret visse betænke-
Jigheter ved forslaget. hvis hensikt og betydning 
tildels or blit mi sl'orstaat av de trafikinteresserte, 
hvorfor en kort forklaring herom synes nøcliven
clig oller ønskelig. 

En modernisering av de ka!ntonale veilover 
er i de fleste tilfælder paa.trængencle nødvendig. 
Endnu findes nngjælclencle veiloYer, som skriYer 
sig· fra 1834, 1849, 1859, 1863, 1865 og 1867. Enkelte 
bestemmel ser i dis.se kau muligens ha faat ube
tydel ige fora n-clriugor. Kun 8 kantoner har vei
lover, som er vodtat efte1· 1900. De nyeste vei
lover,  som er tra,aclt i krait i 1923, har kantonene 
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Freiburg og vVaadt. Fire kantonet· har O\· crhodct 
ingen egentlig veilov, men k nu en del tclrnisko 
eller politimæssi gc forskrifter, som findcs i lov
samlingene. B ebreidelser om for hyppige foran
dringer av de lovmæssige bestemmelser paa delto 
omraade er saalcdes ikke berettiget. Deslo nnd
vendigere er derfor nu i virkeligheten lovbes tem-
11ielsernes avpasning efter nuliclens trafik rnecl sin 
raske utvikling. At dette man gesteder ogsaa bl ir  
erkjendt frerngaar av, at der for tid(}n blir for
beredt nye :veilover i mange kantoner og at fol
ket selv i vide kredser begynder at bli overbevist 
t•m nødvendigheten av gode (ensartede) bestem
melser paa dotte omraadc. Tydeligst erk;iendes 
dette ogsaa  av en beslutning i kanton G la rus  i 
1!l24, som forlanger en ny lanclsveilov. 

Anledningen til at forelægge ele interesserte 
en normaHov, som indeholder de hovcdsakeli µ;c 
t ekniske og politimæssige bestemmelser som er 
nødvendige for en reglementert trafik i det  un
væren,de og for fremtiden sandsynlige omfang er 
altsaa gunstig. Herved vokser ogsaa mulig'1rnten 
av at faa ensartethet i hoveclsporsmaalene i dette 
lovgivningsarbeide. 

Ved forslaget til no1111allov er denne hensikt 
søkt opnaad. Forslaget er intet uttømmende 
levutkast for kantonene, hvilket vilde være en 
umulighet, fordi forh oldene er sa.a.vidt forskjel
lige, at fuldstændig ensartede regler vilde stnte 
paa vanskeligheter. 

Normalloven skal lmn indeholcle een samling 
telcnislce, retslige og volitimæssige forslcrifler, 
hvis a.lrnindelige brulc er av betydning for den 
i·iktige utbygning. utbedring og elet gode ved
lilceholcl av det schweizislce veinet og som gir 
alle veifwrende en silclcer trcifikordning. 

Forslaget indeholder paa en viss maate de 
minirnumsforclringer som maa stilles til moderne 
vei lover og som ·ov�ralt forutsættcs ·vedtat. Ind
clelingen er av.passet efter de nyesto og beste vei
lover. Den omfa,t.ter følgende avsni t :  

I. Almindelige bestemmelser.

De offentlige veies eiendornsoruraade og de
derhen hørende spørsmaal. Grundsætningenc foranlæg a_v nye veier og forandringer i det bestaa
ende vernet. Sa!rskilte regler for herredenes vei
væsen. 

II. Administrasjon (Verwaltung) .
IlI. I nclcleling, bygning, vecllilcehold.

De forskjellige kateg,orier .a,v veier er lrnnton�le v�ier, bygdeveier (Gemeindewege) og and1·c 
t • ffenthge veier. Den nuværende inddeling fore
sl�aes revidert rned bl. a. bestemmelser om hvi l ke 
Ye1er bø_r betraktes som iuterkantonalc gjennern
gangsve1er. 

Der er knu forut.sat to ]dasser uv de kantonale veier nemli<r · 
1. (clas�e - int�rlrnntonale gjennemgangsveier,

som9 tJei1el' den store gjennemgangstral'ik, og 
. -· lclasse - som bestaar .av de øvtige offent

lige k antonale veier. 
De veier som ikke er utsldlt som kantonale 

vcie1: skal betegnes som «Gemeindestrassen» (byg
deveier) .  

Av de i forbin delse me.d inddcling·en fore
�laatte bestemmelser av teknisk nu.tur frerugaar, 
at der 1 d.e forskj ellige katoner allerede er optat 
saa mange veier av klasse 2 a,t der ikke er plas 
til fler. Fuldstcendiggjøre/.sen av et gjennem
gaaende vei.net gjør elet paatrængencle nøclvenclig 

ul lcnn/onc11e i 1 1clsf,-rcP11 /rer .s i .[J t i l  nt o rer /(/, de 
'l'ilcl 'if}lile samfærdsels ·l 'eicr OfJ o ver/o ler u //e r(, ier 
m: ulelukfcende lokal fw rrl'!cler t i l /1 errl'de 1 1c  (C: e
rnei ndcn) . Kaai· etl s l i k  k l assc i 1 1ddel i 1 1g· L' I' ko nse
kvent gjcunemiort vil ogsaia dcn stri d so 1 1 1  ltC' r 
og der er 1 1tbrndL ·Om a 1 1 to1 1 1obil avp;i l' te 1 1e  b l i  let
t ere at jen1e nt. 

Avsn i t tet om. uygui 11r1 oy lw rrefcsjon -i1 1de
holcler:  

a) Fællesbestenunelscr !'or alle o fl'eut l igc, \·e ier
om bygning, gru1 1 de1·hvcn·el::;c, avg-ræ1 1 sn i 1 1g- a,· 
eic11domsomraade t (Vermark1 1 1 1 1  . .d . b id rag· !'ra p ri
vate og deres garau t i. 

L) Bestemmelser !'or do kan loHalo vei er :i v
klassc 1 og 2. Der er 11iel 1 1 k k c 11de onthantl le t  te k 
n i ske forskri f let· og- d a  i l'nrs l. o  li n.i e  saadanno 
�<. H i l  er nnd vemlige for 1 1 Lbyg11 ing-cn og 1 1 l l i e tl riu
ge11 av gj eunemgangsveicne. 

c) Bestem melser ro1· bygdeveiene (Gt· 1 1 1 c imle
strassen) indebolder kun  bestemmelser som be
tegner let telser i de regler som er indta.t 1 1 nclcr 
<eb» , k antonale vcie 1·. 

d ) Bcstem melser for and ro o [fc11 ti i ire s:rn vel
som private veier indeholder k u n  noe r i. J'aa  i'or
sl,riftel' augaaeude veiby!,nJj ng-en. 801 1 1  u y t kan 
bemerkes, at  der cr aube l'alt at g i  a.dga11g- til 
st atsbidrag til offentlige veier for foti..ia:mgere, 
fGrsaavidt gaugfærdselcn bl ir  bortledet fra s terk t 
trafi kerto kau tona  lo veier. Li tt ti l.s idel iggendo 
fot.s t ier er ofte at  foretræk ke  for fortang-. Videre 
vil eu bestemmelse ska-l'l'e adgang til h ygning av 
a.utomohilvcier for private midler, idct  s tatcu
kan bemyndige private el ler selskaper til at  fo
rda grnnderhvervelser og bygning av veier for
spcsiello trafikbeho•v, nam· foreta,gendct er  av
a lmen nytte. Saad a.une veie r maa i t i l fælde u t
fores som kantonal o veier av 1. klaisse .

A11snitlel om veclli!rehold g-ir nærl l ! erc  regler 
for vedl ikeholdsarbeidet og vedlikeholdsplikten og 
indehol<ler rlesn tcn bestemmelser som s k,ul s ikre 
en hurtig ordning av tra.fikavbrytelser og lrn
s !<yttc veiene mot beskadigelser paa grund av  
,uQ·1JCider som foretaes p aa tfilstotÆ)1ndl! gnrnd
stykkcr. 

IV. Veipoliti O[I trafilcregler.

I de almindelige bestemmelser nnder disse er
endel sædvanlig gjældende regler iudtat  saasom 
vcipolitiets organisasj on, frit bruk av veiene, 
1 1sædvanlig bruk, varig og forbigaacncl e  sper
ring. Hvis særskilte transporter foranlediger et 
unormalt slit eller forurensning av vciene er der 
forcslaat adgang til at fa.a istandsæVelsen be
talt. 

De politimæssige bestemmelser deles i :  
a) For elet omraacle som grceuser ind 'til

1•eiene. 
Her er omtalt forskrifter som for det meste 

i en eller anden form allerede er optat i andre
Jc,ver eller behandles i kommen tarene til ei vil
lovgivningen. Det kan her særskilt oplyscs at de
roreslaatte bestemmelser son:t er av iuteresse for
landbruket for den overveiende del har faat land
br uksorganisasjonens tilslutning. Det er ogsaa
utvilso>JUt i j ordbrukernes interessc at der opret
h oldes en Yiss orden ikke alene paa veiene ruen
ogsaai ved siden av dem. Saadanne bestem1 11elser
er optat i ele nyo veilover i kanton Freiburg og
Waadt, som har et utbredt og intenst drevet
landbruk. 

b) For veio;nraciclet og clets bruk.
S0,J11 cn hoYedreg-el er fastslaat, at enhver

forandring paa veiomraadet kncver tillaclelse av 
veivæsenet. Der gies særskilte bestemmelser om 
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nU:11relsc11 a\· l<'clujugcr g.icnncm, i eller over vei
leg·emcl og 11lforligc hcste111111clscr om krydsuiu
;;cr 111Pd sporn·ier. Det roreslaacs dtlere, at spor
\·ei,·r 11le11t"or de bnna'ssii::: beb\·ggcde strok (ort
seilartcu) ikke til"iatcs ;111brng·t -paa kautoualo 
Ycicr :w l. klas�e. Clempeuc hen·ed er under den 
YOksc1llle trafik sa.a store, at det for alle parter 
-er best at en saadan bestemmelse blir strengt
ovcrlwillt. Til ko11ccsjoner for spon·eier og bauer 
m.aa knyttes do fonrndne betingelser for at færd
selea paa la.ndcveieuc k.m foreg·aa trygt. Av
il<' mme gr11nd er i nd tat rorskrifter om plauover
gn nger. Dette bar bl. a. ogsaa vist sig uodven
dig paa gr11nd ax flere alvorlige ul�·kkestilfælder
i den senere tid, sa:ilctles at en ultonrnwnde be
handling av dotte spnrsmaal ikke kau uuclgaaes.
Videre indoholdrr rorslag-et bestemmelser om m::ti
teriallagring paa \·ciomraaclet, det tes bruk som
arbeidsvlas, bol�·s11ing av trut"ikhindriugcr, beit
ning lang·s vcicuo 111. \". Som lekcpla-s maa offcut
lige veier ikke ben�·ttcs. 

'J'rafikregle11e indeholder most nye ting, idet 
-de l"ærresto ungj,_elcl0ndc vei- og politiloYcr har 
tilstrækkc!igc hestemruelsor herl"or. De,t ligger
dels i deres ælcle og; dels i trarikkcus hurtige ut
vikling, at dor er tat ror lite heusyu til nutidens
trarikkrav. I forslaget er derfor o-ptat alle be
.,temmelser som a11s�es 1wmgjængel-ig ·11.oclvencNg
for færdse/ens silc/.erilet. Efter .:lit automobil- og
eykeltrnfikken ,allerede or tat op til behandling i
forb11ndslo\·giYningen ei· det imidlertid unnd
gaaolig at trafikrcgleno i forslaget nærmest be
·sk:iæftiger sig lllcd regler for hestekjorctoier og
fotg:iæugore. 

Foranstaaouclc viser tydelig det sterke onske
om eukle, ensa,rtccle bestemmelser for veivæse
uets arbeide og myndighet og sporsmaalet tor
forsaavidt ogsaa være aktuelt hos os. 

Opfatningen ,w hvad der horer incl under be
gTcpct lov oller forskrifter og instrukser synes

STATENS INDTÆKTER

AV AUTOMOBILENE I SCHWEIZ

«Der 811.nd» (den schweiziske forbundsstat) 
har i 1924 hat en indtækt a,- automobilene stor 
18 millioner schw. frank, nemlig indforselstold
7 mill. 0'" bensintolcl 11 mill. Av sistuævnte be
løp fald�· 8 mill. paa lastebilene, hvilket gjor
gjennemsnitli n· 1200 fr. pr. bil. 

· " A utom obil-Revu.e. 

DE NYE VEIAVGIFTER I !TALJEN

Veia-vgift av motorkjoreloier ao av f.;,joretø'ier 
trukket av dyr. 

Ved den nve lov som blev vedtat november 
l!J23 er Italien· ga,at et langt skridt Yidere end 
vistnok de fleste andre land i retnin;i· av at la 
veitrafikken delta i utgiftene ved Yeieues ved
likehold. Lovens avgiftsbestemmelser er kritisk 
g-jennerngaat a.v en i talieusl, professor i «'rhe 
Snrveyor» for 6. mars 1925. Herav fremgaar at 
11æsten al slags trafik er paalag� avgift - selv 
e11clo"' smaa voo-ner trukket av gJeter og desuten 
okse;ogner, og "'selvfolgelig cia ogsaa a.J slags he
stekjøring. Mens loven i sin helhet gjælder for 
landet Italien, er der dog git de enkelte provin
ser en ganske betydelig myndighet i retning av 

noe auderlcdes eud bos os. K ::tar elet saaledes an
fores at det or yauskclig at gi de fornodne lov
mæssige bestemmelser for alle kautouer, maa 
dette ba sin grund heri. Vi kau ikke godt tæuke 
os muligheten iav at ha mer eucl eu veilov, mens 
il!strnkser og forskrift.er som bekjendt fineles i 
mangfoldige utgaver og særskilt for hvert f�-lke. 
Vet synes imidlertid som det nye normallon1t
kast optal· i sig eu del av de bestemmelser som 
hor vanligvis henregnes under forskrifter, idet 
der for Ycienes b1�guing og vedlikehold trænges 
eu r�-grad av bestemmelser som er ens for alle. 
f'or Yeipolitimæssige bestemmelser og trad'-ikreg
ler er dette forhold formentlig enklere, idet disse 
lettere kan underordnes cleu lonuæssige form. 
Ogsaa her synes imidlertid arbeidet at ha stott 
11au en Yanskelighet - nemlig den at automobil
og eykeltrafikken tidligere er optat som spesiel 
sak av forbu udsregjcriugen, meus reguleringen 
3\' denne færdsel sammen med hele den øvrige 
veitrafik horer ind under normalloven. 

Den overordentlig enkle inddeling av veiene 
i to klasser, kautonale veier og gemeincleveier 
(b�-gdeYeier), er meget tiltalende. En ny i11dde
Ii11g av Ycieue har ogsaa ofte Yært oppe hos os 
og eler foreligger forskjellige forestillinger herom. 
lmicllerticl har grundlaget for disse ...-ært basert 
]Jaa faktorer som kan gjøres til gjenstand for 
forskjellige opfatuinger, og elet tor være et spors
maal til OYerveielse, om elet ikke bør være ved
l ikeholdsmcwten, som bestemmer veiklassen. �1ed 
utgangspunkt heri vil eler formentlig opnaaes en 
helt naturlig gruppering i 3 klasser: 

l. Riksveier (store g.ie1111emgangsveier) som
Yedlikeholdes for statens regning med eller uten 
distriktsbidrag. 

2. H oveclveier som ,-ed likeholeles aY fylket 
med bidrag fra distriktene. 

3. Bygcle-ve-ier som vedlikeholdes a.,- herredene.

at gi dispensasjoner. Denne myndighet har pro
vinsene vistuok benyttet sig av i stor utstræk
ning, og det er det saaledes fremkomne resultat 
som nævnte professor kritiserer. 

Siun-idt forstaaes finder hau at det hele nu 
nærmest er blit noget nrvar, idet ele forskjel
lige provinser benytter sin dispensasjonsmyndig
het. paa lloist forskjellig maiate. I en proyins er 
saalecles dispensasjon git for transport av per
soner og· gjensbmder som horer til deu alminde
lige middelklasses husholdning. og likeledes visse 
slags tnansport Yedrorcnde jordbruk. I salllille 
1>r0Yi11s er 2-hjulede kjærrer og ogsaa 4-hjulede
kjærrer med bestemt maksimalvekt fritat, og li
keledes personvogner som ikke transporterer
mere end 5 personer. Her har man altsaa gaat
saa langt i retning av fritagelse som elet syues
mulig. I en anden provins gies dispensasjon for
statens arme og skatteopkrævningsclepartemen
ter, for haanclkjærrer, for kjærrer trukket av
gjeter eller hunder, for inYaliders motoreykle.r,
ror surna tøndevogner for vancling, samt almin
clelige ,-ogucr som eies av sma.abrukere.

A. B. 

BILULYKKER I AMERIKA 

Olaf Skramstad, «highway engineer» i Otter
'l'ail County (Minnesota) har i brev til sin bror
- Asbj. Skramstad i Vang - i Yinter fortalt at
i lopet. av ett aar er 3 av haus personlige venner,



108 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN �r. 7' 

derav en av hans assistenter, blit dræpt ved bil
ulykker (3 forskjellige med et par maaueders 
mellemruru). 

SÆRBESTEMMELSER OM 

MOTORVOGNKJØRING 

Lg. 

\Ted kgl. res. av 15. mai 1925 er bestemt.: 
«I medhold av lov om bruk av molorvogner 

av 21. juni 1912 § 27, jfr. tillægsloY av 6. :inli 
1�•23 bestemmes at den kgl. res. av 13. juli 1923 
angaaende indskrænkende bestemmelser for cr
hvervsruæssig befordring av personer med mo
torvogn paa hovedveien melleru Aandalsnes-Ve
blnngsnes i Møre og grænsen mot Opland fylke 
ophæves.,, 

Efter meddelelse fra Buske1·ud veikontor er: 
«Almindelig motorvognkjøring herefter til

latt paa bygdeveien Klokkergaarden-Srn0dsrud i 
Tyristrand herred.» 

Ved Opland fylkesveistyre vedtak er bygde
veien Volbu kirke-Nyhagen i Østre Slidre her
J·ed i Opland fylke besluttet aa,pnet for fri au
tomobilkjøring. 

PERSONALIA 

Opsynsman<l ved veivæsenet i N orcllan.d fylke, 
Asbjørn En d r e sen, er avgaat ved døden den 
12. mai 1925. Han var fodt 1858 og har vært op
synsroand i veivæsenet siden 1898.

* 

Frk. Helg·a S v een er ansat som kontorist 
av 2. klasse ved Hedmark veikontor fra 1. juni 
1925. 

Som opsynsmænd er ansat: 
I Troms fylke: Martin N il s e n og Ole K ri

st i ansen fra 1. april 1925. 
I Sogn og Fjordane fyll,e: I. Mo og I. Hov-

1 a n el s d al fra 1. mai 1925. 
I Rogaland fylke: Lars Li 11 e ha mme r fra 

1. mai 1925.

Avdelingsingeniør av kl. B ved veiadmini
strasjonen i Kord Tromlelag fylke, Jobs. E g g e n, 
er fra 1. juli 1925 ansat som avdelingsingeniør 
av kl. A sammesteds. 

LITTERATUR 

BOKA�MELDELSER 

Broch, R., O\'e1·ingeninr, n1ed lijrelp :1.v S.

Arnnndse11, a\·delingsingenior og· B. Slmn/011, i11-
s�Je)dor: RedskaJJS/ære [01· a11/euu;;r1r/JeiclerC' O.'T 
lmJefolk. 1 tarbcidet for �orges statsbaner. Tek
nisk nkeblacls forlag. Pris kr. 10. 

Boken surn er paa 163 sider er delt i lrc lto
vedavsnit, nemlig: 

I) Belysning ay arbeidsstedet, II) Haall(lred
skaper og III) :.faskin- og speciah·etlskapcr. 

I fon;te avs11it g-ir forfatteren en oversikt OYer 
forskjellige lampetyper og hclysningsJllidler for 
anlægsbruk. Andet wvsnit omhandler redska.rier 
for f.ieldarbeicle, fundamentcrinp:, :ionl- og mur
a�·beide, skinnclægning, telefon- og telegrafbyg
nir1g, træ- og tømmermandsarbeide, undersnkel
sesa1·beide, utsa:tning og- rnnaling samt vedlike
hold av skinnegang-. I tredje avsnit omtales ma
skiner, retlskape1· og· hjælpemicllcr av mern spe
eiel art: betougblandcmaskiHcr, borema.,;kiner, 
l1rændeapparater, gra vemaskincr, l,orni1rcssorau
læg, laste- og lofteapparatcr, pnkkerna.skincr, 
pumper, rambukker, sneploger og sporrens0rc, 
stcnknusere, transportredskaper m. v. 

Sanvidt vites er det forste gang der fremkom
mer i bokform en samlet oversikt over hvad der 
brukes ,av redskaper ved norsk anlægsdrift. Bo
ken er utarbeidet for Norges statsbaner og for
fatterens hensikt hai· vært at fremlæggc en lære-. 
hok for anlægsarbcidere og linjefolk i jernbanens 
tjeneste. Den har imidlerU�l interesse langt 
utenfor denne krcds. De fleste anlæsfolk baade 
ingeniører og: andre, vil i denne bok fincle en 
nyttig og god veileder uaar egne kundskaper og 
erfaringer ikke strækker til, eller hvor man stam· 
vaklende overfor \nalget av redslrn11s- eller ma
skintype1'. 

Stoffet er praktisk og greit ordnet mecl et. 
oversiktig register og en masse - 301 - instruk
tive illustrasjoner. 'reksten er klar og prisværdig 
kortfattet, men illustras:ionene taler bedre end 
mange ord kan gjøre elet. Nomenklaturen er god. 
Forilatteren har hat den utmerkede ide at la 
teksten og den største del av billedstoffet trykke 
bare paa sidens halve del, mens den anden halv
del staar l)lauk og kan benyttes til nedtegning av 
egne erfaringer og skisser. 

Ved vore tekniske skoler faar man bare en 
minimal undervisning i disse ting, og de unge 
staar o fte temmelig raadløsc 11aar de skal bc
gynde sin praktiske virksomhet. Denne bok vil 
ikke alene hjælpe nybeg·yndero over de føl'Ste 
nrnskeligheter, men. den er en haand bok som 
selv ældrc anlægsfolk kan ha nytte og glæde av. 

Arne Korsbrekke, 

overingeniør. 

U T G I T AV T E K N I S K U K E B LAD , 0 SL 0. 

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar Annonsepris: 1/i side kr. 80,00, lf2 side kr. 40,00 
1/� side kr. 20,00. 

Ekspedisjon: Akersgaten 71v. Telefoner: 20701, 23465. 

'frykt den 14. juli 1925. 




