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OVERINGENIOR PETER LANDMARK
Befolkningen laa sveert tilbake, hadde daarlige

Han var den aldste

oktober d. a.
av de gjenlevende aldre veiingenigrer og hadde i
over 47 aar arbeidet i veivasenets tjeneste, den
laongste tid i Hordaland fylke, hvor han siden 1894

dgde den 2.

var overingenigr (amtsingenigr). Fra 1. januvar
1920 tok han avsked fra denne stilling.

Da overingengr Landmark den 31. mai 1918
fyldte 70 aar skildret overlerer Stenberg i «Tek-
nisk ukeblad» hans virksomhet som veiingenigr i
fglgende ord:

«Landmark fik sin ingenigrutdannelse ved Chal-
merska Institutet i Ggteborg. Han tilhgrte et
kuld ingenigrer som har sat varige merker i vort
lands tekniske utvikling saavel i administrativ som
i rent faglig henseende. Som ganske ung be-
gyndte han i 1872 sin virksomhet i Statens vei-
veesen, og veiingenigr har han vert med liv og
sjeel.

Overingenigr Landmark begyndte sin praksis
som ledende veiingenigr i Rgldal. Denne avsides-
liggende fjelddal mellem Odda og Haukelid var
den gang uten veiforbindelse med utenverdenen.

huser og fdrte i det hele tat en kummerlig til-
verelse. Den nye vei bragte en fuldstendig om-
kalfatring av disse forhold med sig, og veianleg-
gets bestyrer maatte i stor utstrekning optre som
misjonar for den nye tid.

Ingenigr Landmark maatte ta sig av de utro-
ligste ting. Han maate lere Rg@ldglene at bygge
ordentlige huser, han maatte ta sig av gaards-
bruk og kvagdrift. Han blev i det hele tat i
denne tid Rgldals faktotum, til hvem alle saa op
og hos hvem alle sgkte raad. Der gaar endnu
frasagn om den utmerkede maate hvorpaa Land-
mark Igste sine mange opgaver; og da veien var
faerdig, kunde man med tilfredshet se hen til et
reformert, velstaaende og blomstrende Rgldal.

Senere virket han omkring i Vestlandets for-
skjellige distrikter og fandt rik anledning til at
utfolde sin tekniske dyktighet, sin uforfardethet
likeoverfor vovelige veiforetagender og sit initia-
tiv til at beseire store vanskeligheter. Der kan
vel neppe taenkes et fijeldterreng stygt nok til at
kunne avskrakke overingenigr Landmark fra at
fgre et moderne veianleg frem gjennem de meget
ofte utilgjengelige partier.

Veianleg som Bratlandsdalen, Vgringsfossen,
Bergsdalen, Tokajelet m. fl. vil til alle tider staa
sem @refulde minder om Landmarks fremragende
evne til at finde dristige, men brukbare tracéer,
og om hans sjeldne dyktighet under planenes
gjennemfgrelse. Det voldsomste terreng formelig
gvet en uimotstaaelig tiltrekning paa hans natur.
Han mente antagelig at «vanskelighetene var der
for at overvindes», og dermed fremad med energi
og godt mot. :

Man maatte ofte tenke paa et veritabelt «berg-
trold» naar overingenigren, trodsende alle tekniske
hindringer gav sig i kast med at flytte «Norriges
stolte klippeborge». Det maa imidlertid straks sies
at forsgket faldt heldig ut og at praktfulde vei-
anleg nu viser hvad vor tids fremskredne teknik
kan yde paa veibygningens omraade. Heandte det
nogen gang at vanskelighetene kunde synes altfor
store selv. for en Landmark, rystet han kanske
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betenkelig paa de «Skipper Worseske» orkan- danne foretagenders gienuemiorelse, om det end
bglger, men om at gi sig var der ingen tale: tok lange tider for almenheten kunde opfatwe

«Saken maa og skal gjennemfgres», og dermed
blev det. Ja, Landmark “var «det friske pust fra
marken», riktig en type paa en habil og ufor-
ferdet veiingenigr. Han hadde mange interesser
ogsaa utenfor sit egentlige fag. Han forstod me-
get tidlig betydningen av vore gruber og vand-
fald.  Allerede i 80-aarene virket for

han saa-

hvilke veerdier det her dreiet sig om.

[Foranstaaende billedet av vei-
ingenigren Landmark saaledes som vi mindes ham
nu da han er gaat bort. Han har 1 sit lange vei-
byggerliv utfort betyvdningstulde arbeider som vil
gi ham en fremskutt plas 1 vort veiviesens historie.,

linjer gir os

SNERYDNING FOR AUTOMOBILTRAFIK | SOR-TRONDELAG FYLKE

Av overingenigr A. Rode.

I Sgr-Trgndelag fylke har der kun i liten ut-
streekning vert gjort forsgk paa at holde veiene
aapne om vinteren for biltrafik utenfor nu siste
vinter en kort tid veien Heimdal—Moen og hele
vinteren Hell—Selbu for den statsdrevne forsgks-
bilrute paa sistnzvnte veistrekning.

Her er gjennemgaaende en meget sterk opi-
nion blandt landbefolkningen mot at snebrgitnin-
gen sker saadan at bilene kan komme frem paa
veiene om vinteren. Dette skyldes flere grunder,
bl. a. at landbefolkningen vil ha et meget tykt
lag sne paa veiene for at sledefgret ikke skal gaa
bort ved de her saa almindelige tgveirsperioder,
og videre vil brgitingen med tildels gammeldagse
daarlige ploger og selv med almindelige Teien-
ploger kjgrt med hester blj tung, naar man skal
holde det for biltrafikken ngdvendige tynde sne-
dakke. Her kjgres i almindelighet plogene «langt
oppi» sneen, og naar det ved enkelte anledninger
av Veivesenet har vaert krevet at plogen skal
kjgres nedtil, saa fremkommer der altid lange
avisoverfald og herredsstyreprotester. Naar der
saaledes er et meget tykt snelag paa veiene ng
en bil saa forsgker at forcere sig frem Dblir det
naturligvis meget dype hjulspor efter bilen, oy
naar saa sledene kommer lastet, saa valter de

uvagerlig. Disse motstridende interesser er selv- -

feilgelig tilstede ikke bare her i fylket, men de
vil vere tilstede overalt hvor utviklingen gaar
mere over til transport med motorvogn. Man kan
vel som en almindelig betraktning si at veiene
rundt Trondhjem kan trafikeres med bil saa at
si hele vinteren, men for de fleste indkjgrselsveier

til byen ikke mere end en mils lengde utenfor
denne.

Om  vinterveivedlikeholdet Hell—Selbu er der
avgit fglgende rapport av driftsbestyreren for

den statsdrevne forsgksbilrute:

Fgr Selburutens aapning for drift 9. november
1925 foretokes i oktober nogen brgitning med
hester og med en 1 ton Nash og en 2-ton Nash

treekkende -1 tandem en stor Teienplog. Den gode
kjgrebane- som fremkom blev dog under et tpverr
gdelagt av trelasttrafik med private biler. Kort
fgr rutens aapning indtraadte frost og de frosne
hjulspor efter mindre gummidimensjoner bevirket
at veien ved rutens aapning var i en yttesrt slet
tilstand. | november var veircet sterkt omskiftende
fra tgveir til kulde. | slutten av maaneden ind-
traadte snefgike og delvis sterkt snefald. Den e
F. W. D. U. 95 benyttedes til kombinert gods-
trafik og -brgitning med saavel @veraasens plog.
isplog som Teienplog.

Desember indtraadte med = 16° C. oy f‘i’l‘l'
kornigt snefald. Veivaesenets F. W. D. U. hl-r}
blev sat ind i snebrgitningen. Fra 12.—14. de-

scmber Jokalt snefald over Selbuskogen. Temej
ratur +— 26° C. til = 30° C. 16.—19. dgse.m’l;tll)
sterkt snefald, snestorm, temperatur -+ 17° til + -(‘jﬁ.
C. Begge F. W. D. biler indsat i kombinert g0ds-
trafik og brgitning nat og dag. Fondannelsen val

generende. 21, desember indtraadte atter snt’f(’llt]l
som varte til utpaa aftenen 24. desember, mel

veien blev holdt i mgnstervaerdig stand med feien-
plogene. N

| januar og februar var veiret koldt og h‘]ct-
sende med litt nedbgr og dette maa angccs,hug]
serlig heldig for ruten, da veiviesenets Fo W. 1)
U. 834 i hele januar var indsat i verkstedet for
paamontering av Knorrbremser. Der var 1 hugge
maaneder sarlig generende fondannclser. | dlh!:e
fondannelser har @veraasens forplog, cfterat den
i hgi grad var forsterket, vist sig uundveerlig. .

Mars maaned blev den stdrste paakjending
ruten har hat denne vinter. Der indtraadte 1:
overordentlig tunge snefald med storm 4.—5. OH]
11.—14. mars med henholdsvis 80 _cm o 200 d*lt
sne, med fondannelser 300---400 cm snedybde DL
lykkedes at undgaa driftsstans men det siste sne-
fald var saa stort at en F. W. D. bil ikke val
istand til at treekke Teienplogen. Hvis man med
en gang hadde sat ind begge F. W. D. biler til
at trekke Teienplogen i tandem vilde dette ha
vert ensbetydende med driftsstans. idet farte.n
maatte bli for liten for at kunne opretholde per-
sonruten. Man maatte da helt omlegge program-
met for brditningen som blev utfgrt paa den
maate. at F. W. D. U. 95 med den forsterkede
@veraasens forplog hele tiden gik like foran per-
sonbilen for at brgite vei for denne. Godset blev
befordret med U. 95. Veien blev paa denne maate
meget smal under snefaldet. Efterat snestormen
tok av sattes begge F. W. D. biler i tandem til
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OVERSIKT OVER BROITNINGSOMKOSTNINGER DRIFTSAARET 1925—26
T . \ Utgifter 1 krouer o 7v‘;"~ 777’"‘, —-
| —— e . o PR = =
| | o & = 2;1 Es‘f_v =~
Fvlke 2,8 o5 R . 2 wolonw =92 EBETSlezE .
' SE BElEsE O EE) £ |SE CcgPEiSEiEs s
=F TZDEE T BE| 2 |EF g 0EE X7 | Ba
= | | = =
Nord-Trendelag : _ ’ o ‘ |
Hell— Vinsmyr 197 1155 | 364 370 660 324 3270 | 349 1510 35 21 " 156
Sor-Trondelag: ‘
= 365 1718 18 2 22 3 . [
Vinsmyr—Nesta | 1048 1421 | 1226 | 324 | 6102 | 65.1 2800 I 65 19 j 321
| . ! i
Ialt 562 2873 | 1612 | 1791 L1886 648 | 9372 | 100.0 | 4310 100 10 |' 34

at traekke den store Teienplog. Efter 3 dagers
uavbrudt kjoring lykkedes det atter at faa veien
mellem Hell og Selbu i fuldkommen stand om-
end noget smal paa sine steder over Selbuskogen.
Under snestormen brak bakakslene samtidig paa
begge F. W. D. bilér og saviiét- av: reservemateriel
vil veere indlysende.

Saavel gods- som persontrafikken har hele
vinteren gaat uten avbrytelse med forsinkelser kun
under swerlige ondartede fgrefald og det siste sne-
fald i mars. Personalets holdning har vaert mdn-
stervaerdig,

Igvrig henvises til ovenstaaende tabellariske
oversikt over omkostninger m. .

Av de 4310 Dbilkilometer utfdrt broitning er
2310 bilkilometer utfgrt uten samtidig at ta gods
med  brgitningsbilen.  Den samlede indtekt av
gods Dbefordret over de resterende 2000 bilkilo-
meter i kombinert gods- og snebrditning  er
2000 X 0917 kr. 1834 (samlet indtwekt pr.
bilkilometer godstrafik er ifdlge statistikken =
91,7 ¢re pr. bilkilometer, indbefattet indtekt av
veihold 23,8 gre pr. bilkilometer). Den samlede ut-

gift til at befordre dette gods e¢r dog 2000 X
1,28 — kr. 2568 (samlet utgift pr. bilkilometer
godstrafik er ifglge statistikken — 128,4 dre pr.

bilkilometer, indbefattet utgift til veihold 44,6 gre
pr. bilkilometer). [ virkeligheten har altsaa ruten
et underskud paa kr. 2568 -+ 1834 = kr. 734
paa befordring av gods disse 2000 bilkilometer.
Dette underskud skriver sig fra, at erstatning
for veihold har vert utilstrekkelig og skaffet ru-
ten en merutgift paa 44,6 + 23,8 = 20,8 ¢gre paa
hver bilkilometer i godstrafikken pr. 30. april
1926,

Veivesenet i S¢gr-Trgndelag kan ikke veare
enig i den av driftsbestyreren opsatte opstilling,
idet der efter veivasenets opfatning maa fratrek-
kes omkostningene ved brgitningen de indtekter
ved godsbefordring som bilruten har hat av gods
som er transportert med de samme biler som fo-
retar Lrgitningen, Videre er den samlede Dbrgdit-
ning efter veivaesenets opfatning muligens Dblit
noget kostbar. Foruten de i driftsbestyrerens op-

gave anforte omkostninger kommer der til 1543

arbeidstimer av veivokterec som er betalt av vei-
viesenet direkte.
Veileengden er efter netop foretat lengde-

maaling 37,3 km, hvorav i Nord-Trgndelag 19,5
km og Sdr-Trondelag fylke 17,8 km, men lang-
den har hittil veert regnet for 40 km med 20 km
inden hvert fylke.

For at spare brditning blev der hgsten 1925
opsat sneskjermer paa de steder hvor man kunde
forutse fok. 1 Nord-Trgndelag er disse sneskjer-
mer utfort av lemmer av bord; i S¢gr-Trgndelay
er der delvis anvendt bord og for en stor del
kvist, flettet i gjerdetraad; kfr. «Meddelelser fra
Veidirektgrens nr. 5 — 1926. Det viste sig at
disse sneskjermer gjorde meget god nytte, men
selvfglgelig var der ogsaa flere steder hvor sne-
faldet viste at det kunde veart bra delvis at ha
hat flere skjermer og delvis at ha plasert skjer-
mene noget anderledes. Paa den varste snestraek-
ning, nemlig i Tgmmerdalen, kommer snefonnene
som regel med gstenvinden — landvind — idet
det er denne vind som danner skavlene mens
sneen falder jevnt ved vestenvind. | mars var der
imidertid en styg stormperiode fra vest med me-
get sne, og da fik man andre skaveldannelser.
Hvorvidt disse for nogen del hadde kunnet for-
hindres ved transportable flytbare skjermer er det
ikke godt at ha nogen mening om nu.

Det fgrste snefald paa denne vei kom i okto-
Ler maaned med 30 c¢cm vaat sne og det var fgr
bilruten var kommet igang og f¢r der fandtes no-
get maskinelt brditningsredskap. For ikke at faa
fastkjgrt denne fdrste sne blev der straks kjgrt
almindelig Teienplog med hester. Efter at Dbil-
riiten blev aapnet for drift den 9. november 1925
cvertok den snerydningen, og der blev av vei-
vesenet i de to fylker stillet til raadighet to
Teienploger _med Akre-utstyr, en isplog og en
@veraasenp]o_g..'— Utrgmning av den fgrste heste-
brgitning blev utfgrt med to mindre lastebiler som
blev spendt i tandem foran Teienplog med Akre-
titstyr, som Dblev kjgrt med en gjennemsnitsfart
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av 6 km pr. time. Senere blev der brukt av de
store F. W. D. lastebiler paa 3 ton med luft-
gummi, hvor @veraasenplog var paasat foran og
hvor man delvis hektet til den store Teienploz
og delvis kijgrte denne serskilt med en anden
F. W. D. 3 ton bil

Efter brditningen i mars viste det sig imid-
lertid at kraften blev for liten til utrgmning av
de voldsomme snebermer og de to 3 ton F. W. D.
biler blev da sat i tandem foran Akreplogen og
dennes rgmmelem  blev  forsterket, men da tok
man ogsaa 2 m hgie snebarmer. Fgr man spiendic
de to store biler i tandem hadde man knekket
' bakakslen paa begge ved at forsere hver enkelt.

Foruten denne utkjgring blev det ogsaa ngd-
vendig paa endel strekninger at spa ut endel hgie
skavler. Det samlede antal vognkilometer hrgit-
ning i mars er av ruten opgit til 1472 og det sam-
lede antal for vinteren er 4310, hvorav dog 2000
er med delvis godstransport. Utgiften for brgit-
ningen, naar man regner lengden 40 km og ikke
regner noget fra paa indtekten ved godstrans-
porf paa den ene side og intet regner til for vei-
vokterarbeidet paa den anden side, vil bli i gjen-
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nemsnit ke, 234,30 pr. km rute.
opgit at falde kr. 321 pr. km inden Sor-Trondelag
og kr. 156 pr. km inden Nord-Trondelag.

Man maa_si_at vinterens brgitning gile utmer-
ket, _Idet der ikke “var dl,'iftsstans og heller ikke

Herav er av oruten

ﬂ,]ioﬂi_gg,.uj]c.ld* trods den sviere paakjending av
haade folk og matericl, sarlig under snestormen
i mars. Brgitningen mener denne rutes chauffprer
bgr foregaa paa den maate at der kjorer en bil
férst med @Dveraasens forplog og derefter en an-
den med Teienplog efter, eventuelt forspandt to
biler, hvis serlig sterkt snefald. Da @veraasens
plog har vart meget for svakt konstruert er den
stadig forsterket, og selv i den forsterkede form
har disse chauffgrer turdet ha denne plog
paa personbilene i tungsneen av frykt for at hele
plogen  skulde  krglle sig sammen under  bilen.
Denne bilrute ligger utvilsomt i et meget vanske-
lig sneomraade, og prgven har allerede nu vist
at det egentlig ikke cr nogen teknisk vanskelig-
het at holde ruten aapen selv ved store snefald,
— men det koster endnu relativt meget, naar det
ikke er stgrre trafik end den man her har hat.

ikke

DE BADISKE LANDEVEIERS TILPASNING FOR
AUTOMOBILTRAFIKKEN.

Av oberbaurat Cassinone,

Karlsruhe

i «Verkehrstechniky, hefte 41, 1925,

Kortfattet gjengivelse ved avdelingsingenigr R. Bgrseth.

Indhold: Veienes tilstand paa grund av
forsgmmelser i vedlikeholdet under krigen
og i aarene efter krigen, av mangel pna
tilstraekkelige pengemidler. Trafikutvik-
lingen og dens fgleer. Forholdsregler for
at tillempe veivedlikeholdet
ningerne.

og omkost-

I aarene 1908 til 1913 blev der aarlig i gjen-
nemsnit anvendt 125700 m® puksten paa 3043 km

samlet laengde eller gjennemsnitlig 41,3 m® paa
kilometeren. Dette kvantum redusertes paa grund
av de indskrenkede pengemidler

og vanskelig-
hetene med at anskaffe materialene og faa arbeidet
vtfdrt under verdenskrigen i aaret 1918 til 125 m®
pr. km, er senere steget til 22,1 a 28,8 m® i de
fgleende aar indtil 1924, og utgigr dermed kun
535 a 69.7 % av forbruket i aarene f¢gr krigen.
Det samlede forbruk i tiaaret 1914—1923 utgjgr
514000 m® puk. Det er klart at en saadan reduk-
sion som i lengden ikke vil kunne taales under
almindelige forhold, maatte virke ¢deleggende
paa de overordentlig sterkt trafikerte landeveier i

ctappecomraadet og ved feltherens hjemmarsch,
hvorfor det er paa hgie tid at man nu griper
kraftig ind for at raade bod paa skaden. [Fore-
lpbig er det dog kun 670 km landevei hvor der
arbeides med fornyelse av valsedekket.

Hertil kommer den overordentlige utvikling som
automobiltrafikken har gjennemgaat. Fra 1913 til
1923 er antallet av personbiler gjennemsnitlig oket
fra 11,4 til 18,7 og lastebilene fra 2,6 til 18,0,
d. v. s. henholdsvis 1,5 og 7-dobbelt.  Dette er
glennemsnitstal; paa enkelte sterkt trafikkerte vei-
strekninger hvor man har notert en bety:lelig ster-
kere tilvekst, blir disse tal langt overtruffet.

Dog er ikke bare antallet av trafikerende kjere-
tgier men ogsaa deres vekt og hastighet av av-
gigrende betydning. Ved sammenligning av vekt-
forholdene er antat som midlere wveki:
et enspanderkigretgi, iberegnet traekdyret

G, ==1,5ton
en personautomobil med passagerer G:=123 »
en lasteautomobil iberegnet lasten G, =60 »

Derav faar man den daglige gjennemsnitlige
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bruttotrafiklast,") som ved den ublandede traekdyr-
trafik 1 1860 utgjorde 150 ton og i 1880 207.3 ton,

til at wire:

for 1008: 160X 1.54 3,5%x 1.3+ 0.3x6 — 246.4 ton
for 1920: 153X 1,54 82X 1,34 42%x6 = 2654 »
for 1922: 158X 1.54145X1,3415,0x6 = 3458 »
for 1923: 150X 1,5418,7X 1.34+189%6 = 376.2 »

Den  ddeleggende  virkning og dermed ogsaa
veidackkets beskadigelse og opslitning vokser med
hastighetens kvadrat. Der legges nu et bestemt
midlere  forhold til grund for «slitningsfoktoren»
og likesaa for hastigheten, nemlig:

Hastighet
pr. time

Slitnings-
faktor
I. for enspender med mindre gode
fjcerer, sterke hjulstgt paa grund
av stive jernbeslag, ¢ket slitasje
paa banen paa grund av trak-
dyrets hovjern
2 for personautomobiler med gode

2 vi=-lkm.

fjerer, stor elasticitet i vogn-
stellets  fjeeranordning ............ 1 v=28 km.
3. for lastcautomobiler  skulde

egentlig den samme  «slitnings-
faktor» anvendes som ved traek-
dyrkjgretsi med henblik paa fje-
ringen og de mindre elastiske
cummiringer. Men av hensyn til
de her indfgrte forbedringer,
serlig luftgummiringene, swettes

verdier til 15 km.

E =

disse veerdier til ..................
Virkningene av kjgretgiene staar da i fdlgende
forhold:

2.Gx.V12: ‘:.V-.-::G:A.Vnz
2. 158 4 B3, 29 ¢ 6. 108
eller 1:17:28.

Herav kan veislitet beregnes. Veislitet reprie-
senterte for 100 trekdyr i aarene 1908—14 et
midlere aarlig pukforbruk av 14,75 m® Lignende
viser direkte franske maalinger i de
samme aar med 15 m" vogeserbasalt og ved en
maaling for en l-aarsperiode 1 Wiirttemberg
16,8 m* porfyrpuksten.

mengder

Det beregnede veislit (der Verkehrswert) er fra
1914 fgr krigen til aaret 1921 steget fra 406,4 til
1006,5, altsaa vokset til det 2!4-dobbelte. Men
derved er den opadgaaende bevaegelse paa ingen
maate naad til nogen avslutning.  LEfter kjends-
gjerningene fra andre land, som Tyskland endnu

') Vistnok = 2.
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man nemlig regne

staar langt tilbake for, maa
med en fortsat stigning, kfr. folgende tabel:

Antal Antal indb.
Aar Land automobiler pr. bil
1024 Tyskland 192000 316
1420 Frankrike 445 ¢00 a0
1023 England 643 000 70
1924 U. S. Amerika 17 880 000 6

Seerlig maa man regne med at antallet av
lastebiler vil ¢ke, da de med den nuverende ut-
vikling ikke alene vil virke som formidler av
fierntrafikken til jernbane og dampskib, men og-
saa til en viss grad tre i konkurranseforhold til
disse, motarbeide storbyenes stadige vekst og lette

bygningen av boliger og fabrikker ute i land-

distriktene.

Ut fra saadanne betraktninger foreligger den
paatreengende ngdvendighet grundig at forbedre
den mindre gode tilstand hvori veiene er kommet
og hvori de ikke mere kan tilfredsstille selv de
beskedneste fordringer, og ikke alene redde dem
fra fuldstendig forfald, men ogsaa utstyre dem
saaledes at den kommende trafiks sikkerhet biir
tilgodeset.  Men ogsaa ved trafikkens betydning
for det offentlige liv maa man ved bestemmeisen
av de forholdsregler som bgr traffes ta hensyn
til de ugunstige gkonomiske forhold som for tiden
Av den grund maa anleg av serskilte
automobilveier paa forhaand bortfalde, da saa-
danne nermest maa betegnes som luksus. Der
kan saaledes kun Dbli tale om utbygning og til-
pasning av de forhaandenverende landeveisruter
saa de bringes i brukbar stand for automobil-
trafikken, likesom veiene ved siden derav i ut-
strakt maalestok maa tjene den dvrige fardsel,
som efter de foreliggende oplysninger om trafik-
forholdene er av den betydning at den ikke bgr
forsgmmes. Og her blir det ikke i fgrste rakke
spgirsmaal om den teknisk set mest fuldkomne Igs-
ning, men om statens finansielle stilling, saaledes
at rentene av den anvendte kapital holdes inden

raader.

rimelige granser.

Der kan derfor for den blandede trafik kun bli
tule om at anvende enkle, varige veidaekker, nem-
lig brolegning med store og smaa sten samt valset
pukstensdekke med behandling, idet man gaar ut
fra den grundseetning at indenlandske materialer
i fgrste raekke maa komme til anvendelse. Hertil
er ogsaa at regne den tjere som faaes som de-
stillat av kul; denne tjere anvendes andetsteds i
stor utstrekning. Fra de fyr verdenskrigen an-
lagte tjaereveibaner med de forskjelligste bygge-
maater har man i Baden gjennemgaaende ingen
gode erfaringer.  De har ikke holdt hvad man
ventet og har vart temmelig kostbare. Enkelte

strekninger  kunde  overhodet ikke Dbrukes og
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maatte som trafikbeskadigende avbrytes og er-
stattes med vandbundne valseveidekker. Seiv om
ogsaa uheldene for en stor del skyldes det mang-
lende veivedlikehold i krigsaarene, da ingen tjere
var at faa og hvor det ved kortere straekninger
ikke Ignnet sig at anskaffe de ngdvendige ma-
skiner, saa vil der bare kunne bli tale om videre
forsgk, iser med de utenlandske materialer bi-
tumen og asfalt, naar disse paa grund av en
betraktelig prisstigning paa de indenlandske ma-
terialer av gkonomiske hensyn virkelig kan kon-
kurrere. Betongveier ser man her bort fra, dels
fordi de passer mindre for vore forhold, dels og-
saa av sociale hensyn for at skaffe rikelig adgang
til arbeide for arbeidslgse, idet anvendelsen av
maskiner og arbeidsmetoder som kraver swerlige
fagarbeidere mest mulig bgr indskraenkes.

Naturligvis er der anstillet omhyggelige bereg-
ninger til fastsettelse av Ignsomheten av de for-
skjellige veidekker paa grundlag av priser for
krigen og nugjeldende samt en middelpris med
5%, 10% og:75 % forrentning under hensyn-
tagen til de aarlige utgifter til vedlikehold, ma-
terialanskaffelse,  hjelpearbeide og  arbeidslgn.
Herav er fremgaat, at med de nuvarende priser
og den hgie rentefot er det enkle «vandbundnes
valsepukstensdaekke selv med kun en l-aarig va-
righet den billigste veivediikeholdsmaate for kj-sre-
banen. Men et saadant veidekke er neppe fgr
ferdig fremstillet, fgr fra den fgrste dag av i
stadig stigende grad maa sgrges for utbedring av
de opstaaede skader, saaledes at stenbrolegning
I et saadant tilfeelde snart blir paatreengende agd-
vendig, selv om den blir dyr. Ved siden av ut-
giftene til veibanen kommer nemlig ogsaa i be-
traktning vedlikeholdet av trafikantenes kjgretgier,
hvilket ikke umiddeibart lar sig talmessig beregne,
men kun skignsmeaessig anslaa.  (Gode veibaner til-
later en sterkere belastning eller en lettere bygge-
maate av kjgretgiet likesom stgrre hastighet med
samme trekkraft og dermed altsaa en besparelse
i transportomkostninger. Ikke mindre er vedlike-
holdsarbeidene paa vognstel, aksler, fjerer, hjul
og beslag.  Specielt blir varigheten av automo-
bilens motor forlenget og ved sikrere styring blir
antallet av skader og ulykkestilfelder redusert.
Meromkostningene ved gode kjgrebaner blir igjen
rikelig indspart ved de derav ¢kede ¢konomiske
ferdeler for omsetningsforhioldene, da enhver for-
bedring i trafikmidlene tjener til at gjgre de be-
fordrede varer billigere.  Det vilde derfor heller
ikke veare uretferdig om de trafikanter som bru-
ker veiene ogsaa bidrog til dakning av saadanne
merutgifter.

Vardien av de pr. [—7—1924 i
sterende kjgretgier m. v.

Baden cksi-

anslaaes til:
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4067 motorcykler, 4202 person- og

2132 lastebiler oo 70 mill Mark
250000 kjorctoicr for trickdyr ved

en bestand av 64000 hester,

350 000 kjgr og 37 Q00O okser 200 »
treekdyrene selv cicciiccasmsme g i B =

tilsammen: 370 mill. Mark

Hvis der nu til vedlikehold av disse trafikmidler
hvert aar avswettes V45 %0 med 3,7 millioner Marlk,
saa vil derved tre fjerdedeler av o den aarlige ut-
gift til vedlikchold og forbedring av landeveiene
viere dackket. Og endnu er heri ikke tat hensyn
til verdien av de langs veiene bhefordrede varer;
denne kan man anslaa til 1100 millioner Mark.
[Pegner man en beskadigelse av varene under trans-

parten til 0,5 % paa grund av ct utiliredsstil-
lende  veivedlikehold, saa vilde end yderligere 2
millioner Mark wvere spart ved fuldkomne  vei-
baner.

For tiden naar omkostningene ved stenbroleg-
ring det dobbelte av pukstensdaekkets pris.  Gjen-
indtreer prisforholdene  (ikke prisene  selv)  fra
aarene fgr krigen mellem disse to veidaeksmetoder,
saa vil det vise sig at smaabrolegning med 4 til
I Vo-aarig varighe€/er mere gkonomisk end pule-
stenshane, og ved den laveste av ovennievnte
grenser blir almindelig stenbrolegning mest iko-;
romisk.  Men tiltrods for dette resultat av de an-
stillede beregninger vil man dog indskrienke sig
til stenbrolegning paa straekninger med stor og
tung trafik i de flate landsdeler og inden landsby-

bebyggelsen, men  forgvrig 1 det vesentlige bi-
beholde  fremtidig  det  valsede overflatetjaerede

pukstensdaekke, hvor tjere er paa sin plas, serlig
paa veiene i fjeldegne. Paa de mindre trafikerte
veier vil endog vedlikehold efter «flekkemetodens
ogsaa maatte brukes.

Til forbedring av veinettet i Baden vil der i
de neste 10 aar gaaes frem paa fglgende maate:

[.  Av de 3030 km landevei vil de hovedvei-
streekninger som swrlig er utsat for sterk trafik,
ialt 500 km, bli forsynt med stenbrolegning,
2750000 m*. Derav falder omtrent 320 km paa
gjennemgangsveiene, av hvilke bl a. landeveien
N 1 Frankfurt—Basel fra den nordlige landsgrense
til Offenburg vil bli forsynt med stenbrolegning
i en samlet lengde av 155 km. Hertil kommer
talrike veipartier gjennem bymeessig bebyggelse og
foruten gjennemgangsveiene viktige veistraekninger
giennem dalstrgk, hvor vedlikeholdet falder van-
skelig.  Arbeidets fordeling sker saaledes at der
i de fgrste aar utbedres 25 km pr. aar,
lengden stiger til 60 km i de siste fem aar.

2. 2100 km vil ogsaa fremtidig bli vedlike-
hoidt med dampveivalse, og 430 km mindre vik-
tige veier blir vedlikeholdt efter «flekkesystemets.
Paa disse tildels sterkt medtatte straekninger skal

mens

¥y
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nman for raskere at faa utbedret de grovere skader
1 de nweste seks aar anvende som erstatning for
mindreforbruket i krigsaarene utover det sedvan-
lige pukbehov paa 500 000 m* vderligere 35000 n??
pr. aar, altsaa tilsammen 210 000 m* nedvalset i
veibanen.  For at utligne den manglende lengde
av valset veidwekke som i aarene efter krigen yder-
ligere er forpket, da der istedenfor 200 km aarlig
kun er valset 130 km, og for at faa valset samt-
lige gjennemgangs- og de viktigere sideveier, saa
vil der 1 tre aar bl valset 350 km pr. aar, i de
neste tre aar 300 km og i det svvende aar 250 km
med dampveivalse.

3. For at daempe stovplagen og oke valse-
veidaekkets  varighet Dlir hvert aar minst 150 b,
for det meste i og i narheten av bystrgk, overflate-
tiacret.

4. De for automobiltrafikken farlige stracknin-
ger skal utbedres 1 gjennemgangsveiene ved ut-
videlser av trange passager og lite oversiktlige
strickninger, omleegning av  veiene  omkring by-
strok, utretning og forbedring av kurver, tilsammen
i ¢n lengde av omtrent 130 km.

@miostningene vil for de regelmassig tilbake-
vendende  arbeider bli opfgrt paa det ordinere
budget, men hvor det gjelder arbeider ¢n gang
for alle, paa det ekstraordinare statsbudget.

[ det forste er saaledes til valsearbeide paa
200 km, vedlikeholdspuk med 50000 m® og tjere
paa 150 km for de naeste ti aar forutsat bevilget
aarlig 2 650 000 M.*) (mot i 1923—24 1508 000 M.
og i 1913—14 1738 000 M.).

[ det ckstraordinare statsbudget er opstillet:
til ekstraforbruk av vedlikeholdspuk

1925—1930 210000 m* a 17 M. ... 3570000 M.
til ekstraarbeider med valseveidiekke

1925—1931 500 km a 6400 M. ... 5120 000 M.

til stenbrolaegning 1925—1934 500 km

Q93700 M. ..o 46 850 000 AL

til veiomlagninger, utvidelser av kjgre-

banen 1925—1934 aarlig 1 mill. M. 10 000 000 M.

Tilsammen 65 540 000 M.

%) Sziavi_dt sees direkte paa statsbudgettet,
Red.

RETTELSE.

I overingenigr Saxegaards artikkel: «Trafik-
beregning og vedlikeholdsopgaver m. v. for Akers-
hus fylke» i forrige nummer er paa side 132 gverst
tilhgire indigpet en beklagelig trykfeil, idet der

Herav har herredskommunene ifglge kommu-
nallovgivningen at refundere en fjerdedel, saa at
statskassens endelige utgift blir 49 155000 M.

Den allerstgrste del av disse utgifter blir imid-
lertic saagodisom helt og holdent i landet. 1
form av arbeidslgn vil den komme den inden-
landske arbeider tilgode. Da arbeidets utfgrelse
fordeler sig over det hele land, saa vil der alle-
vegne skaffes fortjeneste og omsetningen vil Dbli
livligere.

De foreslaatte utgifter er ganske Dbetraktelige.
Men det bgr dog ikke oversees at det foruten de
krav om automobiltrafikkens vekst stiller. dreier
sig om utbedringer av skader som stadig er gket
giennem ti aars forsgmmelser. Forslagene er mini-
mumskrav; de er ikke paa nogen maate tilstraekke-
hge til at skaffe tilveie teknisk fuldkomne til-
stander.  Av hensyn til landets vanskelige ¢ko-
nomiske tilstand har man vert til det yderste
maateholden i sine krav.

Med artikkelen felger et par omfattende ta-
Leller hvorav en vasentlig del allerede er indtat
i teksten,  Fra tabellene anféres videre:

Efter de foretatte tellinger for ca. 30 an-
givne antagelig sterkest frafikerte veipartier viser
det sig at antal traekdyr pr. dag i det store og
hele har veiert nogenlunde uforandret fra 1913 til
1023, antallet har steget paa nogen steder og
stnket paa andre.  Trakdyr pr. dag dreier sig
for disse 30 veier om 200 a 300 og varierer fra
17 op til 837.

Personbilene har gket sterkt i samme periode;
for aaret 1923 er antal pr. dag ca. 50—100, med
2 som minste og 361 stdrste tal; det siste er ved
harlsruhe. Lastebilene har ogsaa gket sterkt; for
1623 er antal pr. dag kanske litt mindre end per-
sanbilene, med et minste antal pr. dag av 5 og
et stgrste av 281.

FFor den samlede hovedveilengde, ialt 3030 km,
er gjennemsnitstallene for 1913 130 treekdyr, 11.4
personbiler og 2.6 lastebiler, for 1923 henholds-
vis 98, 18,7 og 18,9.

istedetfor «stedlige forbedringer med materiellets
skal staa «stadige forbedringer» o. s. v.

I “fig. 11, side 131 er vedlikeholdsutgiftene i
Akershus fylke angit i «gre pr. km vei». Det skal
selviglgelig vere: gre pr. m vei.
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ALDRE STENBROER

[ det nylig utkomne verk:
«Rogaland fylkes veivesens uir
overingenigr [. Bassge fglaende
oplysninger om en del sten-
broer som blev bygget i fgrsic
halvdel av det 19, aarhundrede.

[ de senere aar har man som bekjendt i Sta-
tens veivaesen gjenoptat bygnigen av stenbroer i
utstraekning.

sigirre

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTYOREN

I ROGALAND FYLKE.

Hyslleland, Festevad, Svalestad og Moi broer samt
Damsgaard bro i Egersund.

Av disse staar Moi bro, som har den storsie
aapning paa fjeld, de ovrige er oiensynlig funda-
mentert kun paa stcnf_\'llihg,

Da broene ligger temmelig nwer clvenes utlop,
er disse som regel brede, men noksaa grunde med
temmelig meget stor sten og blokker i ldpet samt
med litet fald, saaledes at man har kunnet undlate
at gaa i dypet med fundamentene, men har kunnet

Moi

Man bruker uttrykket «gienoptat», ti der har
vert en periode av vor veibygning, da der byg-
gedes stenbroer i temmelig stor utstrekning, nem-
lig ved bygningen av den vestlandske hovedvei
over Jeren og gjennem Dalane til amtsgreensen i
Tronaasen. Paa denne hovedrute er der ikke min-
dre end 16 stenbroer, hvorav vistnok nogen c¢r
ganske smaa, mens flere er av en selv efter nu-
tidens veibygning ganske respektabel  stgrrelse.
Disse broer er bygget i aarene 1830—1856.

bro i

Lund.

ngie sig med at avjevne bunden med sten og be-
leegge brolppene omhygeelig med store, tildels flate
stener. Denne fundamenteringsmaate har for oven-
naevnte broers vedkommende vist sig tilstriekkelig.
Ved en bro (Nesa) hadde man dog vert meget
uforsiktig med fundamenteringen, idet man uaktet
der ovenpaa den faste bund var et ca. 1,5—2,0 m
tykt, blgtt lerlag, hadde fundamentert
leren med et usselt faskindekke ovenpaa.
for dette slette fundament stod broen

like paa
Tiltrods
g

med sine

[N

Fig.

Da bygning av stenbroer er i mote, har man
trod, at det kunde vare av interesse at faa nogen
oplysninger om og billeder av enkelte av disse
&ldre broer

De stdrste av disse er;:

Skjeeveland, Vaule,

Svalestad

bro i Helleland.

Ipp a 55 m dog helt il 1900, da den maatte ned-
rives.

Ved broer varierer spandvidden
mellem 6.9 og 8,7 m, og den anvendte bue er ellip-
tisk, hvilket tar sig meget godt ut.

ovennevnte
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Pillarene ¢r som regel temmelig brede.
Ved muringen er anvendt kalk-
mortel og sten av meget variabel storrelse og forni.

Ved enkelte har den anvendte sten en noksaa lag-
lig form, men der er ogsaa tildels brukt smaasten

av  hveelvene

1 en utstrekning som man nutildags 1 det lengste
vilde undeaa. Da man i den tid selviolgelig hadde
vanskolig for at kile sten av faste blokker, saa-
ledes som man nu med lethet gjor, har man gien-
synlig viert nodt til at transportere sten til hveelv-
muringen temmelig langt. Til liten bro ved
Haarr paa Jwren fraktet man endog hvelvstenene

Cll
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reparere naar forst mgrtelens oplgsningsproces be-
gvnder.  Det vil neppe lgnne sig at ta av paa-
muringen og bakfylden og saa cementere og pinde
hveelvet fra oven; skulde man foreta et saa vidt-
lgftig arbeide, var det vistnok bedre at rive broen
ned og mure den om i cement,

Ved de broer hvor kalkmgrtelen begynder at
fervitre, har man pindet og cementert hvelvet
utenfra, men man bgr vistnok da ikke teette altior
meget, da det kunde bevirke at vandet blev staa-
ende inde i hveelvet.

Da terrienget paa siden av elven ved flere broer

Hestevad

man ogsaa faat
vil staa i mange

helt fra Hardanger, men saa har
¢t udmerket hveelv, som antagelig
menneskealdre.

Ved muringen av disse hvelv er man altsaa
grat ut fra samme princip som for tiden ansees
riktig, nemlig at benytte stenen omtrent som den
er uten nevneverdig hugning, men man har den-
gang begaat den feil at man giensvolig ikke har
git hveelvet paa overflaten en regelmaessig form
nied god avdackning, men har latt overflaten veeic

bro i Ligersund.

er meget flat, brobanen temmelig  hysit
over markene paa siden, hvilket har ngdvendig-
gjort ganske tilstgtende murer.  Disse er
muret i kalk med yttersiden i lod, og der er an-
vendt al slags sten, endog tildels stor rundkamp.
Enkelte av disse hgie lodrette mure har giensynlig
for daarlig bakmur, ti de er kommet ut av lod og
truer med at falde ned, saaledes at-man om nogen
aar antagelig enten maa bygge om murene eller
stgtte dem ved stenfylling utenpaa.

ligger

hdgie

Fig. 4.
meget ujevn.  Fglgen av denne bygningsmaate er
at vandet traenger gjennem hveelvene og delvis
truer disse med undergang, idet kalkmgrtelen ligt
efter litt forvitrer.  Fglgen av denne bygnings-
maate er ogsaa at broene er ytterst vanskelig at

Hglleland bro i Ogna.

De stgrre broer har jernrakverk med tildels
svaere stgpejernssgiler, mens man ved de mindre
har hele rekverksmure.  Ved flere av de stdrre
broer er de tilstgtende hgie mure forsynt med
rakverksmur,
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Flere av disse broer maa sies at vaere serdeles
godt utfgrt, idet de nu har staat i henved 50 aar

uten at kreve nogen reparasjon av selve broen,

Jeg har gjennemgaat alle amtsformandskaps-
forhandlinger for at faa oplysninger om hvad der
er bevilget til broenes vedlikehold, og har da fun-
det at utgiftene til dette er meget smaa. Malingen
av jernrekverket er ikke specifisert for hver bro
i budgettene, men det er jo rene smaabelgp soun
er anvendt dertil.

Flere av broene har meget smukke linjer, saa

FRA VEIDIREKTOREN Nri. 10

kr. 224,00. Senere er antagelig anvendt indtil 10214
til broens vedlikehold kr. 91,00,

Svalestad  bhro i Melleland. Jernraekverkets
leengde 34,1 m, 3 aapninger. 14 87 m, 2 4 80 m,
kjsrebredde 4.8 m. Til broens opforelse blev be-
vilget 11840, 41 og 42 kr. 919000, Utforelsen
bortsat ved licitasjon. Paa en av pillarenc er ind-
hugget aarstallet 1842,

Broen har til 1901 antagelig krievet 1 vedlike-
bold kr. 824,00, men derav er mesteparten anvendi

til 3 isbrytere av tre, som staar et stykke ovei-

Vaule bro i Ogna.

de tar sig meget godt ut i terrenget.

Jeg har ikke kunnet -finde nogen oplysning om
hvem der har levert tegning til disse broer. Ior
fleres vedkommende har utfgrelsen vart bortlici-
tert, men entreprengrene maa enten ha vert me-
get samvittighetsfulde folk eller ogsaa kontrollen
vert overmaate skarp.

Fglgende meddelelser om de enkelte broer kan
muligens ha interesse, men bemerkes at rekverkets
maling ikke er medtat i vedlikeholdsutgiftene:

for broen.

Dissce isbrytere blev bortrevet i 1914,
men  gjenopsat.
[ 1920 fandt man at maatte underkaste brocen

en stgrre reparasjon med pinding og cementering
av hvelv og pillarer, hvilket kostet kr, 1000,00.
Indtil 1. juli 1924 har reparasjoner og vedlike-
hold kostet ca. kr. 2864,43.
Hestevad bro i Eigersund landsokn. Bygget i
1851. | budgetforslaget for 1848 anslaaes hroen
at ville koste kr. 8400,00. Jernraekverkets lengde

Fig. 6. Skjeeveland bro i Hgyland og Klepp.

Moi bro i Lund. 1 aapning 14,3 m, kjgrebredde
ca. 4,6 m, staar paa fijeld. Antagelig opfgrt i 1844
og skal ha kostet kr. 7200,00.

Bevilget i 1852 til «overkappens avtagning, paa-
legging av nyt lerlag, utpinning og kalkning»,

56,8 m, kjgrebredde 4,3 m, 6 lgp a ca. 6,85 m.
Brobanens hgide over lavvand ca. 3,3 m. Til selve
broen (riekverkets maling ikke medregnet) skal
indtil 1901 ikke veere anvendt noget belgp.

I 1904 og 1906 fandt man at maatte la broen
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opkjorslene pindes  og
330,00,

Holtetand bro i Ogna. Byvgget 1843.
kostende ubekjendt. Jernreekverkets lengde 33,8 m.
3 aapninger a 7,6 m, kjdrebredde 4,45 m.  Den
eneste utgiftspost - man kunde finde for 1901 er
ke 179,00 i 1898 anvendt til pinding og cemen-
tering.

[ 1919 maatte man forsterke muren paa nordre
en stenfylding utenpaa, og
man fandt at maatte foreta en omhyggelig pin-
ding og cementering av hvalvene og pillarene,
hvilket kostet kr. S00,00.

Bunden i ldpene er meget omhyggelig belagt
med sten.

oe rekverksmurene
hvilket

paa
cementeres, kostet ca. kr.

Broens

side paa ¢gstsiden ved

Vaule bro i Ogna. Bygget i 1856, | 1854 an-
slaaes broens opfgrelse som stenbro til kr. SO00,00.
lengde 48,5 m, 5 aapninger,
kjgrebredde 4,3 m. De
kan findes er

Jernrekverkets
stgrste aapning 7,0 m,

cneste  poster  til vedlikehold som
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i 1894 kr. 103,95, i 1897 kr. 100,81, antagelig til
pinding og cementering.

I 1919 blev denne bro samtidig med Hglleland
bro pindet og cementert, hvilket kostet kr. 385,20.

Skjeeveland bro i Hdgyland og Klepp. Bygget
i 1852 og skal ha kostet kr. 10324,90. Broen
blev utfgrt paa kontrakt, men med tap for koin-
traktdren.

Jernreekverkets  lengde 36,5 m, kjdrebredde
4,65 m, 4 aapninger & 6,3 m. Bunden i lgpene er
nmeget omhyggelig belagt med heller og stor sten.

Broen skal fgr 1901 ikke ha krevet anden ut-
gift end rekverkets maling. En meget smuk Dbro,
som diensynlig er godt bygget.

I 1922 maatte spissene av pillarene utbedres,
hvilket kostet kr. 309,50.

Av ovenstaaende fremgaar at disse stenbroer
har vert billige at bygge og har holdt sig godt,
uaktet der giensynlig er begaat den feil at hvzel-
venes overflate ikke er avjevnet saaledes at vandet
kan rende av.

BRO OVER GLOMMEN VED STAL

Efterstaaende billede viser den nylig fuld-
ferte bro over Glommen ved Stai jernbanestasjon
i @sterdalen.  Med bygningen av denne bro blir
man kvit det siste fergested i den lange hoved-
veirute mellem det sgndenfjeldske og nordenfjeld-
ske  Norge gjennem  @sterdalen. Ved Koppang
sund, ca. 4 km nedenfor Koppang jernbanestasjon
gik nemlig hovedveien over fra vestsiden til gst-
siden av Glommen.  Overfarten dette sund
var meget besvarlig og enkelte tider av aaret var
farrgestedet aldeles ufarbart i lengere perioder.
Spgrsmaalet om avlgsning av fergestedet med en
broforbindelse er meget gammelt. Allerede i 1873
— altsaa for over 50 aar siden — Dblev der ut-
arbeidet plan og overslag for broer ved Koppang
og Stai. En av aarsakene til at der hengik saa
lang tid, fgr broen kom til utfgrelse var at det
var vanskelig at opnaa enighet om valg av bro-
sted, Koppang eller Stai. Man blev imidlertid til-
sist staaende ved Stai som det hensiktsmessigste
sted for anleg av bro. Ogsaa av tekniske og
ggkonomiske hensyn blev dette brosted foretrukket.
[ 1918 gav Stortinget den fgrste bevilgning til
broen ved Stai og anleg av ny hovedvei paa
elvens ¢gstside fra brostedet og op til Koppang
stasjon. Arbeidet blev paabegyndt hgsten samme
aar. Efter den vedtatte plan er broen utfgrt som
fagverksbro av jern med 3 aapninger a 60,0 m —
et utkrakespaend i midten og 2 sidespend. Kidre-
bredden er 4,0 m. Belastningsklasse 2. Brodakke
av jernbetong, Den samlede jernvekt utgjgr 226,3
ton.  Broens underbygning blev utfgrt i aarene

ved

\
N

Koppang /
3’

Nehden o

= Gammel hovelues
N e Ny hovedver m. bro

) \ ;

‘ %] . Bygdeves

1 N\ === _errnbane
Messall Y \'\

S5t
APerslio o R

jernoverbygningens montering i
januar—mars 1926.  Jernoverbygningen er levert
av Alfr. Andersens mek. Verksted, Larvik. Om-
kostningene for det hele anleg, broen med til-
sftgtende vei, ialt en lengde av 8183 m andrar til

10191925 og
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kr. 763 0NQ
Herav falder paa broens underbygning » 187 700
RS AN 11112 S————————————— » 170 000
stillas og lenser ..........cocoociiiiiii » 24000

eksklusive utgifter til redskap, arbeiderforpleining,
c¢psyn m. m. som indgaar i ovennevnte kr. 765 000.

Broen ligger i Stor-Elvdal herred som elven
c¢eler ien ¢gstre og en vestre del saaledes som

tilfeldet er ogsaa med mange andre herreder i
Glommens daligre. Den nye bro vil saaledes

bidra til at forene de to adskilte deler av her-
redet, idet gaardene paa vestsiden faar let og be-
kvem adkomst til jernbanen ved Stai og Koppang
stasjoner paa ¢stsiden, og ¢stsidens befolkning
kommer nu i lettere forbindelse med kirke, kom-
munelokale m. m. paa vestsiden,

RINGER FOR LASTEVOGNER OG OMNIBUSSER.

Fra Veidirektoratets automobilavdeling.
Efter dr. ing. A. Riffart
i Deutsche Motor-Zeitschrift.

Med den sterkt gkende transport av gods paa
landeveiene har man grund til at befrykte, at alle
de makadamiserte veier, som har nogen neavne-
vaerdig lastebiltrafik, paa kort tid vil bli helt
¢gdelagt, hvis ikke vogneierne Dblir paalagt at ut-
styre sine vogner med luftringer, hvorved faren
—. efter hvad det fremgaar av det fglgende —
forminskes.

Paakjendingen paa veiene sker ved lodrette
o¢ vandrette stgt paa veidaekket. De lodrette stgt
fiemkaldes ved at vognramme og drivhjul blir sat
i vertikalsvingninger, idet drivhjulene ruller over
en ujevnhet. Prof. dr. ing. Becker har paa grund-
lag av indgaaende forsgk — i1 1922 — paa en
2 ton Baag lastebil konstatert at den hgide hjulet
lgfter sig fra marken og svingningstallet er min-
dre avhaengig av hastigheten end av ringenes art.

Anderledes forholder det sig med de horisontale
stgt.  Efter veiautoriteters mening cr styrken av
disse stgt proporsjonal med kvadratet av hastig-
heten, hvis stgrrelse derfor er av avgjgrende be-
tvdning for disse stgt.

Den overveiende del av de tyske landeveier
er forsynt med makadam veidekke. Dette er aldrig
helt glat og vil slites saaledes at der opstaar for-
dypninger i veibanen mens enkelte stener blir
staaende tilbake. Disse opstaaende stener og for-
hgininger blir utsat for de vandrette stgt, saaledes
at forhjulene sgker at skyve stenene foran sig,
mens bakhjulene skyver dem bakover. At angreps-
kraften paa denne maate stadig skifter retning,
bidrar i hgi grad til at rive pukstenen lgs, og saa-
ledes til at gdelegge veideekket. Desuten skades
veidekket ogsaa ved at gummiringene suger op
stgv, sand og smaasten og slynger dem vaek saa
de stgrre stener blir sterkere utsat for de f¢r
nevinte stggt. 1 kurver blir veidekket utsat for
serlig sterke paakjendinger, idet der foruten de
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vanlige horisontal- og vertikaltryk ogsaa er sterke
sidutr_\vl\n

Saa blir spgrsmaalet hvad kan der gjores for
at forhindre eller ialfald forminske disse ulemper
Efter prof. Beckers mening kan der utrettes me-
get ved en fornuftigere kjoring, uten ryk og plud-
selige bremsninger, men fremfor alt ved at for-

N

Fig. 1. Simplexhjul.

lange luftringer, i det minste for alle lettere og
middels tunge lastebiler. Hans forsgk har nemlig
vist at hvis et drivhjul kjgrer over en 15 mm. hdi
hindring med en hastighet av 50 km/time, saa
stiger trykket mot veibanen ved Iste svingning
f. eks. fra 2000 kg til 7600 kg naar kompakte rin-
ger av den vanlige konstruksjon anvendes, mens
den tilsvarende g¢gkning for luftringer bare er fra
2000 kg til 2240 kg. Ogsaa de horisontale stot
Llir mindre paa grund av luftringenes stgrre cla-
stisitet og evne til at opta ujevnhctene, hvorved
stgrre svingninger undgaaes,

Luftringene har ogsaa andre og betydelige for-
deler. Reparasjonsutgiftene reduseres til halvdelen
av hvad de er, naar kompakte ringer anvendes.
Bensinforbruket er 15—20 % mindre efter erfarin-
ger i Schweiz og efter prof. Beckers forsgk. Des-
uten har en luftring stgrre fremkomstevne, og sklir
ikke saa let som en massiv ring. Det som kan
tale mot luftringer er at utgiftene til gummi blir
stgrre (dette ophaves igjen av bensinbesparelsen).
forgvrig kan man med de moderne kjempeluft-
ringer regne med en varighet av ca. 30000 km.
Er anden ulempe er faren for punkteringer. Den
er forgvrig ikke meget stor. Som eksem'pel nev-
ner forfatteren at der av postvesenet i Bayern
sommeren 1924 blev kjgrt 180 000 km paa vanske-
lige veier. I hele denne tid hadde man ialt bare
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14 ringskader (12 lette og 2 stgrre). Endnu gun-
stigere er erfaringene fra postvaesenets ruter over
Alperne i Schweiz, hvor der i 1924 paa 460 000
utkjorte km bare kom 11 stgrre ringskader.
Desuten kan man ved serlige falger eller hjul-
konstruksjoner 1 hgi grad lette utskiftningen av
en skadet slange eller dakke. Det kan i denne
forbindelse vare av interesse at beskrive en hjul-
konstruksjon, som anvendes i Mellem-Europa. men
som saavidt vites ikke er benyttet her. Denne
fabrikeres av A. G. der Eisen u. Stahhwerke vorm.
Georg Fischer, Schaffhausen, Schweiz og kaldes
4. G.F.4-Simplex. Den bestaar av fglgende enkelte
deler: 1 nav med armkryss, 2 felghalvdeler, 3
sikringsbolter, 1 tetningsring. Hertil kommer av
lensyn til montering og demontering 3—6 skrue-
tvinger. Nav og eker er stgpt i ett av elektrostaal.
Feelgene er delt og forsynt med saakaldte «f=lg-
neser» som passer ind i ekenes g@verste gaffel-
formede del. TFealgene paasattes ved at de forst
skyves ind paa armkrydset og derpaa dreies til
faelgniesene passer ind i ekenes gaffelformede del.
Paa grund av overtrykket i ringene Dblir felg-
nasene presset mot anlegsflatene, saa man paa
den maate faar en fast forbindelse mellem falg
og armkrys. Til ytterligere sikring er der i hver-

Fig. 2. Demontering av Simplexhjulet. Naar klem-
skruene er fjernet Igsner deekket av sig selv fra
feelghalvdelene.

anden cke anbragt en sikringsbolt (se fig. 1). Mon-
tering og demontering kan utfgres av en enkelt
mand, idet man med skruetvingere presser falg-
halvdelene sammen, saa falgnesene kan dreies
klar av ekene og felghalvdelene traekkes ut (il
siden. Denne konstruksjon benyttes bl. a. ved sta-

tens Dbilruter i Schweiz.
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NY RUTE-OMNIBUS.

Fornylig hadde man anledning til at hesiktige
og prgve en ny Republic omnibus som er sat ind
1 ruten Oslo—Strand—Sandviken.

Chassiet er levert av @ivind Holtan, Oslo.
et har en akselavstand av 4,8 m, avstanden bak
frontbordet er 5,3 m og bak baksakslen 1,7 m.
Rammen er meget solid og opbgiet over bhak-
akslen med underliggende fjerer. Motoren er en
4 cyl. Continental med boring og slag av 108X
140. Den har sideventiler, tryksmgring, Stromberg
forgasser og Bosch magnet. Koblingen er av
tgrplatetypen.  Gearboksen gir 4 hastigheter for-
over og revers. Bilen har en Torbensen internal
gear bhakaksel hvor alle tandhjul er indkapslet og
gaar i1 et oljebad.

Fotbremsen er meget kraftig og virker paa

LUFTTRAFIKKENS NUVARENDE STILLING |

transmisjonen, mens  haandbremsen  virker  paa

bakhjulene,  Fjerenc er lange” og virker godt.
Fieringen foran c¢r yderligere forbedret ved at
fiwrenes forreste ende er feestet til «Gruss  Air

Springs».  Princippet for disse er at stdt og ry-
stelser  optaes av  komprimert  luft  mellem en
cylinder som er fastet til fjerhornet og et stempel
hvortil forfjeerences forreste ende er faestet.
Karosseriet er bygget av C. Geijer & Co.,
Bilfabrik A/S, Oslo og er utvendig bygget efter
samme som  Karmdyrulens omnibusser,
men benkene er anbragt i bilens lLengderetning,
da denne bil skal gaa i en kortere lokalrute, hvor
det kan veere av hetvdning leilighetsvis at kunne
ta staapassagerer. Der er 23 sitteplasser. Sietene
er trukket med wkte skind. Da fjiering og stop-
ning er fgrsteklasses er de mewget behagelige atl
sitte i.  Der er anbragt en ngdutgangsdgr bak 1

tegning

bilen og et brandslukningsapparat som bekvemt
kan naaes av fgreren.  Vekten av omnibussen er
3040 kg hvorav 1325 kg falder paa forhjulene og
2415 kg paa bakhjulene.

Under prgveturen gik bilen meget godt.  Det
var en forngielse at iaktta i hvilken grad «Gruss
Air Spring» arbeidet og firmaet fortjener al aner-
kiendelse for at ha indfgrt dette apparat paa det
norske marked.

AMERIKA.

DENS FORHOLD TIL ANDRE SAMFZARDSELSMIDLER.

[ «New York Times» for 29. august 1926 er
der git en indgaaende oversikt over lufttrafikkens
nuvaerende stilling og fremtidsutsikter, idet der
samtidig er gjort enkelte sammenligninger med
lufttrafikken i Europa, samtidig som lufttrafikkens
forhold til andre samferdselsmidler og da specielt
jernbanene er diskutert. Artikkelen er
for nevnte blad av en specialist.
gies et kort utdrag.

utarbeidet
I nedenstaaende

Det var verdenskrigen som utviklet aeroplanet
til en hgi grad av fuldkommenhet, og det var land-
og sjgmiliteere som dengang selvsagt hadde le-
delsen. Senere har militervaesenet fortsat utvik-
lingen, men samtidig har den amerikanske for-
bundsregjerings postvesen ofret flyvesaken stor in-
teresse, og endelig har private firmaer og institu-
sjoner — bl. a. Fords fabrikker — 1 stor ut-

strekning tat sig av flyvetrafikken.  Kongressen
— forbundsstatens nasjonalforsamling — har ved-
tat 3 lover i den hensikt at utvikle trafikken til
civilt bruk. Den amerikanske forretningsverden
syntes merkelig nok lenge at ha liten interesse
for flyvning, men har nu tat alvorlig stilling til
saken. | den senere tid har handelsdepartementets
chef Mr. Hoover tat sig sterkt av lufttrafikken i
den hensikt at nyttiggjgre den for transport av
personer, post og varer.
For gieblikket haes fglgende

a) Offentlige linjer:

1. Armeens flyvevaesen med 102 landingsplasser
0g med alt hertil hgrende materiel og mand-
skap fordelt utover statene. De luftlinjer som
sammenbinder militervesenets forskjellige ba-
siser har en lengde av over 4000 km. Disse
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linjer utgjor et vel organisert net, som ved-
likeholder kontinuerlig trafik.

2. Marinens flyvevaesen med 40 landingsplasser
langs kysten.

3. Postvaesenets flyveveesen. Postvasenet under-
holder regelmaessig trafik efter den transkon-
tinentale linje mellem New York og San Fran-
cisco med ca. 3200 km lengde indrettet for
dag- og natflyvning med post. Efter denne
linje er der 66 landingsplasser, og hele flyve-
linjen er forsynt med lys av hensyn til nat-
flyvningen.

4. Andre offentlige ruter, som drives mere eller
mindre regelmaessig av entreprengrer; heri cr
indbefattet enkelte som er tilknyttet den stove
transkontinentale linje, og bringer post til en
del byer paa sidelinjer.

Alt i alt trafikeres
fentlige.

b) Private linjer:

5. Ford, Curtis, Wright, Loening og andre store
firmaer fabrikerer aeroplaner for regjeringen
og for private. Samtidig driver de sine egne
flyvelinjer, og har tilsammen mes end 200 lan-
dingsplasser.

6. Av bykommunale landingsplasser findes mer
end 300, tildels i narheten av de store byer

16000 km av det of-

og de store havnesteder. En model-lufthavn
findes i Buffalo.
Foruten de saaledes navnte landingsplasser

findes der mere end 2700 ngd-landingsplasser, alle
kartlagt.

Handelsdepartementet er for tiden ivrig be-
skjeeftiget med at tilvejebringe fyrlykter for saa
Mmange ruter som mulig av hensyn til natflyvnin-
gen, og samarbeider i saa henseende med de pri-
vate. I forbindelse med den nevnte utvikling ar-
b'eldes der stadig paa en forbedring av radio-
tienesten og de meteorologiske veirvarsler,

Den gverste ledelse tilligger for tiden en av
Prasidenten opnaevnt kommisjon som bestaar av 3
Specialister fra armé-, marine- og handelsdeparte-
Mmentet. De 3 medlemmer er hver underordnet sit
Ministerium; men saavidt det forsta: ; g
handelsdepartementet nu det ledenderl,'liisl,trsclis dfc();
at det er de to andre departementer som har iit-
viklet lufttrafikken. Hensikten, permed synes at
vere hensynet til den civile |ufttrafik. Handels-
(?C}.)artementet skal forestag oprettelse av luft-
linjene, tilveiebringer regler for flyvningen, sgrger
for registrering og kontrol av |uftflaaten, godkijen-
der fgrere og opretholder forbindelsen med aero-
planfabrikkene. Dette departement kan ogsaa
overta militere linjer for at benytte dem i den
civile trafik.

Flyvehavnene ved kysten er forutsat tilveie-
bragt ved kommunale foranstaltninger, og byene
er allerede i virksomhet over hele kontinentet i
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denne retning. En mangde nye spgrsmaal cr
under behandling og vil efterhvert finde sin los-
ning, idet bl. a. prasident Coolidge og handels-
ministeren Hoover begge gjor sit i denne hen-
seende. Fgrst og fremst skal da besvares spors-
maalet: Hvad er en flyvevei? Hele flyvetrafikken
skal se@ttes i system saa at de reisende efterhvert
skal kunne fgle sig likesaa trygge i luften som
de nu gjor paa jernbanen.

Den navnte linje fra New York til San Frauo-
cisco, som ogsaa er vist paa kartskissen, har vert
trafikkert siden 1. juli 1924 av postvasenet. Der
har vert brukt ca. 50 millioner kroner paa denne
linje, og det opgies, at man hittil har hat meget
code resultater med et minimum av ulykkestilfel-
der. Ogsaa de andre linjer, drevet av kontraktgrer,
har vart heldige, og har bl a. opnaad at faa
istand en betydelig persontrafik. Dog har kun
meget faa av linjene hittil betalt sig saaledes ikke
engang luftlinjen mellem Washington og verdens-
utstillingen i Philadelphia. Denne og andre lig-
nende linjer er forelgbig ikke indrettet for nai-
trafik, og kan derfor endnu vanskelig konkurrere
med de hurtiglgpende jernbaner. Den mand som
er handelsministerens representant i den navnte
kommisjon, og som saaledes er den virkelige chef
for det amerikanske offentlige flyvevasen, arbei-
der serlic paa at utvikle natflyvningen;-men-virke-
lige sovevogner i juften hgrer dog endnu frem-
tiden til. | handelsministeriet organiseres efter-
hvert en hel administrasjon som faar ledelsen av
meget omfattende arbeider. Over alle ruter ut-
arbeides karter, bl. a. ved en hel arme av flyve-
fotografer. Fyrvesenet faar en hel ny UfVik““g,
0g navl'gasjonsvgesenet og I‘adiotjenesten. llkeledv:as.
Helt nye instrumenter for Jufttrafikken istandbrin-
ges 0. s. V.

En egen avdeling i departementet skal ha med
cprettelsen av nye linjer, og sgke at lede den
private lufttrafik i en for det offentlige heldiz
retning. Andre avdelinger skal utvikle og forbedre
maskinene i samarbeide med fabrikkene.

Den viktigste forandring angies at vare at
postvasenets lufttrafik overfgres til navnte admi-

nistrasjon under handelsdepartementet.  Naar
denne overigrsel er tilendebragt, vil regjeringen
ikke langer drive post-luftlinjer selv. Alle disse

postlinjer, saaledes ogsaa den ovennavnte mellem
New York og San Francisco, vil bli overgit til
privat drift ved kontraktgrer som vil faa tilladelse
til at frakte personer (og formentlig gods) i for-
bindelse med posttrafikken. Paa denne maate
mener man at opnaa det samme som de euro-
paiske land ved hjalp av direkte understgttelse
til luftfarten. Fglgende tal vil gi en idé om den
pkonomiske side ved denne sak. Der gaaes ut
fra en luftlinje mellem Boston og Washington -—
en lengde av ca. 700 km og med 3 mellemsta-

—



MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@UREN

Hlowisoitle

b '"'%ﬁ:'/wf};@' -

’ ¥ /'/al;/b._

Mon, a/_»:‘/:y’}—-“‘.’" —
: 7 S A —— JorzohS luftruts Srevel ov den
. : amerikanske arme
Foreslalt utvide/se av arme -
Jyftver.
Luftpobtrule underbolds av
regrermngen.
o dreve/ po konsraks o
{/(on/ra/r//u rule Sorm skalus-
styres med belysning.

@ lu//ﬁvs/‘.s/‘ar/.-ybn Tmed radso, fyr
/o_t] Spredelysarrangement.
gyt [ G115 arbroas metlem s/ozjoncrviey

sjoner.

Brukes der single motorplan som gj¢r
en frem- og tilbaketur med 5 passagerer, vil bil-
letten fra Boston til Washington koste ca. 430

kroner. Hvis samme aeroplan gjgr 5 turer daglig,
vil billetten komme ned i ca. 350 kroner. Ved
20 frem- og tilbaketurer hver dag vil Dilletten
komme paa ca. 200 kr., naar trafikken skal gi
fortjeneste. Billetprisen blir altsaa omtrent dob-
belt saa stor som for jernbane, indbefattet sove-
vogn. Ved stgrre maskiner er det mulig at om-
kostningene kan bringes ned; men tidsbesparel-
sen maa vere ganske betydelig for at retferdig-
gigre den gkede billetpris for luftlinjen. For av-
standen Boston-Washington vil luftlinjen neppe
ha synderlig utsikt, da denne reise kan gjgres
paa en nat med jernbanen. Hvor derimot aero-
planet reduserer ca. 25 timers jernbanereise til
en 5 timers luftreise, er saken en anden, Her kan
man paa en halv dag reise den samme veistrek-
ning som ellers trenger to netter og en dag,
og da er besparelsen indlysende.

Det er sagt og ikke motsagt at ingen luftlinje
i Europa betaler sig, hvis man ser bort fra den
statsstgtte som linjen har. Imidlertid var heller
ikke jernbanen lgnnende i den fgrste tid, og selv
nu lIgnner ikke persontrafik med jernbanen sig,
naar undtaes enkelte offentlige baner. 1 denne
forbindelse bemerkes at faa av de europeiske luft-
linjer endnu har tilstrekkelig hyppig trafik, og
det europxiske system med statsunderstgttelse an-
taes ikke at veere nogen heldig maate til trafikkens
utvikling. Den luftlinje som nermer sig mest god

jernbanctrafik er linjen mellem Paris og lLondon,
hvor 8 aeroplaner brukes daglig hver vei. Enkelte
av dem har plas for 20 personer, andre for 14
og atter andre kun for 6. Denne trafik som har
vert igang siden krigens ophgr, frakter gjennem-
snitlig mere end 1000 personer pr. uke. Den har
hat op til 1200 personer i en uke, og plassen er
i regelen optat lang tid i forveien. Denne linje
har av den engelske regjering en understgttelse
som undertiden har nearmet sig linjens trafikind-
taekter. Siste aar bragte driften allikevel tap, mens
den indeveerende aar vil greie sig. Publikum
synes efterhvert at faa mere interesse for denne
luftlinje, og det antaes at aarsaken hertil for-
trinsvis er den stgrre komfort og ikke den ind-
sparte tid.

En forholdsvis sterk lufttrafik over den en-
gelske kanal kontrolleres ved et taarn ved Croy-
don, hvorfra man er i stadig forbindelse med aero-
planene som faar underretning om veirforhold etc.
I tilfelde av taake faar hvert aeroplan fra dette
taarn sin egen hgidezone for at undgaa sammen-
sigt.

' For tiden mgtes aeroplaner til hgire efter
samme regel som biler i Amerika, men efterhvert
som trafikken gker blir det vistnok ngdvendig for-
uten denne hovedregel at gi regler for de for-
skjellige hgider for de forskjellige trafikruter.
Disse forskjellige hgidezoner antaes forelgbig at
omfatte ca. 150 m hver, dog vil modifikasjoner
bli ngdvendig, sarlig ved flyvning over hgie fjeld.

A. B.

UTGIT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO,

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar

Annonsepris: Y1 side kr. 80,00, /2 side kr. 40,00

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

Trykt 8. november 1926.





