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FAERGEANLZAZGGET VIGE—TORSVIK.

Av overingenior T. Barth.

Nerveerende artikkel er ikke rap-

port om det fardige anlieg, men be-
skrivelse av den planlagte anordning

og ovrige forhold, som overingenioren
i Vest-Agder fylke efter Veidirektoreus
anmodning har indsendt. Naar fwerge-
havner og forge har vart provel
noen tid i praksis, vil nermere op-
lysninger bli indhentet for supplering
av nedenstaaende artikkel. Sporsmaa-
let om automobil-fergeanordninger er
imidlertid for tiden av interesse flere
steder, hvorfor det er fundet onskelig
allerede straks at omtale anleegget i
Vest-Agder.

Det lengste og vistnok for sjogang mest ut-
satte fengested i Vest-Agder har man ea 3 km
ostenfor Kristiansand i bygdeveien fra Kongs-
gaard i Oddernes over Vige og Torsvik til Ran-
desund. hvor Topdalsfjorden passeres i en lwengde
arv ea 1 km. Denne bygdevei gaar videre gjen-
nem Hovaag i Aust-Agder og dauner den kor-
teste gjennemgangsvei mellem Kristiansand og
Lillesand. Den er derfor baade i Vest- og Aust-
Agder indtat i veiplanen som fremtidig hoved-
vei. Den nuveerende hovedvei mellem disse byer
gaar helt indom Topdalsfjordens bund (Aale-
fjer), over Topdalselven ved Boen og over Bir-
keland, og blir derved ca 10 km lenger end byg-
deveien over foergestedet. For trafikken mellem
Kristiansand og Randesund blir veileengden over
tengestedet mere end 30 km kortere end hoved-
veien indom Aalefjer og Boen. Da man ved den
nuverende fergeforbindelse har veaeret praktisk
talt avskaaret fra at fore biler over fjorden, har
man i Randesund hiftil veert neesten uten bil-
trafik. I sommer er rigtignok en bilrute igang-
sat mellem Kristiansand og Lillesand ofter byg-
deveien gjennem Randesund, men den maa holde
serskilt bil paa hver side av Topdalsfjorden,
mens passagerene ferges over i mindre motor-
baat mellem Vige og Torsvik. Almindelig privat
drochebiltrafik er man derimot saagodtsom av-
skaaret fra. For tiden foregaar derfor en vee-
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sentlig del av trafikken mellem Kristiansand og
Randesund sjoveerts. Det var under disse for-
hold naturlig at de interesserte kommuner, Od-
dernes og Randesund, iaar sokte Vest-Agder
fylkesting om en bevilgning av halvparten av om-
kostningene for et tidsmeassig fergearrangement
brukbart for transport awv biler, mot at kommu-
nene ydet den anden halvpart. Man kreevet vi-
dere at fylket helt skulde overta de aarlige ut-
gifter til feergingen. Dette gik fylkestinget iaax
uied paa, hvorfor arbeidet saavel med landgangs-
anordningene som med selve feergen nu er paabe-
gyndt efter de av Veikontoret utarbeidede pla-
ner, som sees av vedfsiede teguinger.
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BESKRIVELSE

Landgangsanordning ved Vige.

Denne tenkes utfert ved et fra det flofri land
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plan indover mot land med stigning 1
mer til at ligge to sjettedels meter eller ca 33
cm  heiere end den utenfor liggende.
Den inderste front, nr IV blir da beliggende ca

: 6 kom-

nermest

il laveste fjere opmuret skraaplan med storste 1 m hoiere end den ytterste front, nr I Den
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stigning 1 6 og en samlet bredde av 12 m. aller storste variasjon mellem springflo og
Dette skraaplan gies ial 4 frontmurer, hver paa  springfjere antas at vere ca 2 m, mens den

3 m bredde (I, II, III, IV). Paa grund av skraa-

vanlig ikke gaar over 1,5 m. Ved denne anord-
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Fig. 3.

rlanets stigning (1 : 6) kommer den ytterste front-
mur (J) dypest i vandet. Den nwmste frontmur
(1I) mures 2 m indenfor den ytterste og de der-
paa felgende atter 2 m indenfor foregaaende,
hvorved hver front som felger det samme skraa-

ning har mau ment at fwergen skal kunne legge
til med for- eller akterende (ikke med lang-
siden) ved alle vandstander, naar der fra fer-
gen utlegges en landgangslem paa ca 70 cm
vidde, maalt efter fmrgens lengderetning, Skraa-
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planets begra:nsn‘ing til sidene er tenkt benyttet
som landgangsbrygge for mindre motorbaater til
persontrafik, Ved Vige trenges ingen ekstra be-
skyttelse ved molo mot sjogang.

Landgangsanordning ved Torsvik (fig. 3 og 4).

Denne tenkes opmuret som et skraaplan paa
samme maate som ved Vige. Men da storm og
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vaesens mudderapparat «Grabben», som manovre-
res med motorsvingkran. Den blev leiet for kr
75.— pr dag eksklusive 2 mand, motor og brend-
sel. Den del av havnen som er beliggende mel-
lem molo E og landgangsplanet.teenkes benyttet
som oplagshavn for faergen og ovrige baater.
Som profiler og karter viser taes fornodne mur-
og fyldningsmasser av fjeldet indenfor begge
feergekaier baade ved Torsvik og Vige, idet sam-
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Fig, 4.

sjo her satter betydelizg mer paa, er tankt an-
ordnet en 15 m lang molo (M) til beskyttelse
mot sjg og vind fra syd, mens en @ldre molo (E)
beskytter mot landvind. Denne siste molo er dog
saa lav at den maa forheies ca 0,50 m for at bli
offektiv. Man faar derved en lun havn, hvori
bilfeergen kan lande. Denne havn opmudres til en
for bilfergen passende dybde. Bunden bestaar
vitsentlig av stenholdig sand, tildels sammenkit-
tet med lere. Idet dette skrives er netop mud-
ringen avsluttet med heldig resultat og temmelig
ner for den i overslaget anferte pris (se neden-
for). Til arbeidet blev leiet Kristiansands havne-

tidig forngdne landgangsveier og svingeple . for

bilene utplaneres.

HESTBE- 0G AUTOMOBILFARGEN.

Denne ferge er under bygning, se fig. 5. Den
forutssettes at kunne overfere 1 bil og i smukt
veir 2, ellers 1 hest og vogn med passagcrer. Som
det sees skal motoren anbringes i selve fergen,
som er 9,5 m lang og 3,2 m bred. I skrivelse fra
besiktigelsesmanden ved skibskontrollen i Kri-
siiansand datert 23. juni 1924 uttaler han. at de
til fergen benyttede materialer er gode og feil-
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fri, likesom arbeidet utfores godt og-solid. Han
tror at fergen vil bli baade praktisk og god for
den paatesenkte trafik. Hvis den mot formodning
skulde vise sig at bli for rank, antar han, at det
kan rettes ved at indlegge fast ballast i bunden.
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res fast i
trosse,

forankringsanordninger ved hjelp av
lemmen slaaes med, og bilen kjores om-
bord. Efter ankomsten til det motsatte land
wiores fiergen atter fast, men med forstavnen
mot kaien, og bilen kjores iland. Skulde der vise
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Motoren som er indkjspt av «Levahn motor co.» sig ulemper derved, er der naturligvis mange

for kr 3871,40 inkl. frakt og emballage, er paa
1418 HEK., tocylindret hensinmotor med Bosch
magnet, impulsstarter, gear og fast propel. Hvor-

maater at manevrere saavel fierge som bil pad
og gjennem erfaring vil man sikkerlig med let-
fiet finde den mest praktiske. Forankringsringer

Fig. 6.

ledes denne motor og farge vil virke, vil man
naturligvis forst senere faa fuld erfaring for.
Hvorledes fergen bor manevreres under paa- og
avlastning likesaa. Man har tenkt at den tomme
faerge ber legge il kaien med akterstevnen, gjo-

vil bli anbragt i kaiene. Likesaa vil der bli an-
bragl ledepweler, forankringspeeler og eventuelt
forankringshoicr, men forst efterat man har vun-
det noen erfaring med fiergens manevrering,
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MOTARBEIDELSE AV TZLENS VIRKNING.

Enkelte av vore jernbaneingenisrer
har gjort dette sporsmaal til gienstand
for nmrmere behandling, og da saken
er av stor betydning ogsaa for velv-
senels vedkomwmnende, indtaes nedenfor
noen artikler om dette emne.

Saaledes har overingenior R. Broch
i «Jernbanens tekniske forenigs aar-
bok» for 1900—1904 skrevet folgende:

Der er et sparsmaal som saavidt jeg har for-
staat, og specielt i det senere, har reist sig los
mange jernbaneingenisrer, og det er: Om man
ikke nu har faat tilstrekkelig erfaring for, at
myrjord maa kunne anvendes i jernbanebygnin-
gens tjeneste til stor okonomisk vinding for lin-
Jens fremtidige vedlikehold.

Myrjordens egenskap som isolasjonsmasse ot
lemperaturvariasjoner er vel kjendt, og muligens
ligger Lovedaarsaken Lil dens berettigede anven-
delse heri. Imidlertid tror jeg, at man ikke skal

basere bruken utelukkende paa dette. Man maa
ta sterkt i1 betraktning, at myrjorden bestaar
overveiende — for ikke at si helt — av organisk

masse, som, om det end kan gaa langsomt, i ti-
dens lep dekomponeres. Folgeliz maa man ved

anbringelsen av myrjorden soke at opnaa, at virk-
ningen av dens indlagning ikke skal ophsere eller
forminskes ved dens forsvinden.

Det kan opkastes tvil om, hvorvidt dette kan
opnaaes, men jeg skal til stotte tillate mig at
anfoere:

"Tar man for sig et snit av en mldre vei, { eks
en av vore gamle nedlagte hovedveier, paa et
sted, hvor veilegemet ligger i fylding, vil man
saavidt jeg har lagt merke til, som oftest kunne
paavise den oprindelige terra@nglinje som et, om
end tyndt, saa dog nbrudt lag. Om undergrunden
ntgjores av aldrig saa sterktskvtende masser
(kvab, lere eller lignende) ligger allikevel pavnte
lag for det mesie helt.

Dette lag, som er det oprindelige matjord- el-
ler humuslag, har altsaa holdt og dannet en
skarp skillevieg, selv efterat deis organiske be-
standdeler omtrent helt er borte og erstattet med
fint utskilt anorganisk masse.

Denne foreteelse er det, jeg vil dra til nytte
ved anbringelsen av myrjord, idet jeg vil tilveie-
bringe et skillelag mellem murverk (bakfyld,
stengrofter o 1) og den tilstetende jordmasse, hvor
denne dannes av skytende eller letbevaegelige ar-
ter, likesom ogsaa mellem de i linjen utskifted.
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dreneringsmasser og omgivelser saavel i bunden
som paa siderne.

Hvor meget det gj®lder at skapo et saadant
skillelag, behover jeg ikke fremholde for dem av
de tilstedevaerende herrer som selv ved driftsha-
nene eller andre steder har hat anledning til
at felge murverks og linjens vedlikehold; men for
andre, som muligens ikke har erfaring i den ret-
ning, skal jeg tillate mig at anfore, at f. eks. ved
¢sterdalsbanen paa straekningen Rena—Tonset har
man maattet mure om samtlige smaabroer og
underganger allerede i lopet av de 23 forste aar
efter banens aapning, likesom flere drenerings-
gravninger i samme tid har maattet graves op
igien. Aarsaken har vart at seoke hovedsakelig
i, at kvabmassen, hvorav omgivelscne bestaar, i
de vaate aarstider og hovedsakelig under tzlelos-
ningen har trengt sig ind i og opfyldt saavel
bakfyld og mur som — i gravningene — de
ifyldte grusmasser og endog trenst sig gjen-
nem ballasten helt op under og imellem svillene.
Og det hjezlper desvmrre lite, om man murer og
graver paany, hvis isolasjon ikke anordnes.

Jeg synes, det liketil har vert sorgelig at se,
hv_orledcs ved nmange av de store draeneringsar-
beider, som i de senere aar har veert utfort ved
vore baner, de indskiftede stenmasser er styriet
like i leren. Jeg tror, at selv om der er lagt et
g"russkikt mellem sten- og lermassen, saa vil grav-
ningene dog ikke staa i l®ngden, leren vil for

eller senere giennemsyre det hele, og da blir det
kansk'e varre, end om intet var gjort.
Vil man sp

are paa myrjorden, fordi man har
windre av den, eller man muligens kan faa grus
o 1 billigere, greier man sig med kun ot lag myr
— 022403 m tykt — i bunden og paa sidene av
gravoningen. Har man derimot let adgang til
myrjord, fyldes helst hele gravningen under pla-
num med samme; men hertil kreves store mas-
Ser, naar man som anfort skal bestemme dyb-
den av gravuingen med hensyn Paa myrjordens
senere forsvinden, Den totale gravningsdybde blir
den samme i begge tilfzlder, og jeg tor anse som
er: almindelig passende dybde 0,75 m under pla-
num. Dog maa dette bestemmes n@rmere efter

stedlige klimatiske forhold og naturligvis ogsa
efter ballastens tykkelse. 9 et

11 §1dllglag mellem muxrverk, stengrofter o 1
¢g omgivende masser, anser Jeg et la p
20 24 30 em tykkelse ti e

Istrekkelig — alt reo 3
stampet og pakket tilstand. foznet i

. Naar der av mange opkastes tvil om, at myr-
J_Orden virkelig kan vere i den grad formaalstjen-
lig, da den selvislgelig vil vere som en svamp
til at opta og holde paa vand, hvorved den undeyr
frost vil «skyte» sterkt, skal jeg kun nwmvne, at
der naturligvis ved alle gravninger maa sgkes
skaffet best mulig avlep, men jeg tror ogsaa
der er mange, somn med mig har den erfaring, af
myrjorden er mindre neic i saa henseende eng
luangen anden jordart, og jeg har den opfatning,
at x.nyrjorden har evnen til under isdannelsen at
utvide sig i sig selv uten derfor at indta stgrre
totalvolum. Det er ikke usandsynlig, at dette kan
tilekrives at en hel del av myrjordens fibrer er
hule og saaledes ‘beskafne, at vandet ikke for-
maar at trenge den indeholdte luft ut av dem.

Hertil kommer da myrjordens varmeisolerende
evme, som bevirker at den undre del av massen
faar tid til at levere det overflodige vand fra sig,
for 'kul(.len kommer efter.

{ sisln@vnle egenskap ser jeg
serlige skilckethet til bekledning
som har tendens ti] at zli.
grusskikt mellem myrlage

myrjordens
av skraaninger
Legger man et tyndt
t og den avjevnede
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skraaning, vil derved i de vaate hesttider over-
vandet fores bort, efterhvert som det siver igjen-
nem myrlaget, idet det faar tid til at rende uudav
for teelen naar ned. Om vaaren vil atter myrla-
el virke saa varmeisolerende, at underliggendo
tele ikke faar losne for senere, efterai snecen er
borte, og den vierste glidningstid er over. Des-
uten har det paa et myrjordlag som regel let for
at grasbinde sig ordentlig, selv med forholdsvis
liten paaforing av matjord.

Med hensyn til den her av mig omtalte myr-
jord er det at merke, at den maa behandles for
den benyttes. Det gaar ikke an at ta jorden di-
rekte ut av myren, vastrukken og uhaandterlig.
Den maa stiklkes den ene sommer (helst pea for-
sommeren og senere kastes om), lmgges i haug
eller ranker saq wvinteren feaar bedst mulig tak
paa den og saa under lastningen for bruk hak-
kes sammen, saa det blir en mest mulig homogen
masse uten storre rotter og stubber. Dertil maa
den wved anbringelsen pakkes og stampes jevnt
oy godt.)

Jeg har fra enkelte hold hort fremfore, at
anvendelsen av myrjord serlig til linjedreenering
slet ikke kan vere praktisk under anleegget, da
det her vil falde dyrt; men hertil vil jeg.hemerkc
at det dog gjennemgaaende er almindelig Ol’f“.t"
ning, at de fleste linjearbeider falder b.etydehg
kostbarere, naar de skal utfores efterat linjen er
tat i bruk for almindelig trafik, end naar sammo
kan utfores under anlmgget, og hvis anordningen
kun blir bestemt allerede fra anlmggets begyn-
delse av, saa der kan disponeres derefter, tror
Jeg myrjord vil falde betydelig billigere som ut-
skiftningsmasse end meget av den hittil benyt-
tede grus og swrlig sten. Tangerer ikke hlJ_Je_ll
netop passende myrer, faar man elcspl‘ol)l‘1<3"°
myrtak likesaa vel som grustak, og saa Taar n;}tm
¢«slake» gravningene ut ved endene, saa de 1\‘“"
passeres med tog for secnere fremskaffen 1 stor
stil av myrjorden. A

Jeg tor slutte med, at efter min ODfﬂfJ‘}ufl
er uten tvil en utstrakt anvendelse av my1:301_
ved vor jernbanebygning av meget stor olcono
misk betydning.

I «Lierebok i jernbanebygning 08
skinnegangslere, formandstjeneste 1.
v.» har den samme forfatter omhapd-
let bl. a. spersmaalet om motvirkning
av frost og tmle under avsnittet:

MASSEUTSKIF 'INING.

Ved ethvert baneanleeg, som loper g‘Jenn('ml_
jordterraeng, vil man treffe straekninger, 11(\1011]
jordmassene er lite tjenlig til at danne -dgn
overste del av banclegemet. Enten kau.lol o
som matjord, 1nosejord, 1'udj01'd.'e11e1- hgnelt)m
vere sterkt opblandet med organiske deler, Sder
angripes av luften — forvi_trer elle1: i‘ormulnk_
— og derved bevirker stadige og uilevne sy 2
ninger av skinnegangen. Eller Jax'dmzll§se111) £
wmere eller mindre opblandet med lere, \V&lt og
lipnende bestanddeler,, som ho!der baa w}nde-ved
«sicyter» under kuldens paavirkning og der

roer skinnegangen.
u1()('3171‘015-ki)l;l]lzl), gsli];g(i linjepartier at obnaa en 1101‘(;:
bar, jevn skinnegang maiu man gaa tlld 1{1;1235‘
wlskifining, d v s man skaffer ulvem' a‘1‘1 etste 5
fra gode muasser O0g erstatter de forannmvnte
') Uthavet her efter konferanse med for[‘altzte(zil'en.
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daarlige hermed fra formasjonsplanet og ned il
frostfri dybde (som oftest omkring 1 m (rig. 1).
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Ligger linjen i fylding av indtil 1,0 m, maa
mose og torv, matjord og stubber fjernes under
formasjensplanet, saa banelegemet opfyldes av
tienlig masse. Er fyldingsheiden mellem 1,0 og
2,0 m skal stubber og mosetuer avplaneres jevnt
med bakken.

Det er meget almindelig at kalde massecut-
skiftning for dreenering,-og i de fleste tilfeclder
kan dette passe, men ikke altid. ITovedformaalet
med masseutskiftningen er at ekaffe tilveie en
linje, hvor skinnegangen holder sig jevn til allo
aarets tider, og da det hovedsakelig e frosten
eller twelen, som virker ujevnt paa de forskjellige
bestanddeler av jordsmonnet, idet disse indehol-
der vand i forskielliz muiengde og bpaa forskjellig
maate, opnaar man som oftest et godt resultat
ved at indskifte i linjen saadaune masser, som
slipper vandet igjennem hurtigst mulig og ikke
filbakeholder mere fuktighet, end at der i rum-
'ene mellem de enkelte korn er utvidelsesplas
nok for det gjenveerende vand, om det skulde
fryse. ‘Denslags indskiftningsmasser er sten, grus,
sand og kulstub eller slagger fra lokomotivene,

I den senere tid er ved vore baner i storre
0og storre utstrekning anvendt myrjord og myr-
torv il indskiftningsmasse, og efter de erfarin-
ger som hittil er vundet, med seerdeles god virk-
ning, forutsat at myrmassene er behandlet paa
riktig maate.

Indskiftning av myr kan vanskelig-® dekkes
av ordet dreenering, som i virkeligheten bare be-
tyr bortledning av vand. Myrjorden virker mere
som en svamp, som optar i sig selv en meengde
vand og gir dette fra sig igjen ganske langsomt.
Men myrjordens enkelte bestanddeler eller fibrer
¢rr saa myke og clastiske og indeholder saa mange
smaa luftrum, at vandet i massen, naar det iklwe
¢r altfor meget, kan fryse uten derfor at oke
hassens samlede rumfang eller ytre begrensning.
Samtidig er den torre myrjord god beskytter mot
kulden, og efterhvert som det overste lag av den
indskiftede masse litt efter litt torker, hindrer
delte kulden fra at trasnge hurtig ned. De undre
lag kan dertor faa tid til at avgi det meste av
sit vand.

I bunden av de med myr utskiftede linje-
partier maa der altid anordnes gode avlop (fig
2), saa det uttreedende vand kan rinde lel bort.

— T
\/ Ballast
— Ddrkg Myrmasse

Fig. 2.

. En utgkiftning med god mnyrmasse behover
iklre at veere sas dyp som utskiftning med sten,
zrus eller sand, da disse slipper kulden let igjen-
nem. Kulstub eller slagger har ogsaa meget av
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myrmassens egenskaper med hensyn til varme-
ledningsevne, saa utskiftningsdybden ved bruk
av disse kan indskraenkes til det samme som for
myr.

For at spare paa indskiftningsmassene og for
at kunne anordne jerbanelegemet inest mulig av
de stedlige mrindre gode masser, danner man
gjerne i fyldingen banker av den daarlige masse
paa begge sider av midtpartiet eller av sporet
helt op til formasjonsplanet, og i skjeringer gra-
ver man ut kun en bestemt bredde under sporet
(fig. 2). Gravningens bredde maa vere saa stor,
at man er sikret mot uro under svilleendene, 1
almindelighet  ansees 0,5—0,65 m utenfor sville-
cenden at veere tilstreekkelig.

Skal en masscutskiftning wvere holdbar maa
man imidlertid sorge for, at de tilstotende daar-
lige masser ikke i tidens lpp kan sige ind og
blande sig med de indskiftede miasser. Myrjorden
o kulstubben har denne skillende evne i sig
selv, hvor de anvendes behoves derfor ikke andre
loranstaltninger. Men seerlig sten og grov grus
oz ogsaa finere grus og sand hindrer ikke de
omgivende endnu finere jordmasser, seerlig lere
og kvab fra at trenge ind, eftephvert som de
cfter regnskyl og teelelosning opblotes og siver
nedover foa kantene og likesom pumpes op i
LBallasten under rystelsene fra tog. Inhver mas-
seutskiftning med sten, grus og sand maa derfor

Bord

Drensror

omkranses med eller indfattes i et tet lag av
mindst 20 & 25 em tykkelse av myrjord,_myrtorv
clier lignende ugjennemtrengelige masser.

Den myrjord, som skal anvendes til masse-
utskiftning, maa vere mest mulig ensartet, jevn
og los og ikke s:erlig klumpet, dertil minst mu-
lig vandholdig. TForat opnaa dette maa massen
stikkes op av myrtaket og henlegges fra den
cne sonmmer til den anden i banker eller «ranker»
av bredde og hoide ikke storre end at frosten kan
giennemtraenge det hele. Under frostens paavirk-
ning sprenges wyrmassens enkelte torver og
klumper fra hverandre og massen blir saavidt
aapen, at det meste vand rinder bort i lepet av
vaaren. Under nedlsgning i gravningen maa,
myrmassen like fra bunden av og op gjennem
det hele stampes godt med jomfru.

I bunden av utgravningen legges som for
mwevnt paa den cne eller begge sider forsenket
en groft, hvori nedlagges passende dreensror.
TForat roerene skal ligge stott paa plas er det
hensiktsmeaessig at liegge dem ned i render av to
simple bord, stillet mot hverandre i bunden og
helst med et dekbord (fig. 3). Gravningens bund
gies fald til disse draensavlap.

Anvendes finere grus og sand til utskiftnings-
masse bor lignende dreenslop anordnes i bunden
av gravningen. Ved grovere grus og sten er dot
mindre nedvendig.
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Frit utlep maa selvfelgelig skaffes for vandet
fra gravningene og deres dreensgrefter, og utlep
bur anordnes saa ofte som dertil er tjenlig an-
ledning.

En forholdsvis liten ekning av ballasttykkel-
sen kan undertiden gi en teelefri linje, og dette
kan ogsaa av og til bli den billigste forfeining.

Er teeleskytningen foraarsaket av vands®kker
i fjeldskjeringer, maa disse fyldes med et mate-
riale hvori vandet kan fryse «dodts, f eks myr-
torv, slakker eller lignende. Brukes steufyld, maa
det serges for at finere jordpartikler ikke kan
blande sig ind.

Undertiden kan man staa overfor  det for-
hold, at linjen paa en laengere straekning kan
loftes av tmxlen ganske jevnt med undtagelse av
noen faa ganske korte partier. Det gjzlder da
her ogsaa at foreta masseutskiftning, men med
motsat virkning av den vanlige, nemlig saaledes
at disse korte partier ogsaa skyter jevnt med
den ovrige linjestraekning.

Istedetfor at indskifte porese, dreenerende mas-
ser eller myr og lignende legger man ind under
sporet et passende tykt lag masse av den samine
sort, som danner banelegemet paa den skytende

streekning. Det er nemlig saa, at det ialmindelig-
het er uten betydning for den fri jernbanelinje
at den skyter noe, naar bare teeleskytningen fore-
gaar jJevnt og noenlunde likt over en langere
streel ‘ug.

F  ornbanelegeme dannet helt av myrmasser
eller = .d myrjord indskiftet under ballasten, gir
et underlag for skinnegangen, som ved sin myk-
het og elastisitet betinger for togene en lun og
bebagelig gang og samtidig forholdsvis liten sli-
lasje av skinnene og deres skjoter. Myrjord maa
derfor ansees som et forsteklasses byggemateriel
for jernbanelinjen.

Endelig har avdelingsingenior Sverre
Moller i «Teknisk ukeblad» nr. 45 —
1918 skrevet folgende om:

EN TALEFRI SKINNEGANG.

Ved frysning av teette, hygroskopiske og
vandholdige jordmasser opstaar som bekjendt en
sterk utvidelse av disse. Denne utvidelse viser
sig paa en jernbanes skinnegang som en uregel-
maessig hevning, forkastning eller vridning. Der
danner sig saakaldte teelekuler, en foreteelse som
gientar sig hvert aar paa de samme steder o
skaffer vore driftsbaner et betydelig vedlike-
holdsarbeide samt store utgifter.

Omkostningene og ulempene ved vedlikehold
av en frostsyk skinnegang blir sterre og sterre
efterhvert som toghastigheten og trafikkens in-
tensitet vokser. De store toghastigheter kreaever
en skinnegang som neiaktig felger bestemte ma-
tematiske kurver, ellers blir faren for avsporing
samt stotene i materiellet og slitagen paa dette
for stor. En intens trafik bevirker at ulbedrings-
arbeider og vedlikehold av en urolig skinnegang
besverliggjores og fordyres i meget hei grad.
. De midler som anvendes for at forebygge far-
lige telehivninger, er veaesentlig felgende:

L Tﬂrlilégniug av banelegemet.

2. Utskiftning av teleskytende masser og ifyld-
ning av tezlefri under ballasten, ned til hen-
1mot frostfri dyhbde under skinnegangen.

. Ved torlegning av banelegemet — avgroft-

ning og dreenering — kan man i almindelighet

reducere teelehivninger til meget rimelige om-

fang, men helt kvit dem blir man ikke paa den
maate.

Imidlertid er en jevn teelehivning over et
lengere parti ufarlig for trafikkens sikkerhet, i
ethvertfald over dette parti. Dette er saaledes
oftest tilfeelde over fyldninger, og man kan som
regel opnaa det samme i skjeringer ved omhyg-
gelig avgroftning eller drenering.

En fuldstendig teelefri linje opnaaes ved ef-
ter forutgaaende torlegning at anbringe et saa
tykt, teelefrit, isolerende lag mellem ballast og
underbygning, at denne ikke fryser.

I almindelighet ansees det tilstraekkelig at gl
det isolerende lag en saadan tykkelse at frostens
nedtrengen begraenses, og mindre, ujevne hiv-
ninger optaes og fordeles jgjennem dette lag.

Fig. 4 viser Sta‘sbanernes normal for skjee-
ring i jord ved baner av klasse I, d. v. s. baner
beregnet paa store toghastigheter og tung trafik.

Profilet er et minimumsprofil. Sidegreftene
terleegger grunden til 0,30 m under planeringen.
Det taelefri mellemlag — ballasten — er ca 0,35
m tykt mellem sloepers og undergrund.

Ved vaat og les undergrund er terlegningen
ufuldsteendig, isoleringen aldeles utilstreekkelig.
Desuten vil vaate og lose masser efter en tids
logkjering pumpes op i ballasten og gjsre ogsaa
denne taeleskytende. Der maa {felgelijg swmrlige
foranstaltninger med drenering og isolasjon til
for at gjere linjen teelefri og driftssikker.

Fig. 5—9 viser endel av de av Statsbanene an-
vendte profiler for dranering og mausseutskift-
ning.

Disse profiler brukes med storre og mindre

modifikasjoner saavel ved anleg som ved drifts-
baner.
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De er basert paa det almindelige normalprofil
fig. 4, og dette \gir ikke godt rum for bedre los-
ninger, serlig ved driftshanene, hvor man er
bunden il et git planum. Men tilfredsstillende
er disse utskiftningsprofiler ingenlunde. De for-
utsetter i stor utstrekning anvendelse av luk-
kede grofter ecller utilgjmngelige render og av-
lop i draenstrauget; og enhver vet at lukkede
grofter har en meget begranset levetid. Bedre
er naturligvis kloakker med stakekummer, men
de blir saa dyre at de bare undtagelsesvis beor
anvendes. De maa desuten for at vare let til-
gjengelige, anbringes utenfor planeringen.

I og for sig cr ogsaa dette princip med ut-
gravning av masser fra dype traug og ifyldning
‘av et isolerende lag i den daarlig avgroftede og
wer eller mindre avdreenerte grund ikke tilta-
lende,

De veesentligste ulemper av
summeres i folgende:

1. Ved banens bygning mangler i stor utstrak-
ning de materialer som er nodvendige for at
utfore arbeidet tilfredsstillende.

2. Anlagsarbeider sinkes i betydelig grad ved
al masseutskiftning og draenering.

3. De dype utskiftningsgraver kompliserer og
fordyrer arbeidet efterat skinnegangen er
kommet frem.

4. En effektiv torlegning av underbygningen
opnaaes kun ved lukkede grefter eller kloak-
ker. De forste er upaalidelige, de siste meget
kostbare.

5. Det er ved anleggene vanskeliz at faa til-
streekkelig kyndige og samvittighetsfulde folk
til arbeidet eller til at fore et saa effektivt
tilsyn at man er sikret mot fusk.
Erfaringene fra driftsbanene viser ogsaa at

mange av de ved anleggene uiforte draenerings-

og utskiftningsarbeider ikke opfylder sin hen-
sikt, og at de, seerlig hvor sten er anvendt til
isolasjonsmateriale, ofte er veerre end intet.

Det er derfor paa tide at man ser sig om ef-
ter andre losninger av teleproblemet. losninger
som ikke lider av alle disse mangler, selv om do
ved en rent teoretisk betraktningsmaate ikke ser
saa betryggende ut paa papiret.

Efter manges mening opnaaes den greieste
lesning ved at anvende et rummeligere skjerings-
profil i jord, et wprofil som torlegger wnderbyg-
ningen til rimelig dybde uten anvendelse av luk-
kede grofter. Dette skjeringsprofil gjennemfores
overalt hvor grunden ikke bestaar av grus eller
ter, grov sand.

metoden kan
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streekkelig at forsterke ballasten med 0,5 m, naar
dette profil anvendes. Viser det sig efter tra-
fikkens aapning at isolasjonen paa enkelte ste-
der ikke er tilstreekkelig, vil man opnaa en helt
betryggende lesning ved at anbringe et 0.3 m
tykt myrlag mellem ballast og underbygning

(fig. 11).

Ved sammenligning mellem fig. 4 0& fig. 11
vil det sees at arealet gz folgelig skl®ringsmas-
sene blir betydelig storre av det siste end av det
forste. Linjen maa derfor balanseres lettere
nzar profilet fig. 11 anvendes. Under denne for-
utsetning er det lite sandsynlig at masseforokel-
sen skulde bli saa stor at den overskvgger de
mange fordeler sistnavnte profil b¥I-

Disse fordeler kan sammenfattes i folgende:
1. Profilet vil avgi udmerket plas for sneen.
2. Ved baner hvor masseutskiftning skal fore-

taes, vil anlmgsarbeidet ta kortere tid, det

heftes ikke ved utskiftninger og draneringer.
3. En forbedring av isolasjonen kan bekvemt ut-
fores efter trafikkens aapning.
4. Dreeneringer i den nu brukelige form mefl
langsgaaende trauggrofter, dreensgrofter, tver-

grofter, oplagte jordbanketter etc. bortfalder
helt.
5 Det hele planeringsarbeide kan utfores ma-
. skinelt.

6. Det er mindre sandsynlig at underg;undgu
under togets stot og rystelser skal 'al'belde sig
op i ballasten, idet sidegroftene Vil torl®sge
underbygningen fortrinlig, og et 0,5_111 isole-
rende lag under almindelig ballast vil fordele
togvekten paa en mere end dobbelt saa s_tor
flate av underbygningen, som ved det vanlige
normalprofil,

¥* .

Okonomisk og driftsteknisk set har problemet

Fig. 10.

Fig. 10 viser et saadant profil. De dype side-
grofter vil her torlegge underbygningen, saa
denne blir fast og redusere teelehivninger til et
rimelig omfang. Man kan derfor regne med en
liten tykkelse av det isolerende lag, som her ner-
mest kan betegnes som en forsterket bhallast.

Ved anleeg av en bane anser jeg det fuldt til-

der er grund til at ofre meget herpaa ved an-
lieg av en bane. Men det er ofte vanskelig paa
forhaand at avgjore om massene er taleskytenae
eller ikke, og endda vanskeligere at bestemme
bhvor meget der maa foretues for at gjore linijen
teelesikker i de forskjellige jordarter. Det er der
for sikrest ikke at gjore mere end heist nodven-
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diz under anlsegget, naar man bare planlegger
linjen saaledes at de supplerende arbeider be-
kvemt kan utfores under driften. Dette menes
opnaad ved den ovenfor skisserede metode.

De hittil brukte utskiftningsprofiler bor der-
for ikke fastslaaes som normaler, for det er bragt
paa det rene hvad en gjennemfort masseutskift-
ning koster, sammenlignet med den foreslaatte
forsterkning av ballasten.

Sporsmaalet er i hoi grad aktuell nu da pro-
iektering av vore store stambaner — Nordlands-
banen og Serlandshanen — paagaar. Iinstikning
og overslag for disse baner hor ikke cendelig fast-
slaaes for det ved omstikning og nye overslag
cer bragt paa det rene hvad en utvidelse av skjwe-
ringsprofilet og en isolasjon som den foreslaatte
vil koste.
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: Som meddelt i «Meddelelser fra Veidirekto-
;sf}’>_{ll' 47, side 69 har man i @stfold fylke provet
t_llsll\Jelhge typer av veiskraper. Dissc er freui-
gt;a?e;dgaa di'ylkets eget verksted. Man er blit
Laaer ved en standardtype is "dni 3
Vist 1 figueen. ype hvis anordning er
uttal:,m.“"ge"iﬂl‘_en for veivasenet i @stfold fylke
«Al 1 Sin skrivelse av 7. oktober 1924 folgende:
Skl‘a.pe\;' skraper har man lher i fylket flere typer.
1699 nined Lo og tre kniver med en bredde fra

Vo skra}?)f;ter forsekene er man blitt staeunde

heldigste type, med 2 kniver i 1,60 m. som den

idet denne skrape er lett hand-

i
\ Hnivblad pos /

VEIMONVTORELT 1 OSTFOLD MASS DEN /0~ -84
J. Munch (sien)

terlig og krever under almindelige forholde Lkun
to hesters trekkraft. Skrapen med tre kuiver
Jjevner veibanen Dbedre, mien krever til gjengjeld
flere hester s det lonner sig bedre & kjore euun
skrape med to kniver oftere. Den valgte bredde
1,60 m. skulde passe for veier op til 5 meters
bredde. Det viser sig newmlig at man for & fa
veien jevnet godt til ma gjere minst tre ven
ringer. lorst kjores skrapen en gang pa hver
side og s tilslutt en gang i midten.

Tidligere gjorde man flere av skrapenes for-
bindelser leosbare, men dette har vist sig & vare
mindre heldig s& man har gatt tilbake til faste
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forbindelser over det hele undiagen for leddenes
vedkommende. P4 grunn av de stot oz rystelger
skrapene under bruk er uisatt for var man ved
losbare forbindelser med mutterskruer utsatt for
at mutterne snart skruet sig lose og skrapenuv
blev slarkete oz gikk lettere istykker.

Skrapene forarbeides ved veivescnets verksted

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

i Rakkestad, hvorved man har fatt en solid ut-
forelse, idet man har kunnet foreta de forsterk-
ninger man efterhvert har ansett for nodvendige.
Skrapene leveres til en pris av kr. 115,— pr. stk.»

Blaakopi av tegningen (maalestok 1 : 5) kan
faaes fra Veidirektorkontoret.
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1,0 m® Blaakopi av tegningen (maalestok 1 : 10)
]tmut faaes ved henvendelse til Veidirektorkon-
oret.

LITT OM LASTNING MED SKRAPER.

I «Tidsskrift for kemi og berg-
vesen» nr 4 for iaar findes en artik-
kel av ing. I.. D. Jenssen oum oven-
staaende emne. Da denne antaes at
viere av interesse ogsain for veivase-
nets arbeidsdrift, indtaecs den med til-
ladelse nedenfor med noen faa tilfoiede
ord myntet paa vore arbeider:

mekanisk lastning ved

Son jendt har ' s
niy] belgren utbredelse i Ameri-

Ljelp av «skraper» faat sior o
ka. Skrapelastningen har nemlig ganske stm. ’o_l-
fekt pr mand og skift, naar sln-gl)clmugdcn ll.xlxe
er for lang, og desuten er \'cdllkeholds-.o,g an-'
leegsutgiftene forholdsvis smad. Ved lel?stedex
hivor faldel er for lite til at malmen glir paa
liggen, kan man skrape malimen ned som vist
i fig 1 og 2. T fig 1 traekkes skrapen av en Lkrafv
tig heis, som er fast montert lenger ute i orten.
1 fig 2 anvendes en liten tramsportabel heis av

«Little-Tuggers-typen. I det forste tlfeelde kan
man selviplgelig anvende storre skraper og stor-
re hastigheter og derved opnaa storre effekt pr
mand og skift, men da skraperheisen ikke cr
{ransportabel kan den kun benyttes for et for-
holdsvis snevert omraade. Linene blir meget len-
gere og slitagen paa dem storre, da de maa le-
des over flere blokker end tilfeeldet er ved an-
vendelse av transportable heiser.

Foruten de direkte bhesparelser i fordreutgif-
fene opunaar man ogsaa endel indirekte ved at
anvende skrapfordring; man kan ha sterre av-
stand mellem — eller helt sloife skiunegangene
oppe i strossene og ved smaa micktigheter kan
sirossehniden holdes lavere.

Skraperheisen maa ha 2 tromler — 1 for
dragning av den lastede skrape og 1 for tilbake-
dragning av deun tomme.

For skrapelastning f. eks.
anvendes skraaplan av plauker

fra saalen i orter
eller jernplater.
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I 1920 anvendtes av Calumet & Hecla Mining Co
skraaplan opbygget av planker og boks. Da de
blev byizget meget solid og opsaxtning og flyt-
ning derfor

vidt erindres
30 m fremdrift av orten.

blev forholdsvis dyr, blev de saa-
ikke flyttet oftere end for hver
Flytningen av skraa-

Fig. 1.

blanet og forlengelsen av skinnegangen foraar-
saket en stans i ortdrivningen. Skraaplanet had-
de en horisontal forlengelse med en aapning i
den ene ende hvorigjennem godset faldt ned i
den vogn som blev lastet. Naar den forste vogn
var lastet, blev vognene trukket frem saa den
anden kom under aapningen (fig 3).

I Engineering and Mining Journal-Press 22.
september 1923 er der beskrevet en anden laste-
anordning som er Lkonstruert ved Calumet &
Heecla (fig. 4). Man har her lagt ind et skraa-
plan i en grubevogn. Den nederste del av skraa-
blanet er avtaghart. Paa vognen er der montert
en 2-tromlet <Little-Tugger» heis. Vognen fwmstes
til en bormaskines soile ved hjzlp av 2 jernkla-
ver. Den vogn som skal lastes, skyves hen 'til
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saa bheskrevet i ovenn@vite nummer av £, & M.
Journal-Press. Den er vist i fig 5. Her er heisen
anbragt under skraaplanet, og skrapens indhold
tommes derfor over linene som dog beskyttes
noe av E”. E” vil imidlertid vere meget gene-
rende ved lastning av stor sten.
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Fig. 2.

Platen A er haengslet til C og Lkan legges
over denne under transport fra et sted til et an-
det. Delene B kan lagges over paa A, EB—E™
kan lgses fra D og legges paa en vogn for sig.
i er forsynt med flere huller i den mnedre del,
og ved at flytte bolten H kan hoiden av D va-

" rieres. Vognen fastes til skinnegangen ved klem-
wmer.

Ved Lokken Verk anvendes to transportable
skrapelastere konstruert av forfatteren. Skraar
planet som er montert paa en tralle er her sving-
bart baade i horisontal og vertikal retning. Un-
der transport legges det horisontalt for at hoi-
den over skinnegangen skal bli minst mulig.
Over skraaplanet er der montert en tfo-tromlet
lieis., I skraaplanets forleengelse er anbragl en
linskive, saa skrapen kan traekkes hell op til
skraaplanets ovre kant hvor den automatisk
tommes  Skrapen som har et stivt U-formet
drag er nemlig dreibar i forhold til draget. Un-
der skrapens fyldning og fremdragning er skra-
pen stivt forbundet med draget, men ved hjwelp
av et anslag nar skraaplanets nvre ende utloses
skrapen. Ved godsets tryk bringes den til at
dreie om en viss vinkel saa den fuldstendig tom-

den faste vogn og forsynes oventil med ot par
2 _-nern som tjener som foring for skrapen.
‘_01 at faa trukket skrapen ut over den vogn som
skal lastes, lmgges draglinen over en blok, fre-
stetEtll en bolt i taket.

L anden transportabel lasteanordning kon-
struert av A. I. Wagner, Ironwood, Mich.,l er og-

L]

mes for sit indhold. Naar lasteapparatet er kjort
til en ny lasteplas og blokken for tilbakedrag-
ringen er opliengt, behover man kun at svinge
skraaplanet op i skraastilling for at det skal
vere driftsfeerdig; man behsver ikke at faeste
det til skruesoiler eller skrue det fast til skinne-
gangen, da motstanden mellem skraaplanets ne-

—
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dre ende og saalen er nok til at holde det paa
plas. Det minste av lasteapparatene paa Lokken
er utstyrt med en to-tromlet «Tuggers, dot storre
med en to-eyvlindret pressluftheis. Denne er utlort
med 2 tromler som er lose paa akselen og av-
vekslende tilkobles denune ved hjwlp av friksjons-
koblinger. Disse manovreres fra en fwlles haand-
spak som kobler ut den ene trommel, naar den
anden kobles ind.

Det mindre apparat har en 0.9 m bred skrape,
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med heisens styrke, vil man staa sig paa at
bruke kraftige heiser til skrapningen. Det storre
lasteapparat har en 20 UK heis, mens «Tuggers-
heisene kun er paa 7 a 10 HIX.
Slitasjen paa skrape og liner
komme paa cit 5 ore pr ton, Hvis man, for at
viere paa den sikre side, regner med at den
kraft som skal til for at trakke skrapen og la-
sten horisontalt, er lik deres respektive vekter,
og at skrapelengden er 10 m, vil der ved elek-

ser ut til at

~ , e " a 3 e oy o
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det storrc.cu 1 m bred. Disse skraper tar ca
02—0.25 m’. Det mindre lasteapparat har vewert
anvendt i en ort hvor man gjeuncmsnitlig har
foat 44 ton berg pr salve. Oplastningen har
gjennemsnitlig tat ca 3 timer, d v s man har la-
stet 14,4 tou pr time. Maskinen betjenes av 1
mand. Desuten er der en mand ved stnffen for
at flytte lineblokken fra den ene ortside til den
anden og losne storre stenblokker. Til vognskift-
ning brukes 1 & 2 mand — alt efter den avstand
som vognene maa skyves. Inklusive vognskyv-
ningen blir altsaa effekten 3,6 & 4,8 ton pr mand
og time mot ca 2 ton ved haandlastning.

Det  storre ‘lasteapparat anvendes paa en
etage hvor man driver flere orter av ca 2,1 x
2,5 m tversnit. Det kjores fra ort til ort oz ut-
forer praktisk talt al den bundlastning som
forckommer paa etasjen. Ortsalvene cr her paa

oF

trisk drift av heisen brukes ca 01 kWh pr ton.
Ved presluftdrift vil der antagelig brukes ca
44 m® fri luft pr ton. Hvis man har en elek-
trisk dreven luftkompressor og man reguner mru%
at der maa tilfores kompressormotoren ca 9,%
kW (7 HK) pr m’ luft pr minut blir kraftforbru-
ket 0,38 kKWh pr ton. "

Hvis heisen blir drevet med bens.m- eller
oljemotor og man regner wed et bensinforbruk
av 0,5 kg pr HEK-time, skulde der medgaa ca 0,05
kg pr ton eksklusive tomgang av motorei

Reguer man med at bundlastning for haand
koster kr 0,80 pr ton, naar der lastes 2 ton bpr
mand pr .time og man kun reguner med den dob-
belte lasteeffekt pr mand og time ved anven-
delse av lasteapparatet, skulde arbeidslonnen
ved anvendelse av dette bli kr 0,40 pr ton. Som
for nevnt laster man paa Lekken 3,6 a 4,8 ton

Inklusive transporten fra ort til ort

ca 45 ton.
laster man 16—18 ton pr time. IEksklusive tiden
for transport laster man ca — 25 ton — og en-
kelte ganger optil 40 ton pr time, naar man
kan skaffe tilstraekkeliz mange tomvogner og
godset ikke er for grovt., Skrapene kan ta saa
store blokker som rummes i draget, men kapa-
siteten synker naar godset blir grovt. Maskinen
betjenes av det samme antal mand som den
mindre.

Maskinen kan ogsaa anvendes til skrapning
i strosser. Man kan da indrette sig som vist i
fig. 1. Da kapasiteten er omtrent proporsjonal

pr mand og time med det mindre apparat som
kun anvendes i 1 ort. Med det stgrre apparat,
som kjores fra ort til ort lastes inklusive den
tid. som medgaar til transport 4—4,6 ton pr
mand pr time.

De samlede utgifter skulde saaledes bli:

ARG I e i o S S kr 0,40
Slitasje av line og skrape . . » 0,05
CETOEL T 85 SERER I S B R » 0,01
REvaltl  cooiiorizdunmnssammmvas st » 0,04

Sum kr 0,50
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Driftsutgiftene er altsaa ca kr 0,30 mindre pr
ton end wved haandlastning, bortset fra renter og
amortisasjon. Regner man med det sterre appa-
rats pris — kr 14 000,00 — og man regner 15 pct
til renter og amortisasjon utgjer dette ki 2100,00

Nr. S1

m brede skraper, som rummer 0,2—025 m’. Det
har vist si gat naar skrapebredden okes til 1,5 m,
okes rumindholdet til 0,5—0,6 m®

Disse lasteapparater kan anvendes til lastning
av lost gods av alle slags. Da de er forholdsvis

Fig. 6.

br aar eller ca kr 7,20 pr dag. Der maa da i gien-

A 7,20
nemsnit lastes 030 = 2¢ ton pr dogn for at det
- . l
skal lenne sig at bruke apparatet. Hvis man ikke

re . 7,20
Ener noe for kraften maa der lastes 034 —
. ?

2} ton. Med det mindre apparat hvis pris anta-

selig kun blir ca kr 7000,00, behover man ikke

at laste mere 5 -
ner sig i forhzrllg 10—12 ton pr dogn for det lon-

mer fordelan til haandlastning. Hertil kom-
0 arbeidet e‘ ved raskere lastning, ferre folk,

I stey er mindre anstrengende.
kunne ﬂl‘lvl;zendmmler og ute i dagen vil man
lusteeffelkt endo hredere skraper og opnaa sterre
Loekken grub foran opgit for lasteapparatene i
ube. Som fer neevnt har disse 0,9 og 1

billige, let transportable og meget driftssikre,
burde de tforuten til tunnel- og grubedrift kunne
faa stor anvendelse ved vei- og jernbaneskjarin-
ger samt gravning av mindre kanaler.

Maskinene som er patenterte, tilvirkes her i
londet av A/S Norsk Mekanisk Verksted, Kristi-
ania. I Sverige leveres de av Morgdrdshammars
Mek., Verkstads Aktiebolag.

I foranstaaende artikkel er skrapene omhand-
let med hensyn paa gruber og under anvendelse
av mekanisk drivkraft. Ved veianlagggene findes
i Amerika fuldt av denne slags, bl. a. og swmrlig
i grustakene, som der gjerne drives systematisk
og i sterre stil.

s

g
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Men den storste anvendelse har skrapene truk-
ket av en eller to, sjelden fler hester, og i denne
form findes do ved alle veianleg fra de enkleste
til do storste,

Hr. Jenssen kalder dem skraper, men jeg
skulde heller vilde kalde dem hesteskuffer, idet
de jo or en forstorret utgave av vore muldskut-
fer, likesom de i almindelighet triekkes med hest,
som allerede nevnt. Ved veianleeg i Amerika or
hestekraften brukt overalt; de erstatier wvor trille-
bor, og det kan ikke ncktes at som menneske,
om end ikke som vokter av veivasencts bevilg-
ninger, vilde jeg gjernc se trilleboren erstattct
med hestekraften. Ved anleggene i Amerika sy-
nes dette gjort. Trilleboren sliter haardt paa
sin mand og maa vel beere brorparten av skyl-
den for at arbeiderne gaar kvit i en forholdsvis
tidlig alder, .

Hestekraften kan som antydet efter mit skion
neppe konkurrere direkte, men muligens indi-
rekte; den kreever et storre herredomme over he-
stene ond vi her i landet synes at ha. Imidlertid
er det ikke urimelig at hvis veihovlene og vel-
skrapene,’) begge for hestekraft, og desuten mo-
torveihaviene kommer til anvendelse, da vil og-
saa hesteskuifene og plogene falgo med — og Vi
vil saaledes litt ofter litt komme ind i et system,
hvor hester og motor gior det tunge arbeide og
mennesket for en storre del blir den styrende.
———

) De smaa veihovler, som her kaldes «skraper»,
men som i Amerika kaldes «drag».
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Med hensyn til utgiftene anfores at svelsen
her vil veere avgjorende. Jeg forsokte under min
reise forrige aar at sammenligne vor norske trille-
bortransport med den amerikanske hestoskuffe
og kom da til det resultat at vor metode skulde
veere litt billigere. Dette blev heller ikke bestridt,
men trilleboren er vistnok engang gaat ut av
dansen i Amerika og kommer vel aldrig tilbake.
En sammenligning er forovrig ikke let; ved muld-
skuffearbeide tacs de losere jordarter direkte,
mens de haardere maa ploies op forst med almin-
delig plog. Til gjengjweld spares paalastningen,
idet hesten «traekker skuffen fuld», mens manden
bare styrer de to haandtak. Ved trilleborarbeide
tippes en los {fylling, mens ved skuffearbeide {fyl-
lingen blir sammentrukket mnoe med en gang.
I'vllingene tippedes forovrig aldrig ut wved de
anleg jeg saa, men oparbeidedes lagvis, og det
blev fremhavet at detto er den rette metode. Det
tror jeg ogsaa.

I det amerikanske anleegsarbeide i by og paa
land passer denne redskap godt — og ved det
crusveisystem som overalt hvor jeog var indtok
den dominerende plas, der passet hestekraften
seerlig godt. Newesten alt jordarbeide gik med he-
ster ecller med hester og motorer i skjon forening.

Paa Ostlandet og 1 Trondelagen kan dette
kanske gaa an hos os, selv «tmleklomper» vilde
nok kunne taes paa denne maate. I de overvei-
cende fjelddistrikter passer denne redskap ikke for
anleg, men derimot for grustakene o. 1. arbeide.

A. Baalsrud.

ANTAL ARBEIDERE 1 VEIVASENET PR. 1. FEBRUAR 1924

Antal arbeidére_

Herav paa
Tylke Bygdeveier | Bygdeveier Iy X
\ Hovedveier )bmed )Dlltell 01,%11??,1 I\ﬂdsd. iy
statsbidrag | statsbidrag aupeuin arhedle

len@ptialdl oo . . . T5iays 59 24 24 79 26 105
2. Akershus ............ 84 — 125 163 46 209
3. Hedemark ........... 158 173 136 207 260 167
4, Opland ,............. 197 77 6 140 140 280
5. Buskerud............ 150 22 123 239 56 295
G Vies 101 d PSR e, 60 27 6 93 — 93
7, Telemark............ 284 71 42 161 236 397
8. Aust-Agder.......... 122 13 55 146 44 190
9. Vest-Agder .......... 202 143 38 3i6 62 378
10. Rogaland. ... ........ 452 140 68 97 563 660
11, Hordaland........... 687 337 316 385 955 1340
12. Sogn og I'jordane.... 119 92 e 19 122 108 230
1SS B T o 257 - =y bl 15 258 65 S
14. Spr-Tregndelag........ 500 ok 72 207 365 572
15. Nord-Trendelag ...... 1397 34 21 143 51 194
L8 Dbrdlandie. . .. . 4 227 T — 35 192 2217
1oy d et oL BT 131 53 10 95 99 194
18. Finnmark ........... = - 202 = - 48 154 202
Sum | 4030 1257 1069 2934 | 3422 6356

1]
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KABELBANE FOR MINDRE BROANLZEG)

(Fra Finmark fylke.)

ANORDNING AV KABELKRAN VED ‘HJIELP

‘Ved eforre h6ider kaon opsertes swr.
Skilt bukk fon barrekablen,

Av 2 STUBBEBRYTERE.

Vod sma héider anvendes sivbbebop
lere som barcbubker,

ANORDNING MED %-Sithi=
RENTALJE FOR LOFT.
QUER /SO0 KG.,:

Do bholt oplrukne linjervisor ap-
& A

o (AT

Toery or;.’!zm..

7 Fig'ure_an til denne notis var ved en inkuric ikke medtat i nr 50, hvorfor den indtaes her.

SARBESTEMMELSE FOR MOTORVOGNK]JJRING.

1) Overingenioren for veivaesenet i Hordaland
1}31‘ under 5. september d. a. indmeldt at samt-
lige bygdeveier i Bremnes er aapnet for almin-
delig biltrafik.

2) Tylkesveistyret i Vest-Agder har i mete
dep 12-_september 1924 besluttet at aapne bygde-
veien Nomedalsveien i Holum for almindelig bil-
trafik i maanedene juni. juli og august.

3) Ved kgl. res. av 12. september 1924 er fast-
sat felgende som gjmldende indtil videre:

a) «Paa veistraekningen Dalen—Haukeliseter
maa erhvervsmaessig befordring av gods med mo-
torvogn uten fast rute ikke foretaes av andre
end dem som fiar fylkesveistyrets bevilgning
dertil. Til bevilgningen kan fylkesveistyret knytte
nermere betingelser om takster, godkjendelse av
vognene m v. — b) Disse bestemmelser trer i
kraft straks»,

4) Ifelge en med skrivelse fra overingenioren
for veivaesenet i Buskerud mottat bekjendteje-
relse av 19. september 1924 fra fylkesmanden, er
almindelig motorvognkjoring efter naevnte tids-
punkt tillatt paa felgende bygdeveistraekninger
i Rollag herred: Sternes veiskille—Prestmoen,
Sund og Vegli veiskille—Nore herredsgranse.

5) Arbeidsdepartementet har under 26. sep-
tember 1924 bestemt folgende som gizldende ind-
til videre:

¢«Ved kjering med motorvogn eller motoreyk-
k_el Paa hovedveien fra Akers graense ved Grini
tl! Haslum i Berum maa hastigheten ikke over-
Stige 24 kin i timen. — Denne bestemmels trer
1 kraft straks.»

6) Under 22. oktober 1924 har Arbeidsdeparte-
entet fastast endel =ndrede bestemmelser for
mwotorvognkjering paa hovedveiene i Hordaland
fylke. De i «Meddelelser fra Veidirekferen» nr
48, side 90, anden spalte anferte bestemmelser er
derved blit forandret til at lyde saaledes:

HORDALAND FYLKE.

Howvedveier.
1. Kjering med motorvogn er forbudt paa ho-

vedveiene: I'jere—Jessendal, Sundfjord—Huse og
veien gjennem Eksingedalen.

2. Paa folgende hovedveier er motorvognkio-
ring forbudt undtagen forsaavidt kjoringen fore-
gaar i fast rute efter vedkommende myndighets
nermere bestemmelse eller til de tor rutegaacnde
motorvogner fastsatte tider: Solheim—Sogn 08
Fjordane fylkesgrense, Hundven—ILindaas—Fane-
bust, Vetaasviken — Kolaaseidet, Isdalsteen i
Hamre—grensen mot Alversund, Dalebryggen—
Dalseidet, Dale—Hamlegravatn, Bolstad—Evanger-
vatn, Fadnes—Evanger—graensen mot Voss. Stal-
heim—foten av Stalheimskleven, Trongereid—
Samnanger (Aadland) — Norheimsund — Dystese,
Vik i Eidfjord—Fossli, -Rogaland fylkesgraense—
Sveio—graxnsen mot Valestrand, Etne grsense—
Skaanevik med arm til Skaanevikstrand, Nes-
vaag—Tungesvik.

Forannaevnte forbud og indskraenkninger gjeel-
der ikke tohjulede motoreykler og trehjulede mo-
toreykler som er indrettet aleme for én person.

3. Paa hovedveien fra KEtne (veiskillet ved
Gjerde kirke) nordenom Itnepollen til gransen
mot Qlen med arm til Birkenes er kjering med
motorvogn som har en bredde av over 1,50 m for-
budt, undtagen fo:saavidt kjeringen foregaar i
fast rute efter vedkommende myndighets neer-
mere bestemmelse eller til de for rutegaaende
motorvogner fastsatte tider.

4, Paa partiet Grindheimn—@vernes av hoved-
veien @Dlen—Etne—Grindheim—@vernes—Kyrping
er motorvognkjering indtil videre bare tillatt
med personbiler.

5. Paa hovedveien Hamre grense—Seim—
Nesse i Alversund er kjering med motorvogn for-
budt undtagen forsaavidt Lkjeringen forggaar i
fast rute efter vedkommmende myndighets nermere
bestemmelse eller til de for rutegaaende motor-
vogner fastsatte tider. Denne indskrenkning
gimlder dog ikke motoreykler uten eller med side-

vogn.
o
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