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OVERINGENIOR NILS HOVDENAK

Overingenier Nils Hovdenak avgikk ved deden 21. juli
i ar, 88% ar gammel.

Han var fedt i Bolssy i Romsdalen. 1 1875 ble han
uteksaminert fra Trondhjems tekniske leereanstalt og ble
umiddelbart etter ansatt som assistentingenier i Statens
veivesen.  Sin tekniske utdannelse fullendte ‘than i
Hannover 1878—1879 og besgkte samtidig wverdensutstil-
lingen i Paris. Fra 1875 til 1888 arbeidet han som assi-

stentingenior 0g senere til 1894 som avdelingsingenier
(arbeidsbestyre‘r) ved en rekke anlegg og undersekelser
pa forskjellige steder i landet og tjenestgjorde i denne
periode i ikke mindre enn 11 av landets 18 amter, hvorhos
han i 1884 og 1886 var avgitt til den danske stat for &
planlegge veganlegg pa Island. Til Romsdals amt kom
han i 1890 og her ble han etter innferelsen av den kombi-
nerte vegadministrasjon utnevnt til amtsingenier fra 1. ja-
nuar 1895. Han tok avskjed fra 1. april 1923 etter
aldersgrenseloven, men fortsatte som konstituert i stillin-
gen til 1. juli samme ar. [ en hel generasjon sto han
altsi i spissen for sitt fylkes vegvesen alene avbrutt av
tidsrommet august 1912 til februar 1913, da han som
medlem av Bratlies regjering var sjef for Arbeidsdeparte-
mentet.

Hovdenaks wvirke i vegvesenet falt i en tid da bade

den gamle og den nye administrasjonsordnings fordeler:

kom ham til gode. Den sterkt ambulerende tilvaerelse
som vegingeniorene forte for kombinasjonen skaffet et
kjennskap til land og folk og en variasjon i de tekniske
oppgaver som matte virke i hey grad utviklende. Da
s& kombinasjonen av statens og distriktenes vegvesen ble

giennomigrt i nittidrene, kunde vegetaten — ikke minst
pa grunn av de strenge krav til dens rekruttering som
var gjennomfert i den forutgdende periode — mete med

en rekke framragende menn i sin beste alder som sto
ferdige til 4 overta de mnye stillinger. Hovdenak wvar en
av disse. Av dette forste kuld lever no etter hans bort-
gang bare en igjen.

Ved sin tiltreden som amtsingenigr i Romsdals amt
fant Hovdenak et forholdsvis stort vegnett som imidlertid
for den aller sterste del var bygd av befolkningen selv
uten bidrag av stat og amt og derfor var heyst tarvelig
og utidsmessig. Statens vegbygging i amtet hadde hittil
vesentlig innskrenket seg til en del forbindelsesveger med
nabofylkene. Det falt da i Hovdenaks lodd & planlegge
en rajonell utbygging av vegnettet for det hele fylke
og den ferste vegplan la ‘han fram for amtstinget i
1898. Meget av denne plan oppnadde han & '\gjennomfere,
men med de knappe bevilgninger sto selvsagt enno mer
igien og nye krav er etterhanden kommet til med den
stigende utvikling. — Det vil fere for vidt ved denne
anledning & gi en detaljert framstilling av Hovdenaks
arbeid som vegbygger. For bare & nevne en enkelt ting
sd interesserte han seg sterkt for bygging av steinbruer.
En rekke stgrre og mindre byggverk vidner om den heye
tekniske og h&ndverksmessige standard hvortil han bragte
denne brutype fram. Automobilens betydning i samferd-
selen var han tidlig klar over. Landets forste automobil-
rute Molde—Batnfjorden kom i stand under hans med-
virkning i 1908. Da problemet om biltrafikk om vinteren
for alvor kom opp etter forrige verdenskrig, ble de forste
forsek med maskinell snerydding visstnok gjort i Roms-
dalen, forsgk som ble fulgt med oppmerksomhet ogsa i
vart naboland. De hadde sin store betydning for sakens
lgsning selv om denne senere skjedde etter delvis andre
linjer.

Ogsd pa andre omrader enn vegvesenets nedla han et
betydelig arbeid i fylket. For Raumabanens bygging var
han en utrettelig forkjemper og hadde en vesentlig andel
i lesningen av denne sak. 1 femten ar var han formann i
Landshusholdningsselskapets styre. For skogsaken var
han sterkt interessert og var i 25 ar varamann i styret
for fylkets skogselskap. [ det hele hadde alt som sto
| forbindelse med landmannsnaringen en varm talsmann
i ham.

Amtsingenier Hovdenak (som han thelst vilde kalles —
han satte ikke pris pd sin nye overingenigrtitel) var en
kraftig og myndig personlighet som ned stor anseelse
sa vel 1 som utenfor fylket. Han var ridder av St. Olav
og den svenske Nordstjerneorden.

Elias Gronningsceter.
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VINTERVEDLIKEHOLDET I HEDMARK FYLKE

Av overingenior Thor Olsen.

1. Islaget pd veiene.

I betraktninger om dette, som i henhold til rundskriv
nr. 53/1942 har gitt anledning til klager, vil det vare nyttig
forst og fremst 4 holde seg den forlepne vinters eiendom-
meligheter for sgye. Det er etter all sannsynlighet den
verste ,,svellvinter” i manns minne, og iallfall er det den
verste siden 1926, da jeg kom til Hedmark fylke. Dette
skyldes selvsagt forst og fremst de klimatiske forhold,
voldsom kulde uten ordentlig snefall, lite, terr og lett sng,
men har ogsd andre arsaker. Den om seg gripende skog-
grofting og den forserte skogsdrift, som stadig tar flere
temmer- og vedveier i bruk og herunder krysser bekkefar
og bekkesikler, spiller en langt sterre rolle enn en er til-
bayelig til 4 tro. I kryssene fryser vannet fra bunnen av,
tvinges opp og seker seg vei hvor det hever best og dess-
verre meget ofte ned i og tvers over veiene. I tillegg til
de kjente svellstrekninger har en nemlig i ar hatt mange
nye, som dels kommer av temmertrafikken og dels av telens
dybde, som i ar var sa stor at vann — med derav fglgende
svell —er tvunget opp i dagen, hvor det ikke har vart sett for.

[()jet er saledes to slags svell som en veimann har & regne
med:

1. Svell i elver, bekkefar og bekkesikler, som forekommer
med sterre og mindre regelmessighet ettersom de klimatiske
forhold er.

2. Svell som viser seg helt uforvarende pd grunn av
skoggrofting og skogsdrift eller pa grunn av usedvanlig
dyp tele.

Med hensyn til drsaksforholdet til svelldannelsene, sarlig
de forste — kunde det sikkert skrives bide lange og viten-
skapelige utredninger, uten at en dermed praktisk talt kom-
mer spegrsmdlets lpsning narmere. Noyaktig det samme
som foregar i de store elvene, foregir i de mindre bekker
o. 1. like ned til det minste bekkesikkel.

_Is- og svelloppbyggingen foregar i det aller vesentligste
pa strekninger.med liten vanndybde, endog med i sommer-
tiden usynlige vannmengder, pi alminnelig steinet aur,
grus eller fjellbunn. De beryktede isgangene i Glama, Atna
og Trysilelva m. fl. har alle sitt utspring fra slike elvepartier,
hvor isen fryser opp fra bunnen, vannet trenges opp, utover
og til sidene, fryser videre og blir sa a si borte inntil det med
makt finner sitt gamle, naturlige leie igjen. En kan dog
som bekjent i det vesentligste se bort fra denne siste akt i
dramaet ved alle de svell som vanligvis generer veiene og vei-
trafikken.

Men svellenes forskjellige ytringsformer er sa vidt inter-
essante at jeg ytterligere meddeler en erfaring fra et annet
omrade i forbindelse med reguleringen av Bersavatn i
Tyssedal, Hardanger. En av anleggsingenigrene der for-
talte meg at da reguleringsvannet ble sloppet nedover sitt
naturlige leie til inntaksdammen i Skjeggedal, kom det
ikke noe vann ned i denne. Det var tilfeldigvis meget kaldt,
elvefaret var tildels grunt med flate bredder og tilfrosset.
Vannet flgt utover og fres videre, sgkte vei ut til sidene
for ytterligere & bli frostens bytte og ble til slutt borte.
Forst etter fornsdne forandringer i selve elvefaret kunde
reguleringen svare til sin hensikt. Lepet ble gjort smalt og
dypt, der hvor det trengtes, og siden gikk det bra.

Det verste svellpartiet vi hadde i hele vinter, herte til de
uforvarende og var pad riksvei 130 Stai bru—Atneosen
like nordenfor Sendre Bjera bru. Der har det ikke vert
noen vanskeligheter for, og forholdet skyldes en hgyst
ulykkelig kombinasjon av skoggrefting og temmerkjoring.
Kjererne matte sla opp flere forskjellige veier et stykke
ovenfor riksveien, og denne ble nediset i en 70—80 m lengde.
Her fantes ikke noe annet middel enn tverr-renner som
matte flyttes med vatnet og svellet, men da det bare er
nasjonal trafikk pa denne ruten, ble alt avviklet knirke-
fritt — unntatt utgiftene, som var svere pa dette korte
verpartiet.

A ride bot pd hele dette ondet, er forst og fremst et

arbeid pa langt sikt, sd langt at det etter min mening,
som ogsa deles av fylkets ingenigrer, allerede burde ha
begynt med en veis trasering og planleggelse. Pa veier
som mer eller mindre slavisk felger ,,ytan” i en skrali eller
— enda verre — foten av en slik, kan en neppe hindre svell,
uansett hva som blir gjort. Jeg henviser desangacnde til
det som er anfert i anledning arbeidsplanene for parsellen
Eriksrud—Strembua pa anlegget Folldal—Sollia. 1 foten
av skraliene her har jeg sett svell som fyller sma dalsekk
og nar langt opp pa furuleggene.

Skal stikkrennene fylle sin misjon i svellterreng, ma de
helst fore gjennom fyllinger som ikke er for smi, og ellers
legges med bunnen minst 2 m under veibanen med smale,
dype, velregulerte til- og avlgp. At vatnet passerer uten
opphold og hindringer, er her av vesentlig betydning. Disse
fordringer kan bare vanskelig imgtekommes pa en hel del
av vare eldre veistrekninger og vil i hvert fall kreve omkost-
ninger som i mange tilfelle vil nd opp i dem for hele om-
legginger — da det kan bli nedvendig & forandre hele vei-
profilet. Regelen om & balansere tungt, som vi eldre vei-
menn ble noksd godt innsatt med, vil gi meget darlige
resultater i svellterreng.

Det ligger videre i sakens natur at det ikke er sa rent
liketil & kurere dette onde under vedlikeholdet. Vanlige
svellulemper ma sgkes avhjulpet i sommertiden ved arbei-
der som foran er nevnt. Det har vist seg her at murete
stikkrenner er langt bedre enn rer-renner pa svellpartier,
og de ber aldri mures under 60 X 60. Ellers ma selvsagt
dreneringer proves der hvor det er utsikt til 4 fa et kjevende
bekkefar senket til frostfri dybde. Men det vil forstas at
dette kan bli et bade kostbart og risikabelt arbeid nar
telen gar like til 3 m dypt. En dyp og rommelig veigroft,
som kan tekkes med bar, vil i mange tilfelle vise seg virk-
ningsfull, men i bratte skrabakker er jo slike vanskelig a
fa plasert. Overvannsgrefter i vanlig forstand kan neppe
anses som noe sarlig effektivt middel mot svell, derimot
kan ledegrofter som har til hensikt & lede vannet til en
stikkrenne, som er brukbar i dette syemed eller til et sted
hvor svellet kan boltre seg fritt, vaere meget hensiktsmessige.
En slik vil bli forsgkt pa det nevnte sted ved Nd. Bjerds,
hvor vannet et godt stykke ovenfor riksveien vil bli samlet
i en dyp, smal greft og fert ut i aen.

I svellterrenget har de flate groftene sine vanskeligheter,
idet vannet som ofte forekommer i s sma mengder at det
ikke pa noen som helst mate generer sommervedlikeholdet
eller endog er merkbart pa denne arstiden, kommer fram
i skraningsfoten senhestes eller ut pa vinteren og svellet
danner seg der. Her kan bare en dypdrenering yte effektiv
hjelp, men den vil som nevnt i mange tilfelle kunne bli
meget kostbar.

Inntil vare veier er ombygd og de fornedne hensyn ogsa
til svellulemper er tatt heérunder, blir det nok dessverre
fremdeles nedvendig 4 ty til de gamle metodene baring,
svellhugst, tining og alt hva derunder herer. Opptining
av stikkrenner er ikke lenger noen vanskelighet, men i
sd kalde vearperjoder som i vinter fryser de igjen hver
eneste natt, og det har hendt at samme renne har vert
tint opp 26 ganger. Renner tvert over veiene er herunder
etter var mening ikke til & unnga, hvis en ikke har en hel-
dig beliggende stikkrenne, en tverrdal eller en forsenking
a vise vatnet hen til. Det gjelder nemlig framfor alt & vise
vatnet den kortest mulige vei med det raskest mulige avlep,
og det kan bare i fa tilfelle skje langs veien, hvor avigpet
som regel vil matte forega pa noe lengre strekninger. Pa
disse vil ishuggingen lett komme til a4 anta dimensjoner
som kan bli noe bortimot uoverkommelige. .

Disse renner tvers over veien er i almmnoehghet blitt
fylt med raier, hvorved bilhoppene kan unngas, men i ar
ble det s& mange av dem, at det var vanskelig a skaffe det
fornedne. De ble derfor i for stor utstrekning liggende
apne, hvilket ikke burde ha skjedd.



Nr. 8 - 1942

Frasett denne mangel ble svellhogsten og tiningen av
stikkrenner drevet med sa stor energi og flid i vinter fra
veivokteres og hjelpemannskapers side, at det snarere vakte
var anerkjennelse enn var misneye. Nar kulden arbeider
med = 20— =+ 40° dag og natt i flere maneder, kreves det
ct overordentlig intenst arbeid for & holde svellene innen
rimelighetens grenser. Fra vdre egne trafikanter er det
heller ikke framkommet en eneste klage.

2. Sandstroingen

er selvsagt mangelfull, og jeg hadde nar sagt at den ikke
gjor fordring pa annet heller. A stro si store veilengder
som det her er tale om, slik at det tilfredsstiller alle for-
dringer, vil kreve meget store utgifter — langt ut over
de midler som vi disponerer. En har dessuten hestetrafik-
ken, temmer, vedkjering og trafikk med tilhengersleder
4 ta hensyn til, hvorfor streingen her har veart gencrelt
gjennomfert bare pa veistrekninger med fast dekke og for
ovrig de vanskeligste og farlige veipartier. P4 dette om-
rade som sd mange — for ikke & si alle — andre kommer
det an pa det esye som ser. Her star alle i den formening
at det har vert en ualminnelig heldig vinter med hensyn
til glatthet og at forholdene har vert riktig bra, men det er
jo mulig at de har vert annerledes annet steds.

Imidlertid mé& det innremmes at streingsproblemet er
vanskelig bade pa grunn av de klimatiske og de veitekniske
forhold. Forelebig — for strsingen er blitt obligatorisk
over alt bade som arbeidsplikt og budsjettmessig — har
en neppe annen retningslinje enn den lille veilovs § 1.2
I og for seg er denne fullkommen nok, men pa dette omradet
kan den vel vanskelig stille diagnosen for det som er ned-
vendig eller ikke.
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3. Broytebredden.

Nar denne har vart for smal, hvilket visstnok bare har
vert tilfelle i Kvikne, skyldes det temmelig svere snefall
i forbindelse med sterk vind i denne del av fylket. De kli-
matiske forhold skifter ofte ved vannskillet pa Kvikne-
skogen, saledes at forholdene pa riksveien derfra nordover
til Ulsberg ligger annerledes an enn ellers. Utbedringen
er heller ikke tilstrekkelig gjennomfert over det hele og i
vintrer som i ar er Innsetlia meget vanskelig og har mattet
makes opp for 4 fa forneden bredde.

Det er under overveielse & anskaffe en av @verdsens
snofresere til denne veistrekningen, hvorved alle vanske-
ligheter fra breytingens side visstnok kan sis overvunnet,
under forutsetning av tilstrekkelige -driftsmidler for evrig.

Denne vinter var ellers meget heldig for snebreytingen,
som har foregdtt under meget rimelige sneforhold na i
hele 10—11 &r. Derfor er det selvsagt ikke utelukket at
en av denne grunn kan komme til & se litt for opptimistisk
pa denne siden av veivesenets virksomhet, som dog i alle
tilfelle lettes betydelig av de utbedringer som har funnet
sted, selv om meget star igjen.

I Hedmark har en hittil greid seg godt med de for- og
bakploger som er forarbeidet ved var redskapssentral og
ved hjelp av en ganske omhyggelig skjerming, hvis utbyg-
ging fremdeles fortsetter. Alle de vanskeligere ruter til
Tynset, Femundsenden, Alvdal—Opland gr. ved Hjerkinn,
Tynset—Ulsberg, har det lykkes a greie #ed rimelige
utgifter, men sneforholdene har som sagt vert heldige i
lang tid. Det kan nok derfor vare et spersmal om det ikke
mé annen redskap til de tyngste tak, om snemengdenc
skulle bli meget store.

W. MUNTHE: VARE REISEHANDB@KERS HISTORIE

FOREDRAG PA DEN NORSKE TURISTFORENINGS GENERALFORSAMLING 3. MARS 1941
STREIF AV DE GAMLE NORSKE VEGERS HISTORIE

Av konservator Fritz Holland.

Det er forst og framst utlendinger som vi kan takke for
alt det vi i dag vet om reiselivet, vegene m. v. gjennom et
par hundre ar, inntil slutten av 1800-arene.

Sjefen for Universitetsbiblioteket i Oslo, W. Munthe,
formann i Den Norske Turistforening, en fremrakende kjen-
ner av vart vakre land — sdvel vitenskapelig sett som alt
det han med egne oyne har opplevd som fotturist — har
fra Grendahl & Sens Boktrykkeri nylig utgitt sitt foredrag
i Den Norske Turistforening som sertrykk, et lite beskjedent
hefte pa bare 26 sider.

Nar jeg har festet meg ved denne hans lille bok, er det
ikke bare som gammel fottgmst, men like meget fordi hans
foredrag ogsa er et bidrag til vare gamle vegers saga — hva
overbibliotekaren interesserer seg sterkt for, og hvis ut-
forskning han ogsd har gatt inn for. Munthe var en av de
forste som ved siden av vegdirektor Baalsrud, arkeologen
arkitekt Holger Sinding-Larsen og ferstearkivar Chr. Brinch-
mann stettet igangsetting av historisk-topografiske under-
sokelser av vare gamle veger pa Ostlandet, arbeider som
for tiden utferes for Statens veivesen.

P4 dette omradet spiller vare gamle reisehdndbeker en
betydelig rolle som gode hjelpemidler, med deres mange
opplysninger om vegene og alt hva dermed stir i neye
samband. Det er bare sa sergelig at reisehdndbekene ikke
er ,,oppfunnet’” atskillige 4r for, da det dessverre er et alt-
for stort og gapende tomrom mellom den flittige visitator,
bisp og turist Jens Ntlssons reiseskildringer fra slutten av
1500-drene til den snurrige agent Hans Holcks ferste ,,Norske
Veyviser for Reisende af Anno 7774”. Munthes skildringer
av denne for Norges reiseliv interesserte danske agent er
forngyelig og lererik:

,yHandle etter konduite”.

»- - . Arsaken til at han kom til & utgi denne norske
veiviser, var at han, som dengang var en formuende handels-
mann i Kgbenhavn, ogsd vilde overta agenturet for de
norske glassverker. Derfor foretok han sommeren 1769 en
reise til Norge. Den var nok halvveis tenkt som-en forney-
elsestur, for han hadde sin kone, en venn og sin kompanjongs
hustru med. At det ikke ble bare moro, viser bl. a. beskri-
velsen av inntoget i Kristiania den 13. dag etter avreisen fra
Kebenhavn: ,,Min kone kom syg hertil og havde af Quar-
tanfeber og Koldfeber udstaaet meget paa denne miserable
Vey. Det haslige Bjerg, Egebjerg kaldet, havde ner aldrig
faaet Ende, og morkt var det. Cancelliraaden (Miiller), som
I Merket i Moradsen segte efter Veyen, fik her lagt Grund
til sin Podagra. Vi maatte alle ud af Vognen og tradske 1
Morads og Merke. En fuld Officier tilhest svor og bandte
at Veyen var god paa Bjerget; vi kunde kjere uden Fare.
Men hvo vover Livet paa en fuld Mands Ord? . . . De
forste som gave os Visiter (i vort Logis), vare Vaggelus.”
Allikevel var Holck sa fornsyd med reisen at han slutter
sin dagbok med:

,,Norske Folk er brave Folk,
Det testerer jeg Hans Holck.”

Hans dagbok fra reisen finnes i Universitetsbiblioteket,
og noe mer ufrivillig komisk skal en lete etter. Holck skriver
kritikklest ned alt hva han ser, bl. a. viser han en utpreget
interesse for skyss-stasjonenes lokum. Det alminnelige
synes & ha veart tre-setere. Men han skriver ogsa opp alle
avstander, skysstakster og alle plakater pa sin vei. Han
hadde nemlig undervegs fatt den idé & opprette en privat
,,agende Post’’ for pakker og passasjerer mellom Kebenhavn
og Kiristiania. — N4, bade glassagenturet og kjereposten ble
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en feilspekulasjon, og den eneste erindring om foretagendet
er altsa den lille ,,Veyviser”’ fra 1774.

Den inneholder beskrivelser av postruter i Norge fra
Kebenhavn til Kristiania og videre til Trondheim, Bergen og
Stavanger. Skyss-skiftene fir sin karakteristikk, som gra-
deres i meget godt, bekvemt, skikkelig, passabelt, slett og
usselt. P& hovedrutene beskrives ogsd de vanskeligste pas-

Hans Holck.

sasjer, men denne teksten er direkte stjalet fra postmester
Jens Schanches postkart av 1757.

Pa Trondheims posttur meter den forste besvearlighet etter
ferjingen over Vorma ved Eidsvollbakken i ,,Mordschougen’’,
hvor veien i 224 mil bestar ,,deels af Klipper og deels Mo-
radser. Paa den sydre Side ved Veyen ere hoye Bierge og
Klipper, og neden under paa nordre Side er et Vand, kaldet
Magisen”,

P& Bergens posttur begynner vanskeligheten alt en mil
fra Kristiania, nemlig ved Bjordsen, som ligger ost for
Reverkollen, mellom Grorud og Nittedal. (Denne artikkels
forfatter vil her gjere oppmerksom pa at Bjerdsen (Bjor-
asen) og ,,Bjorneskoven’”, som den kalles pa dansk, ikke
ligger ost for, men nordvest for Reverkollen.) Holck fort-
setter sin reise videre over Harestuskogen, Hohenstranden
(Horn ved Randsfjord) og ,,Leerschougen”, dvs. Tonsasen,
,,Deels Moradser og deels Klipper i Veyen, meget bakket,
saasom man skal op i Luften . . .”

Den neste ,,oppdager” pa reiselivets dengang besverlige
omrader er ogsa en dansk herre, tegnemester ved Land-
kadetakademiet i Kongens Kgbenhavn, Chr. Jocum Pon-
toppidan, en slektning av den bersmte forfatter og bergens-
bisp fra 1747, dansk universitetsprokansler fra 1755, Erik P.,
som har beskrevet sine norske reiser og av hvem C. J. P.
sikkert har meget av sine kunnskaper om Norge. Det mer-
kelige, opplyser Munthe, er at tegnemesteren aldri har satt
sine ben i vart land og allikevel utgir et brukbart reisekart
over Norge i 1785 ,,ved & lappe sammen alt hva det fantes
av lokale karter over fogderier m. v., og sdledes pa sitt tegne-
bord konstruerer et generalkart over Norge”. Blant de
opplysninger en far er f. eks. at om vinteren trekkes de
reisende over fjellet pa kjelker laget av ski.

I 1816 utgir boktrykker jacob Lehmann i Tollbugata et
lite reisehefte pa 62 sider: ,,Landeveiene mellem Norges
Steder”. 11821 utkom en ny utgave pé 136 sider: , Norske
Reiserouter”, og i 1827 en pa 150 sider av kgl. fullmektig
C. B. Brinchmann. Alle disse ,,Reise-Router’’ har en , terr
og mager beskrivelse over skysskiftene’” — men forteller
likevel meget om vegene og reiselivet pa hine tider.

] 1840 startet boktrykker /. Chr. Abeistedt sine bekjente
reiseruter, som holdt gjennom 50 dr. Han noyer seg ikke
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Titelsiden i Holcks Veyviser,

bare med terre navn, milavstander osv., men kaster for-
noyelige streif over bade vegene, nattekvarterer, bru- og
ferjesteder:

,»Opover den bratte Gjelleraasen — Veien blir bled og
leiret over Romerike eller ogsaa fuld af Sandstev, som gaar
heyt op paa Hjulene — — Ved Minnesund faaes i alminde-
lighed neasevise Skydsgutter og slette Heste. — — Over
Morskogen til Korsgdegaarden, et meget godt Nattequar-
teer, hvor Vertinden gjerne vil here Bynyheder. —
Lillehammer, hvis Beliggenhed er venligere end dens Bebo-
ere. — — Laurgaard (i Gudbrandsdalen) er et godt Natte-

uarteer og Vertinden meget snaksom. — — Kongsvold,
jestgiveren har tvende smukke Dgtre . . .”” osv.

Et navn som mangler i Munthes utmerkede bok, er Tho-
mas Bennett. I 1860-drene tok turisttrafikken et mektig
oppsving, ikke minst takket vare den til Norge innvandrede
englender Thomas Bennett (1814—98), som var turistlivets
mest popul@re og ivrigste forkjemper — i England kaltes
han ,, The Prophet of Norway”. Hans forretningsgard og
privatbolig i Store Strandgate ble reiselivets travle og til-
like koselige sentrum i vart land, og hans ,,Norway, Hand-
book for Travellers” opplevde 30 opplag. I hans spor
fulgte sennene Charles og Francis Bennett — den sistnevnte
er leder av Winges Reisebyré og en av vare mest frem-
ragende eksperter pa reiseomradet — kjent over alt.

Omkring 1850 startet den norske forlegger, generalkonsul
Christian Tonsberg (1813—g0) en rekke nasjonale storverk,
som framtidig far stadig storre verd og betydning — med
vakre prospekter av norske landskaper 08 byer, try_kt pa
stein, delvis fargelagt etter norske kunstneres malen.er =
hva naturligvis matte okonomisk ruinere denne nasjonalt
innstilte offervillige mann, Han utga ogsd ,,Norge, lllustr.
Reisehaandbog” pfl 600 sider med 112 prospekter i tresnitt
og 17 karter.  Munthe forteller videre om Chr. Tensbergs
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viktigste hjelpere, de to turistpionerer, Jonas Nicolay Prahm
(1816—78) og Emanuel Meyer Mohn (1842—91) og gir sa
en overmdte interessant beretning om den kanskje mest
kjente norske turist og kjenner av vart land, professor
Yngvar Nielsenn (1843—1916) og hans fortjenester av turist-
og reiselivet i Norge. Yngvar Nielsens: ,,Reisehaandbog
over Norge’ betegner ,,Baedecker-teknikkens innfering i

Christian Tensherg.

var reiselitteratur’” med alle de opplysninger reisende hadde
bruk for — ,,der star det alt sammen” — en uunnvearlig
ledsager pd enhver reise i vart fagre land.

Munthe slutter med & omtale kjente turiststorrelser,
K. G. Gleditsch, O. Hogslund, Nils Rustad og Nils Onsager,
deres fortjeneste pa turistlivets omrader og deres reisebgker.

Det kunde i samband med denne oversikten vare inter-
essant & trekke fram enkelte punkter og begivenheter fra
de mange trykte reisebeskrivelser over Norge. Som f. eks.
de norsk-danske ,,oppdagere’” Gerh. Schoning, P. F. Sulm,
Immanuel Grave, de utenlandske Lactonaye, Wollstonecraft,
Hausmann, Leopold V. Buch og mange flere, men dette
vilde ta for stor plass. .

Hertil kommer kunstnere hvis serie vakre prospekter med
tekst har erobret seg en framskutt plass for alltid blant
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» Reisebeskrivelser over Norge”. F. eks. engelskmannen
J. W. Edy, danskene Chr. Aug. Lorentzen og Erik Pauelsen,
svensken, major A. F. Skjoldebrand, hvis storverk med
fransk tekst: ,,Voyage pittoresque au Cap Nord”, utg. i
Stockholm 1801—02 og V. M. Carpelan: ,Voyage pitto-
resque aux Alpes Norvégiennes”, Stockholm 1821—23.
Begge herrene bereiste store deler av Norge og utferte per-

Professor ¥Yngvar Nielsen.

sonlig en rekke vakre tegninger. Plansjene er alle trykt
pa stein. Det kunde nevnes mange flere av disse celebre
reisende. Alle disse kunstnere har bidratt til sammen med
reisehandbokene — ikke alene a gjore utlandet oppmerksom
pa Norges vidunderlige skjennhet, men ogsa det som vel er
mer verd — apnet synene pa nordmennene selv for deres
lands bedarende nasjonale skjennhetsverdier og minnes-
merker.

Munthes vesle hefte pd 26 sider burde innbindes i skinn,
forsynt med gullskrift, som et sjeldent eksempel pa hvor-
dan sma4, korte, beskjedne hefter kan inneholde meget a f&
forstand av og ved en planlagt likesa sjelden oversikt for-
telle leseren nettopp det han ber Vite — uten alle de uned-
vendige, langtekkelige og kjedelige sideveger, som de fleste
av oss er tilbeyelige til & bega, nar vi slett ikke ber. At
Munthe er en mester ogsd i denne kunst, har han levert
beviser pa.

MURSALTER

Professor E. Suenson har i ,,Murmesteren’’ nr. 1, 1942,
skrevet en interessant artikkel om opptreden av mursalter.
Artikkelen gjelder vesentlig mur av teglstein, men ogsa
forholdet for mur av naturstein og betong er berort.

1 artikkelen pekes pd at bare vannoppleselige salter kan
vandre ut pd murens overflate. Mengden av utskilte salter
vil derfor avhenge av oppleseligheten.

Som regel dominerer alkalisulfatene. Disse stammer ofte
fra teglsteinen. Sulfatene kan ogsa stamme fra mertelen.
Ren kalkmertel gir forholdsvis svake utslag, som meget
hurtig oppherer. Sementholdig mertel gir kraftige utslag,
som fortsetter til murverket er tert, og begynner pa ny
nar murverket fuktes. Grunnen er at sementen i hayere
grad enn kalk inneholder alkalier. Dessuten skiller den ut
i arevis kalk, som er meget lett oppleselig sa lenge den ikke
er omdannet til karbenat. PA steder der det kan fryktes
skadelige utslag, ber en derfor bruke ren kalkmertel.

Undertiden kommer saltene hverken fra steinen, kalken
eller sementen, men fra mertelsanden eller fra det vann
som er brukt til mertelen.

Hva angéar saltenes virkning pa murer og maten a fjerne
den pd, skriver professoren folgende:

Saltenes virkninger.

Undertiden virker saltene bare skjemmende, undertiden
dessuten skadende. I opplest tilstand kan de angripe
tapeter og maling kjemisk, sd fargene endres, og stoffet
destrueres. Nar oljemaling pd en fuktig mur skaller, fig.
1, skyldes det sannsynligvis ikke bare fuktigheten, men ogsa
kjemiske virkninger.

Sterre betydning har den sprengvirkning saltene utever
nar de utkrystalliserer. Nar en krystall vokser fritt i en
opplesning, bevarer den sin for arten seregne form, idet
den trekker mer salt ut av opplesningen og ordner de nye
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I'ig. 1. Betonghvelving med avskallende oljemaling.

Fig. 2. Gul, h&ndstrogket fasadestecin som gjentatte ganger
har veert mettet med Ne«,SO, og overheldt med vann. Ved
siden ligger det avsprengte materiale. Steinen er fotografert

i vat tilstand.

saltpartikler i jevnt tykke lag pa alle sine flater, og selv
om den sitter i klemme i en pore, har den samme tendens;
den seker & vokse like sterkt i alle retninger og kan derved
utove et sterkt trykk. Krystaller som utskilles bak en
steins glassur, kan sprenge denne, og pa tilsvarende mate
kan et pusslag trykkes ut.

Pa en uglassert, fuget mur vil saltene ofte utskille seg
pa overflaten, og i s& fall skader de ikke. Huvis sterk sol
og vind holder muren terr i flere millimeters dybde, sa
saltene utskiller seg i denne dybden, vil de som regel heller
ikke skade, idet steinen i denne dybde kan tale krystallenes
trykk, men hvis de utskilles like under overflaten, kan de
sprenge skjell eller skaller av denne,
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Det er grunn til & tro at alle salter kan virke sprengende,
men noen er verre enn andre.

At koksalt kan sprenge skall av handstrgkne rode stein,
iakttok man ved et bessk pa Odense slaktehus i 1932.
Omkring et vindu, gjennom hvilket et koksaltlager fyltes,
skallet samtlige stein, mens alle andre stein i huset var
uskadd. Ved et forsgk i ,,Laboratoriet for Byggeteknik”
stiltes en gul, handstroket stein pd enden i en skal med
mettet koksaltopplesning, hvorved hele dens overflate ble
dekt med et tykt lag av koksalt; senere overheltes steinen
med vann, hvorved saltet atter opplestes, og i skalen la
da et gult bunnfall av sma leirpartikler.

QOgsa gips kan virke sprengende pé visse stein. Ved 4
mette en sakalt bronsefarget kalkstein fra @land med
gipsvann og derpa la den terre, fant vi at de frambrytende
gipskrystaller tok sma skjell av steinoverflaten med seg.
@Olandssteinen ber derfor aldri komme i bergring med gips.

Men navnlig natriumsulfat — og de andre alkalisulfater
— kan under uheldige omstendigheter virke smuldrende
pa sa vel naturstein som teglstein, fordi dette saltet i en
torr fasade kan opptre som vannfri krystaller, som ved
fuktning opptar 10 molekyler vann og derved omdannes
til glaubersalt, hvis romfang er 84 9, storre enn de vannfri
krystallers. 1 solskinn treffer man vannfri krystaller i
fasaden, i den fuktige aftenluft, vannholdige; ved disse
vekslinger smuldrer steinen, dens forside ,,avsander” eller
avskaller, og dens tilbakerykning kan ofte hurtig bli bety-

Fig. 3. Murverk av rede, handstrekne stein som 18 &r etter
oppmuringen viser skorpedannelser. P& 3 steder er skorpen
bulet ut og sprengt, men hruddstykkene er enno ikke falt ut.

Fig. 4. Samme mur som i fig. 3 med 4 arr, som en ser er de
hvite salt — gips — p&. Skorpen er sprengt av.
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delig. Stiller man en stein pd enden i en mettet opples-
ning av Na,SO,, blomstrer saltet ut i form av sma tuer,
slik som koksalt gjer det, men tuene er blete, melede, mens
koksaltets er harde. Til sist er hele steinen dekt av et tykt
saltlag. Nar dette overhelles med vann, opploses det, og
samtidig sprenges det 1—7 mm tykke skall av steinen
(fig. 2).

Noen salter — navnlig gips — tetter i arenes lep steinens
overflate, som til sist blir sa tett at saltet ma utskille seg
innenfor den tette skorpen og der utever et trykk som av-
sprenger sma partier av skorpen (fig. 3 og 4). Under denne
ser man da de hvite saltene. Ogsa kunstig fremstilte skor-
per — sementpuss, glassur — kan sprenges av gipskrystal-
lenes trykk, som tidligere nevnt.

Jo sterkere en teglstein er brent, dess ferre salter inne-
holder den, og dess vanskeligere sprenges den.

Voldsomme sprengninger kan oppsta ved teglsteinfasa-
ders avsyring.! De skyldes dannelse av krystaller i mer-
telen, som derved presses ut av fugen og tar med skall av
steinoverflaten. Disse sprengningene kan man unnga ved
& vannmette muren innen avsyringen, og dette ber gjeres
selv. om man derved utsetter seg for at det fremkommer
et svakt utslag av gips.

Gipsen dannes fordi den ra saltsyre, som sedvanligvis
brukes til avsyringen, inneholder litt svovelsyre (14—1 9%,
sjeldnere opp til 1,8 9%); syntetisk saltsyre, som bare er
litt dyrere enn den alminnelige, er derimot fri for svovel-
syre.

Ved avsyring av tert murverk suges den dannede gipsen
mer eller mindre dypt inn i muren og har vanskelighet
med a komme fram igjen, da det ikke er mye vann til a
transportere den ut; ved avsyring av vannmettet mur-
verk forblir syren og den dannede gipsen ved muroverflaten,
og gipsen kommer fram igjen, etter hvert som steinen
torrer.
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Saitenes fjernelse.

Vil en fjerne salt fra en yttermurs overflate, skal en
forst og fremst bruke terr bersting, for hvis en vasker
muren, oppleses saltene, og en stor del av dem suges da
atter inn i muren med vannet; vasking ber i alle fall fore-
tas med rikelig vann. Felgende framgangsmate kan anbe-
fales:

1. Alle salter og lese skall avberstes med en terr berste.

2. Det avberstede materiale feies opp og fjernes.

3. Muren vaskes grundig med rikelig vann, kaldt eller
varmt, med slange eller svamp.

Kommer det atter salt fram, gjentas prosessen.

A trykke trekkpapir mot de vdite steinene, virker ikke
bedre enn 3.

A tilsette vannet saltsyre eller eddik, ber bare foretas
overfor kalsiumkarbonat, da syren kan danne hygroskop-
iske salter i murverket.

Saltutslag pa puss kan en motvirke ved a gi muren tid
til & terre og avberste de framkomne salter, innen pussingen
foretas.

I forbindelse med midler til & fjerne mursalt skal nev-
nes noen midler til & fjerne fargeflekker av annen art; de
kan brukes ikke bare pa teglstein, men ogsa pa kalkstein
og andre naturstein.

Rustflekker stammende fra jerndeler som er festet pa
muren, og hvis maling er mangelfullt vedlikeholdt, kan
fjernes med varm, konsentrert oksalsyre (CO,H),; baketter
ma muren vaskes grundig. Flussyren og noen av dens salter
kan ogsa brukes, men virker voldsommere.

Kobber og kobberlegeringer gir grennbla flekker, som
kan vaskes av med en opplesning av kaliumsyanid (,CN);
stoffet er giftig. En kan ogsad bruke aluminiumpulver sam-
meneltet med litt aluminiumklorid (AICL) opplest i vann
til en deig, som smeres pa flekken og senere vaskes av.

DEN FRIE HOYDE I VEIUNDERGANGER, TUNNELER M. V.

I nr. 9 av ,,Meddelelser fra Veidirekteren’ for 1937 er pa
side 143 og felgende tatt inn en oversikt overden frie hoyde
i vegunderganger og tunneler pa riks- og fylkesvegene.

Siden den gang er enkelte underganger eliminert, andre
er utbedret og det er ogsd kommet til noen nye. Pa grunnlag
av oppgaver fra overingenierene, har en no stilt opp neden-
stdende oversikt over den frie heyde fra snebar veg i under-
ganger, tunneler og passasjer under lavebruer m.v. pa
riks- og fylkesveger.

Oppgave over den frie hoyde i jernbaneunderganger m. v.
pa riks- og fylkesveger.

Veg ur.

R. =riks- Fri hoyde

Fylke veg Beliggenhet ved fra sno-

F. = fylkes- bar veg

! veg

Ostjold R. 5 @rebekk 2,80 m
Rs 5 Trosvik 3,00 ,,

R. 11 Sekkeland 3,85

R. 11 Ruud 2,70 ,,

Alkershus R. 1 °~ Bekkelaget 4,10 m
R. 3 Fetsund, ost 3,60 ,,

R. 3 | Fetsund, vest 113,35 43

R. 7 Ljan st. 3,70 ,,

R. 40 Skeyen 4,25 ,,

R. 42 Alnabru 4,25 ,,

R. 42 | Sagdalen 3,50

|R. 42 | Lillestrem 2,85 ,,

1 Se E. Suenson: Die Einwirkung von Salzsiure auf
Ziegelsteinfassaden, Kebenhavn 1835.

Veg nr.
R = riks- Fri hoyde
Fylke veg Beliggenhet ved fra sno-
F = fylkes- bar veg
veg
R. 46 Arnes |i 3,90 m
R. 46 Haga 2,75 ,,
R. 8 Frogner st. 5,00 ,,
R. 50 Minnesund 3,20 ,,
R. 50 Klofta 3,80 ,,
R. 20 Sandvika 395655
Hedmark R. 50 Stange 3,60 m
R. 50 Fremstad 3125
R. 50 Moelv 3,67 ,,
R. 80 a | Piksrud 2555! o
R. 80 a | Greset 3,00 ,,
R. 80 a | Namna 2,65 ,,
R. 80 a | Jomna 4,40 ,,
R. 80 a | Heradsbygd 8555 53
R. 80 b |Braten 3,60 ,,
R. 80 ¢ | Ulsberg | 3,90 ,,
R. 101 MldtSkOg | 3)49 ”»
R. 102 Stangnes 3,15 ,,
R. 102 Brustad | 3510:5;
F. 108 Vesterhaug [ 3,95 ,,
R. 120 Pellerviken | 4,50 ,,
Opland R. 50 Tallerds (til topp av | 3,80 m
hvelv) [

R. 50 Dombas 3865 §,
R. 60 |Bjorgo | 3,50 ,,
R. 70 Stryken | 3,25 ,,
R. 70 Grua 3,20 ,,

R. 70 Prestekvern ‘ 3,65
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l Veg nr. ! Veg nr.
| R.=riks- Fri hoyde | R.=riks- Fri hoyde
Fylke veg { Beliggenhet ved fra sno- Fylke veg Beliggenhet ved fra sno-
F. = fylkes-| bar veg F. = fylkes- bar veg
veg | veg |
| |
| |

R. 70 Tomt 4,10 m Vest-Agder R. 40 »Knuten” (vegsloyfe) | 6,70 m
R. 70 | Reykenvik 3,40 ,, i Holum,

R. 70 | Radnes 3,20 5 R. 40 Oyekleiva i Kvines-

R. 90 Gjevik by 3,65 .5 dal, Tralandsfoss
R. 172 Sjoa st. 3,10 ,, | taugbane,

R. 185 Stuguflaten (til topp | 3,90 ,, | Nedre overbygning | 5,00 ,,
| av hvelv) Ovre overbygning | 4,70 ,,
|R. 186 Renningen 3,50 ,, |R. 395 Kvarstein bru i 4,50 ,,
IR. 190 Teslo 3,60 ,, Oddernes
'R. 195 Vang 13,95 ,, R. 395 Egelandsa i Vennesla | 4,00 ,,

R. 395 Hagen i Vennesla 7580 ,;
Buskerud |R. 20 ‘Glﬁdemd | 4,10 m R.400 | Aukland st.i Oddernes| 4,50 ,,
|R. 20 | Balerud 4,00 ,, R. 400 Kiledalen i Hegeland | 3,50 ,,

R. 20 | Vela 4,75 ,, (43 km. fra

R. 20 Trommald 4,40 ,, Kristiansand) |
'R. 20 Gulsvik 1 4,50 ,, F. 421 Hunsfoss i Vennesla | 4,00 ,,
'R. 20 Svenkerud | 4,20 ,, R.423 | Nidelandsmoen i 4,50 ,,

R. 20 Geilo 3,20 5 | Greipstad

R. 40 Reistad 3,40 ,, F. 423 |Skarstad i Konsmo 5,00 ,,

R. 40 |Lierstranda 3,20 ,, R. 425 Heddeland gard i 4,50 ,,

R. 60 Henengata 3,10 ,, @yslebo

R. 60 Hen 3,30 ,, R. 425 Kylland bru i Aseral | 3,66 ,,

R. 60 Lokka 3,50 ,, | (hengekabler)

R. 235 Hegg 2,90 ,, ‘ R. 425 Ovrevannet i Aseral | 2,78 ,,

R. 240 Hokksund 3,50 ,, , (vegtunnel)

R. 240 Fiskumstrand 3,20 ,, 'F. 427 @ydneskleiv i Konsmo| 5,00 ,,
| R. 240 Krekling 3,80 ,, R. 430 Snartemo i Hegbostad| 5,00 ,,
| R. 240 Kongsberg 3,80 ,, | F. 436 Hjemlestad i 5,85 ,,
| R. 245 Teigen 2,40 ,, Kvinesdal
|R. 252 | Nyhus | 3,00 ,, |

I
Vestfold R. 280 Holmestrand tor 2,85 m : . g

F 200 | Guttulstud g 300 ., R. 443 | Birkeland i Bakke (flklég
F.290 | Sande 3L 5 b‘;rg(‘jg)‘
B o el gjgg ” F.445 | Rannestad i Bakke | (ikke
| R. 305 Dolebakken, Sandar | 2,81 ,, be;gég)
IF. 299 Th\g{(sttr;md innen Lar-| 3,10 ,, Flikke ar. | Kongevoll i Gyland 495,
'R.315 | Stavernveien 400 , F ikke nr. | Fedak i Gyland 4,50 ,,
F. 330 Stuen 2,83 ,, T

Telemark |R. 40 | Korkersvollbakken | 5,20 m Rogaland R. 40 2 km fra Egersund 4,00 ,,

R. 40 | Skjelsvik 3,20 ,, | F ikke nr. | Rekefjord 3,00 ,,
‘ R. 40 Sannidal st. [ 3,20 ,, F ikke nr. | Rekefjord 2,60 ,,

R. 316 Nylende st. 4,00 ,, R. 440 Eide 3,03 ,,
F. 339 | Lunde st. ‘ 3,50 ,, R. 440 Ligningstjern 3,65 ,,

R. 340 Bole 3,85 ,, R. 440 Linland 3,48 ,,

R. 345 | Akkerhaugen 2,95 ,, R. 440 Moyelva 3,24 ,,

R. 345 | Moen 3,70 ,, F. 477 Bryne 2,90 ,,

R. 345 Tinnegrend st. 4,50 ,,

R.350 | Merkebekk st. 3,52 ,, I

R.350 | Refsdalen 3,65 ,, Hordaland R. 20 Grimasen plattform 3,90 ,,

F. 355 Knuten i Bandaksli- | 3,00 ,, Vegunderganger R. 20 Kinsarvik 8,251,

kleivene |R. 60 Vossevangen 3,80 ,,
| R. 350 I Prestestranda 3,46 ,, |R. 60 Vossevangen 3,85 ,,

R. 350 Maristien, over- 2,60 ,, (Voss-Granvinbanen)
| bygging for ras R. 60 Mellom Vossevangen | 4,00
| [ og Palmefoss

Aust-Agder R. 379 | Moland 4,00 m R. 270 (g.)| Lone plattform 2,70 ,,

F. 381 | Lageti Holt 3,20 ,, R. 270 (g1 Arnatveit 2,50 ,,
F. 381 | Laget bru | 4,07 ,, R. 500 Odda (Opo bru) 3,95 ,,
R. 390 Arendal 4,40 ,, R. 500 Odda Y5 -
| v/Amerikakleiva | R. 500 Arhus 3,90 ,,
R. 390 Hynnekleiv | 5,00 ,, R. 520 Nesttun 4,40
R.390 | Vagsdalen bru 4,00 ,, F. 525 Sagvag i Stord 3,35 ,,
|R. 390 Fidje 4,00 ,, F. 535 Dale st. | 2,75 ,,
R. 400 Fonnefjell 22651 F. 535 Dale gard 2,15 ,,

3 (halvtunnel) F. 547 Fjesanger st. 3,90 ,,
F. 402 Stoa | 3,30
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Veg nr. { Veg nr.
R =riks- a Fri hoyde R = riks- Fri heyde
| Fylke veg Beliggenhet ved fra sno- Fylke veg Beliggenhet ved fra sno-
F = fylkes- bar veg F = fylkes- veg
| veg veg
Tunneler R. 20 Parsell Nesttun— Nord-Trondelag | R. 50 Langstein 3,86 m
Kvandal R. 50 Ronglan 3,63 ,,
12 tunneler. Den [ R. 50 Levanger 3,95 ,,
laveste — ved R. 50 Mullia 3,95 ,,
Loennes — har en R. 50 Stamphusmyra 3,40 ,,
minste heyde av 3,65 m R. 50 Fleskhus 3,70 ,,
R. 20 Parsell Eidfjord— R. 50 Grong 4,88 ,,
Fossli R. 50 Ekker 3,83 ,,
5 tunneler. 3 av dem R. 50 Formofoss 3,73 ,,
har en minste heyde R. 50 Vintermyra 4,20 ,,
av 425 R. 706 Hyndevagen lavebru | 3,55 ,,
0g 2 en minste R. 710 Guda 2,90 ,,
| hoyde av 4,50 ,, R.710 | Ostkil, lavebru 2,60 ..
R. 500 Parsell Odda— Tysse- R. 730 Melhus i Overhalla 4,00 ,,
dal
4 tunneler. Den Nordland R. 50 Majavatn 42 m
laveste — 5 km fra g 28 1}‘23]?‘/31}}1 (Abel) 3,?) »
Odda sentrum — IR aptjell 2
har en minste R. 50 | Sefrivatn 42
heyde av 3,00 ,, R. 50 | Nyrud 40
R.500 | Parsell Fjecra— R. 50 | Skjerva bru 40 ,,
Kyrping | R. 50 Ele]?I‘d 4,2
| 12 tunneler. Samt- R. 50 Tveranes ca.3,3,,
lige har en minste R. 50 KVR_?"flfidgtCt, 4o
heyde av 45 ,, pa midten 52 s
R. 542 Parsell Isdalsto— | pa sidene 3,25 ,,
Hundven ‘R 50 Rotvannet i Hamaroy f,O ]
2 tunneler. Den unne
laveste — ved ‘R. 766 Holandsvika ?,0 5
Hundven — har en unne
AlinsEe Napslc Ay 3,50 ,, Finnmark R. 50 Mellom Hesseng og
| F. 535 | Parsell Eidsland— IR % Me}I(li)rrl;enHegségglg %04) 2A40m
Straume : :
12 tunneler. Den Kirkenes (km Ggﬁ) [3,15
laveste — 600 m fra
Eidsland holdeplass I Sogn og Fjordane og i Troms er det ingen vegunder-
— har en minste ganger. Av viktige endringer siden forrige oppgave kan
hoyde av 4,00 ,, nevnes at undergangen pa riksveg nr. 40 pa Lierstranda i
F. 534 Parsell Dale— Fosse Buskerud (ved innkjoringen til Drammen) er hevet fra 2,95 m
1 tunnel 3 km fra til 3,20 m, ved Fiskumstranden pa riksveg nr. 10 i samme
Dale jernbanesta- fylke fra 2,75 m til 3,20 m, ved Roedenes pa riksveg nr. 70 i
sjon. Den har en Opland fra 3,00 m til 3,20 m, i Kokkersvoldbakken (,,Knu-
minste heyde av 3.50 ten” ved Langangen) pa riksveg nr. 40 i Telemark fra 3,20 m
—  til 5,20 m, ved Skjelsvik pa samme veg i samme fylke fra
More og Romsdal| R. 185 Vest for Grotoer bru 3,95 m 3,00’m ti1’3,20 m. Videre er riksveg nr. 20 i Hordaland ved
R. 185 Ost for Groeter bru 4,00 ,, omlegging befridd for de to lave undergangene ved Lone
R. 185 Halsa 3,50 ,, plattform og ved Arnatveit og like ens riksveg nr. 50 i Ser-
R. 185 | Vengestuen 4,25 ,,  Trendelag for undergangene ved Nyhus, Charlottenlund,
R. 185 qugheinlseidet 5,65 ,, Storsand og Midtsand.
R. 185 | Skiri 5,00 ,, P4 hovedgjennomgangsvegene forekommer ikke lenger
R. 185 Foss 4,00 ,,  underganger med mindre fri heyde enn 3,20 m, bortsett
f En i . i i (<
Sor-Trendelag |R. 50 Stavne [ 4,20 m ﬁisggntg (;Igm}i(eirrgkaell]l%esne Retrievie e S0 Fiinark-meiom
R. 50 Heimdal, nord for 3,60 ,, )
stasjonen
R. 50 Soknes 3,65 ,,
'R. 50 Engan 3,43 ,, K. d. F. BILEN
S- 28 g“‘ﬁf“e“ 2188 » I det siste har det vert stille om den nye tyske folke-
R 130 Stes agent ard 399 7 Dilen, men det betyr ikke at den er avgatt ved deden;
R, 130 F.grg? DIESEERAT 585 ” tvert imot er den kommet i seriefabrikasjon og brukes i
R‘ 130 GJ.S Id 300 stor utstrekning ved frontene av den tyske her; bl. a.
R 130 Hnsl‘),O Bef el W05 oppgis den & ha vist seg helt tilfredsstiliende ogsa under
. an lorg{( S ler 1€ orkenkrigens kolossale hete og stevmengder.
. Zglfggvgg s})idaé::)yl%r_ I Motor-Kritiks marsnummer (22. &rgang nr. 6, s. 145
| a —14 a i ' : :
| mrgngen) (240 o e Sumen ke o o0 P aRSS
| i ) 3

vi skal gjengi en del.
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Spesifikasjon.

Motor 4 syl. 70 mm boring, 64 mm slag; slagvolum
985 cm3. Kontinuerlig ydelse 23,5 eff. hk ved 3000 omdr.
pr. min. Kompresjonsforhold 1 :5,8. Trykkoljecirkula-
sjonssmering uten oljefilter, men med seerskilt rorolje-
kjoler (her ligger vel en av arsakene til at det har vist
seg umulig & kjere motoren for varm, den taler full
gass uavlatelig.)

Motor gearboks og differentialhus er sammenbygget til
en blokk og lagret i gummi pa 3 punkter. Tor enskive-
clutch. Solex forgasser.

Bensintank foran 22 1 4+ 3 1 reserve.

4 gear og revers, utveksling 1595 — 9,17 — 5,54 og
3,54 revers 29,24.

Alle hjul er uavhengig fjeret med torsjonsfjerer og
hydrauliske fjeerdempere. Ringer 4,50-16 (5,25-16 kan
ogsa anvendes).

Akselavstand 2,40 m.

Sporvidde foran 1,29 m, bak 1,25 m.
Bredde 1,55 m.

Heyde 1,55 m.

Pris 2 ders lukket RM. 990,—, med nedslabart duktak
RM. 1050,—.

Forsete 1,16 m bredde, 0,48 m dybde.
Baksete 1,33 m bredde, 0,46 m dybde.

Vekt av provet bil med full bensintank, men ellers tom:

Eopaksel 5.5 5anan o 285 kg 41 %
Bakaksel ........... 410 » 59 %
Rotal rere nrme 695 kg

Stoerste hastighet 102 km/h.
Bensinforbruk i I pr. 100 km:

Ved jevn fart av 50 km/time ........ 5,4
() R — 5,9
80 —»— ........ 6,3
90 —»— ..... ca. 7,1
100 —»— » 85
Ved en reisehast. av 71 —— ........ 7

Accelerasjon fra 20—60 km/time 3 gear 15 sek.
30—70 —»— 3 » 18 »
30—70 —»— 4 > 32 »

Maksimale bremseydelse 76 % av tyngdens aceleration.

Det er ikke noe direkte gear, men bare et par tannhjul
virker ad gangen pa alle forovergear, mens pa vanlige
gearbokser ingen tannhjul arbeider pa direkte gear, men
to par ved alle andre forovergear.

Der synes & vare tatt vidttrekkende hensyn til lettvint
betjening; den skal kun smgres hver 2500 km og da skal
motoroljen skiftes (bare 2,5 1), oljesilen til pumpen
renses, 6 smorenipler pa forakselen smeores, luftfilteret
vaskes og dyppes i olje og pedaler og gearstang smares
med oljekanne.

Det er jo et betydelig framskritt mot de fleste av
dagens biler selvom man vel med tiden ma vente a
komme enda lengere.

Derimot ser det ikke ut til at noen av de moderne
bekvemme jacker er anvendt, og likeledes skulde det
vere interessant & vite hvordan det star til med lydles-
heten.

Men man kan jo ikke vente alt med en gang av det
som menes a skulle bli verdens billigste bil.
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KULDENS INNFLYTELSE
PA STARTBATTERIET

Start i kaldt var betyr en sket pakjenning pé batteriet.
FForst og fremst er friksjonen i.motoren stgrre pa grunn
av den stive olje. Samtidig avtar ogsa batteriets yte-
evne, idet spenningen synker bade som felge av den
storre belastning og den lavere temperatur. Alle fak-
torer virker altsa i samme retning. Dette er nok noe
enhver mange ganger har fatt erfare. Man kjenner
at motoren er tung a trekke, og man feler at batteriet er
tregt. 1 det felgende vil vi imidlertid underseke litt
nermere hvor meget av startvanskeligheten skyldes
motoren og spesielt hvor meget som skyldes batteriet.

Batteriets yteevne er, foruten av temperaturen, av-
hengig av motorens volum og omdreiningstall. Hvis vi
tar en 3-liters motor som eksempel, og forutsetter et
omdreiningstall pd ca. 50 for & fa startet opp, sd kan
man regne at man trenger en ytelse pa 0,8 kW fra bat-
teriet, forutsatt en temperatur + 25° C. Ved + 12,5°C
trenger man imidlertid 1,8 kW for & gi motoren det
samme omdreiningstall. Med disse to erfaringstall som
grunnlag betrakter vi nd de avbildede kurver som viser
et startbatteris spenning ved nevnte temperaturer og ved
varierende belastning.

Yo/t
6 R
\\ i
+25°
4 =/25} P, |
4 -
\ \B\
3
o 200 400 600
/qf”/O.

Ved start i + 25° C, hvilket altsd krever 0,8 kW fra
batteriet, far man en batterispenning pa ca. 57 volt
(pkt. A). Men nar sd vel motoren som batteriet er
nedkjelet til en temperatur av + 12,5°, synker spenningen
helt ned i 3,2 volt (pkt. B), en helt utilstrekkelig spen-
ning, som forklarer de startvanskeligheter man kan ha
i sterk kulde.

Na tenker vi oss imidlertid at vi bruker et batteri med
en temperatur av + 25° til 4 starte opp en kald motor
(+ 12,5°), og kommer da til pkt. C p& everste kurve
tilsvarende en spenning pa vel 5,0 volt pa batteriet. Dette
er jo en temmelig avgjerende forbedring. Forutsetter vi
det motsatte, altsd en motortemperatur pa 25°, men et
avkjolet batteri pa + 12,5°) sd ma vi felge den nederste
kurve, og vi far en spenning noe under 5,0 volt (pkt. D).

Vi kommer altsa til det resultat at kuldens innflytelse
pé Dbatteriet er vel sd stor som kuldens innflytelse pa
motoren. Dette resultat har nok enkelte ogsa kommet
til gjennom praktisk erfaring. Nar bilen har mattet sta
ute 1 sterk kulde, si har man tatt ut batteriet 0g opp-
bevart det inne.  Nar det igjen innsettes holder det vanlig
stuetemperatur, og selv om motoren er forholdsvis kaid,
er starten gatt uten sterre vanskeligheter. Metoden kan
ofte veere praktisk ved fjellopphold o. .

I enkelte tilfelle ma bilfabrikantene allerede ved vog-
nens konstruksjon ta forholdsregler for & beskytte bat-



Nr. 8 - 1942

teriet mot kulden. DBatteriet plaseres f. eks. i en kasse,
som er godt varmeisolert. Batteriet nedkjeles da ikke sa
hurtig, og selv om vognen star ute et degn i sterk kulde,
kan man regne at batteriets temperatur ikke synker under
ca. 0°, og har tilstrekkelig av sin startevne i behold.

Nar motoren ferst er i gang, sa vil ladestrommen veere
tilstrekkelig til & holde batteriet varmt. Det er den
forste starten som er den kritiske.

Bjorn Benterud.
i «Motorlivs nr. 11 — 1941.

PLANERING MED VEGH@OVEL
OG MULDSKUFFE

Av avdelingsingenior G. Slungaard.

Riksvei 80 gjennom Soler har flere steder et smébelget
profil. Vegdekket er bygget opp av pukk og grus og under
dette er massen sandholdig leire og jord.

Til utplanering av noen ,,kuler” ved Kirkener er i sommer
brukt en Dravn veghevel, med trekulldreven Fordson traktor
og en vanlig muldskuffe med ruminnhold 400 1 festet til
hevelen med fast drag.

Hevelens oppriver lgser opp massen som tas opp av muld-
skuffen, se fig. 1, som sa slepes til fyllingen og tippes (fig. 2).
For henting av nytt lass, rygger hevlen og skyver da muld-
skuffen bakover.

Arrangementet er meget enkelt og ikke serlig oppsikts-
vekkende, men utferelsesmaten ved a skjare skiver av kulen
og legge opp fyllingen i tynne lag som valses ned av trafikken

Fg. 1.
Massen slepes til fyllingen og tippes.

Massen tas opp.
Fig. 2.
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og veghevlen er vesentlige fordeler for sd vel planerings-
arbeidet som ferdselen, som foregar praktisk talt uhindret.
Skjering, se fig. I, og fylling var her ca.3/; m i heyden.
Dessuten gar arbeidet raskt unna, er billigere enn vanlig
handdrift, og en trenger lite folk.

VEG- OG GATEDEKKER

Kolbjorn Heje: Vei- og jernbanebygging.

I sin bok om vei- og jernbanebygging har professor Heje
ved siden av alt det andre stoffet funnet plass til en god og
fyldig oversikt over veg- og gatedekkene.

Vegdekkene har i de senere ar vert gjenstand for stor
interesse, og forskningsresultatene og de metoder en er
kommet fram til er etter hvert blitt publisert i forskjellige
tidsskrifter og beker. Selv om alt sammen saledes har vert
tilgjengelig er det vel de faeerreste som har kunnet danne seg
en sammenhengende og sd god oversikt som denne.

Ferst behandles dekkene av grus, sand, leire og stein og
serlig den stabiliserte grus. Provningsmetodene beskrives
og alle faguttrykkene forklares. Her refereres ogsd de
konklusjoner m. h. t. sammensetning og valg av materialer
som Bureau of Public Roads i U.S. A. er kommet til, og
disse suppleres med en del av det som er framkommet om
de norske materialers anvendelighet.

Nar det imidlertid her stdr om den norske leire at ,,— dens
stabiliserende evne pr. volumenhet er for liten og ikke til-
fredsstillende”, mé det vel, uten for evrig & ta standpunkt
til den diskusjon som feres, kunne sies at denne uttalelse
er for sterk. Det er godt mulig at de norske leirers stabili-
serende evne er forholdsvis liten, men en har dog no erfaring
for at en med dem kan lage dekker som kan bli atskillig
bedre enn de alminnelige grusdekker av ublandet grus.

Grusvegene kan ofte forbedres ganske betraktelig ved
forholdsvis enkle midler. Forutsetningen er at de folk som
har med anlegg og vedlikehold & gjere har den nedvendige
innsikt sa de riktige av de forhdndenverende materialer og
de riktige metoder blir valgt. De teoretiske opplysninger
og de praktiske anvisninger boken inneholder vil gi gode
holdepunkter her.

I boken behandles ogsd dekker av brolegning, betong,
asfalt og tjere.

[ avsnittet om bituminese dekker omtales materialene og
deres egenskaper ganske utferlig og de alminneligste dekke-
typert beskrives. Asfaltgrusbetongen burde kanskje vert
nevnt.

1 ,,Kompendium i Vigbeldggningstenik’’ nevner Vig-
inspektor A. Sgdergren at: ,,Stérre delen av de skador, som
upstatt & vagbelaggningar i Sverige, torde ha haft sin
orsak i svag undergrund”. Det samme kan sikkert sies i
Norge. Det er ikke smé verdier som er gatt til spille og i
mange tilfelle hvor en utvilsomt kunde eppna gode resultater
hvis de riktige forholdsregler var tatt. Her gir professor
HejesYbok meget gode opplysninger under avsnittene om
grunnundersgking, jordartene, telehiving og andre steder.

Kaare Liaaen.

PERSONALIA

Ansettelser 1 veivesenet.
Som teknisk assistent i Mere og Romsdals fylke er ansatt
tekniker Knut Kringstad. Amund Nesje og Olav Hagen er
ansatt som oppsynsmenn i Sogn og Fjordane fylke. Johs.

fB/i(lJ(rkedal er ansatt som oppsynsmann i Mere og Romsdal
ylke.

MINDRE MEDDELELSER

TUNNEL I KVAMSKLEIVA
Nedenstdende bilder fra utbedring av riksvei nr.60 i
Kvamskleiva i Valdres er mottatt fra avdelingsingenier
Rykke. Tunnelen er 70 m lang. Den er sa lys at det ikke



Tunnel i Kvamskleiva i Valdres.

er pakrevet & ha tendte billykter under kjering gjennom
tunnelen. Dette kommer av at den er rett og at den i begge
retninger gar mot Vangsmjesa og mot fjellene og himmelen
i bakgrunnen.

MANGE SOM VIL BYGGE SKOGSBILVEGER

Det legges an pd d fd ferdig dem som kan fd betydning for
drets framdrift av ved og tommer.

Etter hva ,,Morgenbladet”’ har brakt i erfaring er det
kommet mange ansekninger om bidrag til bygging av
skogsbilveger, og interessen for denne sak er meget stor
utover bygdene. Ansekningene gar gjennom fylkesskog-
kontorene som uttaler seg om berettigelsen av anleggene.
Den endelige avgjerelse har Landbruksdepartementet.

Pé& forespersel svarer skogkonsulent O. Skeien i Land-
bruksdepartementets skogkontor at en i ferste rekke legger
an pa a fa ferdig de veganlegg som kan fa betydning for
arets framdrift av ved og temmer. En rekke av anleggene
star direkte i forbindelse med ved-driften, der er steder
hvor det ikke er mulig & f4 fram veden uten bilveg. Veg-
bygging er jo i alminnelighet en mer langsiktig affere, langt
fra alle anlegg kan forseres fram slik at de blir til nytte
akkurat for arets drift. I de siste par ar er det imidlertid
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ved hjelp av statsbidrag blitt fremmet en hel del skogsbil-
veger som en i dag har den aller sterste nytte av, og det
viser seg at det er en opplagt lennsom forretning 4 bygge
skogsbilveger.

Ved siden av & gjere nytte under den sterkt forserte
vedhogst har skogsbilvegene sin store betydning for temmer-
driften og utnyttingen av skogen i det hele tatt, fortsetter
hr. Skeien. [ mange avsidesliggende skogstrek har de vert
vanskelig & drive skonomisk fer en fikk vegene. De har
ogsd avlest mange mindre og dirlige vassdrag som tidligere
ble brukt til fleting og som er blitt nedlagt etter at den
gode vegforbindelse kom i stand.

— Arbeides det pd mange anlegg for tiden?

— Det er vanskelig med arbeidskraft pa denne tid da
folk er sterkt opptatt med vedhogst og jordbruksarbeid.
Derfor blir det ikke utfert s meget pd skogsbilvegene som
onskelig var. Det er bygdefolket selv — de som seoker og
far bidrag — som bygger vegene, og de nytter gjerne tiden
mellom varonn og slatten til &4 fa gjort en del pa vegen, men
forst ut pa hesten kan de ta fatt for full kraft. Da er for-
hépentlig ogsa den verste vedsjauen i skogen over sa det
kan settes inn flere folk pa vegarbeidet.

— Er det store anlegg som settes i gang?

— Det kan veare heyst forskjellig hvor store veglengder
det gjelder. Over estlandet er det ofte-.lange veger, mens
det andre steder kan dreie seg om bare utbedring av en
kneik eller bygging av en forholdsvis kort vegstump, slutter
skogkonsulent Skeien. Skogsbilvegene mé vare sa brede at
de gir plass for sterre lastebiler, og det ma vere tilstrekkelig
med meotesteder, slik at bilene kan passere hverandre i
skogen.

Fra en rekke skogdistrikter som har fatt skogsbilveger
ferdig de siste ar, foreligger meldinger som med all enskelig
tydelighet viser verdien av disse veger. Det er store kvanta
ved og temmer som er kjert fram pa sommer- og vinterfore.
Forholdene i skogbruket de siste par ar har vert den beste
anskuelsesundervisning med hensyn til nytten av a bygge
skogsbilveger.
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