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RUTEBIL TRAFIKKEN 

:\v ingeni(ir Ca r s t e  11 S pi I a n d, driftsbestyrer 
for statens automobilrute paa Karmµy. 

J�ukbiltrafikken har i de siste aar grepet 
sterkt om sig i vort land og man beh�jver ikke at 
være s:.crlig forutseende for at forstaa at rutebi
lene vil utvikle sig til at hli et av vore viktigste 
samfærdselsmidler. Takket være automobilteknik
kL:ns rivende utvikling er den moderne automobil 
saa driftssikker og �Hrnnomisk at den i stadig sti
gu1de utstrækning kan opta konkurransen med et
hvert andet befordringsmiddel. 

I England er uer allerede foretat flere lo
\ L'nde fors�ik med 6-hjulede automobiler av for
skjellige typer som tar sig frem med stur leth1..•t 
t1 11der meget vanskelige hireforhold. Og i den mo
derne 6-8 cylindredc motor har man muligheter 
fur at utstyre vognen med en kolossal trækevnc. 
Den 6-hjuleue automobil med en kraftig 6-8 cy
lindret motor vil utvilsomt lpse mange av de van
skelighl'ter man 11t1 har med at opretholde bil
trafikken om vinteren. Fra de 6-hjulede automo
biler er der neppe et stort sprang til automobil
hogievogner som ytterligere vil utvide automobilens 
virkefelt. 

I de senere aar er der i Amerika drevet stur� 
h:,rs�jk med at anvende kjæmpe-ballongringer og 
111an har allerede opnaad forbausende gode resul-
tater. 

Av 26 kjæmpe-lavtryksringer (ballong) som 
fors�>kene refererer sig til, har 4 dæk hvert tilbake
lagt 47 400 km og var fremdeles i _bruk da forsø

l{ene blev beskrevet. for 2 andre nngers vedkom

niende som blev ddelagt efter 42 200 og 45 400

1011 bruk, viste det sig at i>delægg:lsen skyldte_:,
·ti·tiks1· onsfeil ved fælnene paa hJulene. Forso-J<ons • • M • 

e llled samtJi,re 26 rinrrer var ikke avsluttet, da 
1<eJ1 • I", b . • 

l oretninrrer som jeg har hentet disse oplys11111-de 1'- I", • � 

. fra, blev offentliggjort, saa den gjennemsnit-oet · · · 1. k' d 
i-,. , brukstid for samtlige rlllger er 1111g uoe 'Jen t.
l!ge

l t anvende li-hjulede vogner med bal\ongringt.T
Vel a ' 
vil man kunne benytte meg�t store vogner paa

1 ld,v·i-= �vakt \w!J:g,ede veier, uten at vedlike-for 10 s "' · ' · · · . . 
I I j ·titgiftene blir særlig tornket. 10 l s . . .

Saa sent som i l 8�l6 var det gp:ldende lov 1

England at ethvert maskindrevet kic)retdi. s�m be-

11yttes paa offentlige veier. skulde V�l·re hdJent av

J mand. Den maksimale hastighet var be�rænset 
til 3 å -1 km pr. time. Hertil kom at et; mand 
�kulde gaa i forveien og varsle uhyrets komme. 
For nogen aar siden blev det ved lov forbudt at 
l,enytte hest i flere av Londons gater. Desuten 
er der fastsat en minimumshastighet for automo
biler for at forebygge at trafikken stanser op. 

Dette kan synes at ligge utenfor emnet, men 
,1eg har allikevel villet ta det med for at under
streke det raske tempo utviklingen gaar 1. 

Ser man paa situasjonen idag, maa man inc!
q,mme at det materie! som anvendes i de fleste 
bilruter i vurt land er lite moderne og at takstene 
utvilsomt ligger for h�Ht. En av de viktigste aar
saker til at man paa dette felt staar saa langt 
tilbake er at trafikken er spredt paa for mange 
rt!tebilselskaper. 

For de fleste bilruter som starter kan ma1 1 
neppe paa forhaand med bestemthet si hvorledes 
det �>konomiske resultat vil bli. Det er derfor nØd
vrndig at de fleste bilruter starter saa forsiktig 
som mulio· ocr berrynder med lite og billig materie!. 
Naar en bilr:1te �fte m�iisommelig og n;ed Økono
miske ofre har uparbeidet en l�insom trafik, er 
der straks et par andre som forstaar at her er 
forretning at gjØre. Og rutetilladelse har de som 
regel faat. Enhver bygd vil jo som rt:'gel støtte 
sine. De ser kanske at en bygderute kan bli et 
godt skatteobjekt og den fremsynte mand i nabo
bygden som begyndte ruten og oparbeidet trafik
ken, maa ikke faa ha ruten alene. 

Er fylkesveistyret gjenstridig, trommes der
sammen protestmøter og samles underskrifter fra
dyrlæger og doktorer o. s. v. som bedyrer at det
er en velfærdssak for byg·den at den kan faa 
khire sin melk til byen med sin egen bygderute. 
skjf5nt den anden rute kan ha tilbudt sig at kj�frc 
melken !ike billig. Det anføres videre at ruten kun 
::-;":al være for melketransport o. s. v. Naar en tid 
er gaat kommer der som regel en ny henvendelse 
fr[, samme rute. Meketransporten blir for kostbar 
hvis rnten ikke ogsaa faar anledning til at medta 
passagert.·r. Som regel er det en automobillyste1i 
t11, gdom som sta ar bak det hele, men det viser 
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sig at være en let sak for en enkelt mane! at faa 
istand en sand folkereisning naar det gjælder a'. 
ti umfe gjennem en bygderute. Det er naturligvis 
vanskelig selv for det mest gjenstridige fylkesvei
styre at holde- stand overfor en saadan folke
c p1111on. Slik har i store træk utviklingen hiti11 
g,1at, ialfald i enkelte distrikter av vort land. Ot r 
er indlysende at slike forhold ikke utvikler e:1 
i�konomisk og rasjonel rutebiltrafik. 

Det maa ogsaa være indlysende at takstem: 
1:(dvendigvis maa bli hf-lie naar 4--5 bilrutesel
skaper og diverse drosjer skal leve av den trc1fik 
som I a 2 rutebiler kan opta. Det skulc!e således 
være klart at den overdrevne konkurranse ikke 
l.Jærer frem. Driftsutgiftene kan ikke trykkes ned 
t:nder en vis grænse. Takstreduksjonen og for
bedringen av materiellet kan fffrst komme eiter-
hvert som bilrutens trafikevne utnyttes. 

De usikre forhold som rutebilselskaperH: 1111 
er undergit, at saa at si hvem som helst skal faa 
r.yttiggjØre sig den trafik som de ofte med flko
nomiske ofre har oparbeidet, bevirker s<'lvffjlge
lig at de ikke trJr gaa til større nyanskaffelser og 
sætte ind kostbart materie! al den stund de oft,:, 
ikke har Økonomisk evne til at vedlikeholde sine 
biler. Det er ogsaa vanskelig for et st9.lrre rutebil
selskap at klare sig i konkurransen med de min
dre rutebilselskaper. Ethvert velordnet rutebilsel
skap der skal makte sin opgave paa en tilfreds
stillende maate maa n9.ldvendigvis ordne sig med 
tilstrækkelig reservemateriel og reservemandskap. 
Det maa ha sin garasje og muligens sit kontor so111 
de reisende kan henvende sig til. 

De mindre ruter har ofte bare en vogn, for 
de kan stole paa de store ruter som gaar til sta
dighet. Garasjen er ganske primitiv, den er uten 
tak og uten vægger. Bilen stiller de bare op ved 
siden av en eller anden husvæg. I det hele tal". 
driftsutgiftene er meget smaa og takket være den 
trafik som andre ruter har oparbeidet og at de 
ikke alticl tar det saa hØitidelig med at følge de 
fastsatte takster, faar ele altid sit publikum og 
fØrer paa den maate en forholdsvis rolig parasi
tisk tilværelse. 

Ved en flyktig bedømmelse skulcle saalecks 
et system av smaa lokalruter ha sine fordeler o;:; 
sin berettigelse da de tilsynelatende kan opvise 
dt· minste driftsutgifter. Men denne fordel er ocr
saa bare tilsynelatende, idet disse smaa bygc!�
ruter kun er et lite led i et stort system. Bilrute-
trafikken har idag en større opgave end at knytte 
dE: enkelte bygder til nærmeste by eller kommuni-
kasjonscentrum. Den har alle betingelser for og 
bØr utvikles til at knytte bygd til bygd og fylke 
til fylke. Men det maal naar man ikke paa e11 
tilfredsstillende maate ved at eler etableres en 
række smaa bygderuteselskaper som Ødelægger 
hverandre ved en usund konkurranse. 

l�utebiltrafikkrn 111a:i forL·:- i11d i et 111! :-;pw 
eg ledes med e11 kraftigere ha:111d eml hittil h;ir 
vært tilLelcle. Der er lLl hovcdprincippn :11 folge. 
Det ene er ko11kurra11scpri11cippct og ,IL-t :rndct .:r 
ko11sesjo11spri11cippei. Det for:--te h;1r i det v,l':--c111-
lig;e hittil været fulgt. o;..: 111an h:1r fulgt dt.: t :--aa 
la_·nge at man nu 1ned 11ugc11lu11de sikkerhet ka11 
:-;; hvor dette princip fllrer ht.:11_ J,u11kur ra11ccpri11-
cippet hadde til en hc;..:yndelst.: sin ht.:rdtigclsc. 
Det satte fart i utviklingen ug har f()rt rutehiltr:i
fikkl:11 et godt stykke frcrnovcr. Me11 forholdent.: 
l:ar forandret sig. hvilket IIIL'dforer at 111:111 n1:1;1 
forandre taktil<. 
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l<onkurranseprincippet har nu fprt rutebiltra
fikken op i et kaos som vistnok fylkesveistyrene 
<.'g de som har med rutebiltrafikken at ghlre alene 
forstaar. Den store masse ;;er endnu ikke sam
menhængen mellem a,irsak og virkning. Hittil har 
koncesjonsprincippet vært lite pqjvet hl'r i landc 1 , 
skjr:lnt de erfaringer 111a11 hittil har gjort ad dell 
vei har vært gode. Jeg tænkt·r da paa fylkeshil
selskapet i Nord-T qjndelag og bilruten gje11ne111 
r�omsdale11. Erfaringen fra de forsOk som m1 paa
_g:,ar med de statsdrevne bilruter, peker videre i 
snmme retning_ Er man enigl' 0111 at m,111 har el 
av disse to principper at vælge 111ellem, indskræn
ker s1wrsmaalet sig til at avgj\lre hvilke av disse 
tu principper gir ele laveste transportutgifter. 

I det engelske motortidsskrift «Motortrans
port» har flere av Englands st1lrste rutebilsebka
per offentliggjort meget detaljerte driftsregnska
per. Jeg har paa grundlag av disse utarbeidet uven
staaende grafiske sa111me111ig11ing mellern drifts
ntgiftene ng transportomkostningene for dl' for-· 
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skjellige vngnstprrelser. Det lwmerkes at opgave,1 
rt:!ererer sig til forskjellige automobiltyper (ia
hrtkmerker), 111e11 sammenligningen har allikewl 
!->in fukte gyldighet. I opgaven er ikke ad111inistrn
!->jo11sutgifte11e, men alle andre driftsutgifter, med
tat. Amortisasjonen er lik for de forskjellig:e sel
skaper, hvis driftsregnskaper jeg har benyttet og 
er utregnet efter 20 pct. pr. aar. Flere av selska
pene anf�irer at denne amortisasjon er for sterk 
for de store vogners vedkommende. Chau f fdrlo11-
11i ngene har jeg omregnet efter norske forh�ld, 
idet det synes som om engelskmændene betaler 
betydelig hpiere chauffi>rl�inninger end her i lan
det. Videre har jeg regnet 2 <ire pr. km mer i 
l1i11 til chauff1>ren for biler paa ] ton og derover 
end for chauff1>re11e paa de mindre bill'r. 

Foranstaaende grafiske sammenstilling 0111-
fotter ogsaa driftsutgifter og transportomkostnin
gL:ne naar der anvendes tilhæ11ge1 vogner. I de en
gelske driftsregnskaper er driftsutgiftene for til
hængervogner ikke medtat. Driftsutgiftene for en 
tilhængervogn har jeg imidlertid beregnet til I') 
sire pr. km. For vogner paa 3 ton og derover 
har jeg forutsat anvendt 2 ton tilhængervogner 
og for 1 % ton vogner er forutsat anvendt I ton 
tilhængervogn. De lette I ton vogner tror jeg ikke 
egner sig for tilhængervogntrafik. Det bemerkes 
videre at driftsutgiftene for 3 ton vogner stemmer 
meget godt med de resultater man er kommet til 
med den statsdrevne bilrute paa Karm�>y, hvor 
man for det allervæsentligste anvender vogner av 
denne størrelse. 

Administrasjonsutgiftene for middelstore bil
ruteselskaper vil anslagsvis bel�->pe sig til ca. � 
s>re pr. vognkm. For swrre selskaper vil admini
!'>trasjonsutgftene fordelt pr. vognkm. formentlig
bli noget mindre. Administrasjonsutgiftene spiller
saaledes en underordnet rolle, sammenlignet med
de �1vrige driftsutgifter. Det kan vel ogsaa sies at
utgiftene til administrasjon er vel anvendte pe11-
gt-r, for ved en vel administrert bilrute vil der
kunne indspares betydelige belpp som nu gaar ut
av landet ved unpdig forbruk av bensin, gummi,
v0gnslitasje etc.

De fleste rutebilselskaper i vart land anvender 
vistnok fra 1-11/z ton vogner. Et saa ypperlig og 
billig transportmiddel som tilhængervogn har 
e::ndnu faat liten anvendelse. Den moderne store 
hil med tilhængervogn som uten sammenligning 
er de mindre biler fttldstændig overlegen saavel 
hvad transportomkostninger som bekvemhet an
gaar er desværre altfor lite benyttet i vort land. 
Ug den feil bpr søkes rettet saa snart som mulig. 
Den kostbare rutebiltrafik som nu drives her i 
l,Lndet har vi ikke raad til. Ser man saken i den:. 
fulde nasjonal�ikonomiske bredde og tænker paa 
hvilke belf>P landet aarlig tappes for: til bensin. 

smdreolje, reservedeler samt gummi og vog11sli
t,1sje og videre tar i betraktning al un�>dig vei
slitasje ved at ]-4 rutebilselskaper flere ganger 
daglig kh>rer hvor I - en - rutebil kunde greie 
trafikken, skulde spi>rsmaalet nu være helt modent 
for en 1�5sning. 

Parolen maa hli: ikke en unpdig rutehilkilo
mcta. 

At skaffe vart land sikre og billige samfærd
selsmidler er en samfundssak som hittil har kostet 
vort land store kapitaler. Biltrafikken har ikke 
behov for nogen st�>rre statsbevilgninger, men 
trænger allikevel statens st�Hte, og denne fordel 
skule.le staten benytte sig av. Det offentlige vil 
alL·ne ved en klok ledelse nv rutebiltrafikken op-
1�aa store resultater uten væsentlige utgifter. Sy
stemet maa være saaledes at rutebilselskapene er 
sikre pan at kunne hs5ste fruktene av sit arbeide. 

Vilkaarene maa være saa gode at rutebilsel
sknpene t�>r anskaffe moderne og tidsmæssig ma
teriel og vilkaarene saa levelige at de makter at 
holde det vedlike paa en forsvarlig maate. Tra
fikken maa samles paa færre rutebilselskaper og 
fordringene til disse maa strammes. Saa vanske
lige kan selvfplgelig forholdene være at et rute
bilselskap ikke kan paalægges at holde reserve
materiel. I sin almindelighet bpr der imidlertid 
stilles som et ufravikelig krav til enhver bilrute 
at den holder forns5dent reservemateriel. En saa
dan liten bestemmelse vil være nok til at ute
lukke mange av de smaa rutebilselskaper som 
ll'ver paa de st�jrre selskaper og som kun er til 
liinder for en sund utvikling av rutebiltrafikken. 

Det bpr ogsaa i rutebevillingen indtaes en be
stemmelse som hindrer en usund konkurranse om 
ekstrakjpring. Det rutebilselskap som underholder 
den daglige trafik i distriktet bpr være fortrim,
herettiget til den kjærkomne indtækt man av og 
til kan opnaa ved ekstrakjØring. Ved ekstrakjpring 
1.:r·nker jeg her paa leilighetsvis kjµring av slut
tede selskaper. Slik som forholdet nu er foregaar 
der rutebilselskapene imellem en utidig kapring 
av den slags ekstrakjØring. 

Videre bpr ethvert rutebilselskap tilpliktes at 
fs5re sit driftsregnskap. !\\an har saavidt god over
sikt over driftsutgiftene ved rutebiltrafikken ni" 
111an let kan kontrollere de enkelte ruters regn
skaper. Paa grundlag herav kan man se hvilke 
krav man med rimelighet kan stille til de forskjel
lige bilruter, naar det gjælder spprsmaalet om 
takster og i hvilken utstrækning man kan paa
lægge ruteselskapene at delta i veivedlikeholdsut
giftene og at underholde mindre lpnsomme ruter. 

Ved den nye ordning med bilsakkyndige som 
kan ofre sig helt for sin opgave, vil staten faa de 
1:s5dvendige organer til at fpre denne kontra! saa 
ordningen vil let kunne gjennemfØres. Mange av 
de penger som staten nu anvender til at under-
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str6tte daarlig stillede ruter vil utvilsomt paa den 
m2ate uten skade kunne indspares. 

Saavidt jeg har kunnet forstaa f95lger engelsk
mændehe i stor utstrækning koncesjonsprincippct 
hvad rutebiltrafikken angaar. Og det er vel neppe 
uten grund. Engelskmændene staar nu meget lang, 
fremme hvad rutebiltrafikken angaar. Person-· 
takstene for de engelske rutebilselskaper hvis 
driftsregnskaper jeg har hat anledning til at se. 
ligger mellem 7 og 8 95re pr. km. 

Ved koncesjonsprincippet utelukker man ikke 
konkurransen, som forr1vrig altid bs6r være til
�tede. De utallige drosjebiler som nu findes over-

alt i vort land, vil virke som en reglllator og ·,il 
enhver tid ssirge for at ko11cesjo11e11 ikke kan 111is
brukes. 

Sev om dette system med at samll' hiltr;iiik
ken paa færre ruteselskaper, muligens vil bevirk,• 
at nye ruter ikke saa let vil ku1111e tr,enge sig 
frem, saa tror jeg dog at de fordeli:r som �yste
rne! i11debærer vil langt opveie ulempt.:ne. Der c·r 
mange urimelige rutekrav og elet vil neppe v,cre 
til særlig skade om herettigel�en av de mang,: 
rutekrav blev litt hedre unders1\kt f1\r de hlcv 
i 111 rHe kom met. 

TJÅLPROBLEMET 

Av ingenirjr Ha r a l d  Pbp k e. 

I de kalla och tempererade zonerna av vårt 
klot har tjalproblemet allt sedan vagarnas och jarn
vagarnas barndom vållat oerhorcla svårigheter och 
åsamkat enarma kostnader. 

Vagarna bliva under tjallossningarna myckct 
svårtrafikabla, och ehuru trafikforbud måste till
gripas for undvikande av total sonderkbrning av 
desamma, bli dock de av vårtrafiken sig har
ledande reparations- och underhållskostnaderna 
hogst avsevarda. Gator .och storre stråkvagar som 
belagts med dyrbara och forstklassiga bar- och 
slitlager ha på ett fåtal år blivit totalt rampone
rade och å jarnvagarna måste årli gen nedlaggas 
stora extra kostnader. Alt detta tack vare åen 
goda vaghållningens och den ekonomiska jarn
vagsdriftens sto ra fiende: tjiilen.

Tjalproblemet har i jambredd med kommu-
1,ikationernas allt mer okade betydelse vuxit sig 
allt storre och storre och torde numera få ansees 
såsom ett av nutidens stdrsta tekniska ekonomiska

problem. 

Under de senaste trettio åren ha experterna 
n1ed al!t jamd bkad iver studerat olika till feno
menet horande faktorer, i det att i ett flertal lan
der vittomfattande forsak bedrivits och bedrivas. 
Sporsmålen voro aven foremål for ingående b<c
h,1ndling vid den internationella vagkongressen i 
St•villa år I 923. I Sverige har Svenska Teknolog
foreningens vagkomitte avensom Sveriges geolo
giska undersokning verkstallt fbrsbk och samlat 
material for att soka komma en losning av pro
blemet på  spåren, och i oktober månad 1925 var 
i Luleå till en diskussion samlade en del av lan
dets fackman pa vag-, jarnvags-, tja!- och frys
områdena for att dryfta problemet och soka få 
utront orn några mojligheter forefunnes att komma 
ti: någon lbsning. Avensa har r�egeringen till fry�,-

k,boratorium och och for tjiilunderstikningar 
stallt betydandt.: belopp av almanna metkl till 
Svenska Vaginstitutets fbrfogande. 

Nar jag nu ger mig in pi1 ·detta område, lir 
det darfbr, c1tt jag sFilv så sm{111i11go111 genom 
kontakt med jasleran kommit att bilda mig e11 
egen uppfattning 0111 de hithorande spbrsm;1ie11. 
nch anser jag nu tiden inne framtrac!a med cienn:1 
min uppfattning, men da problemet, sett sasom jag 
ser det, alis icke !angre kvarstår såsom ett pro
blem har jag funnit det lampigt !åta offeniliggii
randet foregås av !venne patentansbkningar. Jag 
overlåter åt lasaren att bedoma i vad man jag 
kan anses ha lyckats med uppgiften att lilsa tjal
p1 oblemet. 

* 

I syfte att fi:irtydliga det fi:iljancle vill jag cia 
forst mera allmant berora satte! for tjalens upp
komst. 

Tja.le uppkommer darigenom, att till en bor
j,,n det i den fuktiga jorden hefintliga vattnet fry
ser til! is i sjalva jordytan. Efter detta forsta 
stadium i tjalbildningen får man tanka sig, att 
det i jorden forefintliga grundvattnet ge110111 k.'.l
pillaritet tranger upp och avsatter sig på tjål
skorpans undersida och fryser till is. Detta �ir 
emellertid ej tillfyllest for att forklara tja.lens 
tiocklek, utan man måste tanka sig - tillampancle 
den kanda fysikaliska lagen for kalla vaggen -
att vatten i form av vattenånga overfores genolll 
hålrummen i jordmaterialet från de djupare och 
fukti gare jordlagren och avsatter sig i flytanc!e 
form pa tjalskorpans undersida, varefter det ge-
1;0111 kylan utifrån overfores till is. Den tjalade 
skorpan vaxer på så satt undan for undan. 

Vi ha sålunda att vid tjalbildningen taga i be-
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traktande trenne olika mojligheter for vattnets tiil
forande, niimligen 

I. ytvatten
2. kapillart vatten och
:3. ko11<.knsationsvatten.

Enligt min .bikt ar det huvudsakligast det 
sistnamnda slaget av vatten, som forklarar den 

djupa tjalbildningen i grus och sand, vilka jord
arter ha stor porositet och d;irigenom lattare ge
nomslappa vattenc"inga men genom sin stora poro
sitet ej medgiva nagon storre stighojd rnr kapillart 
vritten. J;imfor Hiljande tabell i tjaltjocklekariw, 
sadana de observerats i Alvsby socken genom 
S. J.

tenrnangd ar betydligt storre tin den, som jorden 
i upptinat tillstand naturligen kan absorbera, upp
stfu ett stort overskott av vatten som (Tor varr
banan till en valling, anda till de;s tjale,; i sad;n 
grad gatt ur vagkroppen, att overskottet av vat
ten i dess inre partier kan sjunka ned i jorden 
eller hortdraneras. utan att dari hindras av un
derliggande tjalparti. 

Det b�ir sarskilt framhallas, att det ar dett.1 
v1•crskott lll' vatten, i forhållande till den vatte:1-
11,angd jorden i och for sig sjalv kan upptag� 
utan at bliva los. som utgor den ston1 faktorn i 
problemet tjallossningen-vaghållningen. De av 
lasarna, som ej forst forut kanna till denna vat-

::\[ed 90 cm. sno Utan sno men Utan mossa Utan mossa 
och utan Enligt S. J. B. observationer och 10 cm. mossa med to cm mossa men med 90 

Sten i gt grus ...................... ........................... . 
Sand · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · ·  

�andhlandad lera
Torr lera · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · ·  

Våt lera · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · ·

Dy jord ......................................................... . 
Sandjord vid lokstall i Alvsbyn ....................... . 
Los sandjord, återfylld pa vattenledn . .............. . 
(}rus vid lokstall i A.lvsbyn ............................. . 

Har overtraffer den stora tjaltjockleken i grus
mark praktiskt taget alla de ovriga jordarternas 
tjaltjocklekar. Det ar andast sand, som i ett par 
fall visar hogre varde. De jordarter, som am 
ta.tare och alltså ha svarnre att slappa igeno111 
vattenånga, såsom sandblandad lera, torr lera, 
våt lera och dyjord, visa samtliga mindre tendens 
till djup tjalbildning, detta oaktat att vid dessn 
jc,rdarter, jamfort med t. ex. grus, grundvatten
ytan i allmanhet ligger narmare markytan, var
igenom kapillariteten skulle kunna tyckas ha 
mycket att saga till om. 

Jordarternas olika varmledningsformaga kan 
dock ej frånkannas sin andel i tjaltjockleken utan 

iuverkar på densamma, så att jordarter med hog 
varmeledningsformåga ge djupare tja.le och vice 
versa. 

For att ratt forstå det foljande, dkker det 
att konstatera att i sand och grus tja.len blir ovan
ligt tjock, samt att hålla fast vid kondensations
vattnets och det kapilara vattnets stora betydelse 
vid tjalbildningen. 

F�ir att overgå till den, for den vagtrafike-
rande allmanheten obehagliga siden av tjalpro
blemet, tjallossningen, ar det allom bekant, att i 
många fall va.garna då aro i ett synnerligen mise
rabelt skick. Tja.len går huvudsakligast ur från 
ytan och nedåt, och darvid frigores det vid tjal
bildningen tillforda vattnet, men, då di;nna vat-

0.80 
0.30 
0.50 
0...10 
(l.30 
0.45 
1.m 

cm sno sno 

Tjalens djup i 111. d. 30. april 1915 

1.50 0.76 1.50 
1.10 0.50 1.50 
1.00 0.60 1.10 
O.DO 1.00 1.10 
1.05 0.70 1.00 
0.75 0.70 0.90 

1.20 1.20 1.60 
1.00 1.20 
1.00 1.50 

tenmangd:i storlek, kunna latt overtyga sig da.rom 
och ff\ tillfolle bliva forvånade genom att i ett 
p-las upptina en tja.lad lerklump. 

Vid vissa jordarter, t. ex. grus, som i upp
hlott tillstånd ar i hog grad tryckfordelande, gor

sig tjallossningen ej svårt gtillande, enar genom

tryckfordelnin (Ten en fot en hasthov eller et hjul

d�ck komme/ att få ett fast underlag. Sådan.1

jordarter daremot, som i uppblott tillstand ej aro

i namnvard <Trad tryckfordelandc, skulle utan

skyddåtgarder b vara olampliga såsom material i
en vagkropp. 

Ett belysande exernpel på materialens olik-
heter harutinnan fås g,enom att gora jamforelser 
rnellan strandbad, dar botten utgores nv grus eller 
sand, och dar den utgoras av lera. 

Jag skulle sålunda vilja uppstalla foljande kri-
terium: 

A1an kan dven sommartid och utan frysprov

kvnstatera graden av olika jordarters, vis a vis

f rostverken, ldmplighet eller olamplighet att utan

sdrskilda skyddsåtgdrder ingå såsom huvudbe

ståndsdel i en vdgkropp genom att mata dess for

måga att i av vatten overmiittat tillstånd fordela

tryck. 

Men det maste vara fråga om vattenovermat-

tat tillstånd - i torrt tillstånd år exempelvis lent
mycket rnera tryckfordelande an grus - metoden
bleve eljest alldeles missvisande. 
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Ett intn:ssant forhallandt: ar rådanc!e hetrM
fande sand, ty denna ar i vattenovermal/at till

slånd ganska tryclr f orde/ande, under det att dt..:11 
i /arr tillstånd ej ar i samma mån iryckfordelande. 

Av det senare skalet ar sand, åtminstone utan till
rackligt tjock, tryckfordelande vag:bana, olamp
lii; såsom material i en vagkropp, ty man onskar 
cj, att under den torra sommaren hosthovarna orh 
hjulen skola låta pn:ssa ned sig i vaghanan ocil 
forsvåra framkomlighcten. Grus har, emedan eld 
i såval vått som torrt tillstand ar nojaktigt tryck
forclelande, sedan gammalt erhiillit hedersplatsen, 
el. v. s. har fått tigga overst på våra vagar. 

Farligast av de farliga jordarterna ar, som 
hekant, jasl1:ran, vilk1:n jordart, hetraffande vi1rt 
land, ar i Norrland allmant forekommand1:. ps
leran besitkr i mycket ringa grad formågan att, 
uvermattad av vatten, fordela tryck, varjamte den 
genom sin tath1:t i hogsta grad forsvarar mojlig
heterna att någorlunda hastigt clranera bort over
skott av vatten. Dess formaga att kvarhalla vat
ten ar eminent, och forsak att genom tackdiknin;;: 
avleda vattnet ha varit nastan alldeles indfcktiva, 
ja amerikanska forsak i staten Illinois a Chatha111 
Road dar man hacle att gora med en gul !t.:rn, 
gåvo t. o. 111. eld overraskande rt:sultatet, att vat
tcnhalten var storre dar draneringsror anhringats 
an dar inga sådana funnos. Att grnom clrane
ring kunna komma till en niijaktig l1Js11i11g av tjal
problemet maste sålunda få ansees såsom omoj-
ligt. 

vill gora gallandt:, att det av 111ig a11giv11a kritt:riet 
�ir riktigt. Att har 11ar111are utlagga. hur jag tankt 
mig proven verkstallda skulle fiire for liingt. utan 
jag vill inskranka mig till at visa pa den g-t:okk-
11iska kommissionens metod att hesta111111a lcrors 
fasthdsgrad. 

Av ålder har man siikt et mt:dt:l att 111ildra 
jaslerans otrevligheter under tjallossni11ge11 genom 
att tinder vagkroppe11 a11hri11ga c11 rishtidd. P;i 
senare ar har, isyftt: att tjana sa111ma iinda111al. 
aven sand- eller grushadd ko111mit till anviincling. 

Det iir nag gott oeh viil att kunna konstalera. 

att ris- och sandbaddar aro hra. men. fiir att fit 
11;1got verkligt grt:pp om tjalprohle1rn.:t, turdt: det 
vara noclvancligt att giira klart fiir sig, h11rn en 

ris- eller sand/Jiidd verkar. Det racker ej 111t:d 
att saga. att den isolerar, utan vi miiste si.ika ut
fundera, vad det ar. den isolerar emot. och or

sakerna till att den isolerar 111. 111. Forst sedan 

vi kommit pa det klara harmed, kunna vi anse oss 

ha kommit tjalprohlemet narmare på spårt:11. 

De11 hiltills giingse uppfatt11ingc11, som iiVl'll 

kom till syni.:s t1nckr cle11 forutnamnda diskussioncn 

i Luleå, ser i allt vad bacldanorcl11i11gar heter ,.:t! 

rncdel att - forutom att avbryta kapillariteti.:11 ··

hindra tjalens nedtrangande i grundcn, men jag 

skall hdraffande den scnare sy11pw1ktcn i stallet 

suka visa, att orsakerna till sand- och rishiidcl;1r

nas fordclaktiga vt:rkningssatt ar att tilskriva dd 

rakt motsa/la forhallandet, 11amlige11 att de u11tlcr

/ii/ta tjall:!ns intriingande i grunden. 

Schematisk framstallning av tjalens succesiva tillvaxt i vagbank med sandbadet. 

Den hittilsvarande avsaknaden av något kri
ttrium på jaslera har ofta resulterat i onodiga
skycldsatgarder, enar en forslagsstallare intet ris
kuar 0111 han foreslår skyddsåtgarder varheist
lera påtraffas men riskerar sitt goda namn och
rykte som vagbyggare, 0111 han inte foreslår dy
lika åtgarder och eld visar sig, sedan vagen far
digstallts, att man haft med jaslera att geira. I 
fråga 0111 jarnvagarna har det, i brist på krite
rium pa jasl1:ra, varit brukligt, att man fiirst se
dan jarnvagen fardighyggts, och man sett å vilka 
strackor tjalskjut11ingarna intrada, brukar vidtaga 
�kyddsatgarderna. 

Harav framgar hur vardefullt ett riktigt kri
terium på jaslera skulle komma i\tt bliva, och jag 

Vi betrakta fig. I, som forestaller en vagbank 
med sanclbadd. 

Vid den forsta frosten pa hosten bildas en 
!t:1111, tjalad skorpa på grund av jordens naturlig,1
1 uktighetshalt. Den tjalade skorpans undersida
har givetvis en temperatur av 0 ° . Enligt lagen for
kalla vaggen 01:h troligen aven till stor del geno111
kapillaritet kommer att på denna tjalskorpas un
dt:rsida avsattas fritt vatten, som kan frysa till b
gtnom den yttrn koielens inverkan. Den tjalad1:
skorpan blir tjockare. Men på grund av sandens
konstaterade formåga att giva djupare tjalbild-
1:ing an lera, sa tranger tjalen i sandbadden dju
pare in. Efter hand som tjalen i sandbadden
v�ixer, avstryper den dt:t kapillara vattnets upp-
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t1<111sporteri11g 111L'll Wrsvarar aven vatte11ii.11�ans
( det hlivanc.k kondensationsvattnets) upp�tsti
g,'.nc.le, darigenom att genomslappningsoppningL'll
1111nskas. V attenangorna fa dessutom tendens att
.:1vsfitta sig pa sandbade.lens tjalytor. avensom pa
tjalytorna under sandhadden, vilket i sin tur. gL'-
11u111 vattenbrist, kummer att ha till foljd minskad
tjalbildning sjalve vagkroppen. Aven 0111 vi
tanka uss, att, genum den långa vinterns ih�ll
lande kyla, hela vagkroppen s,1. sm.rnin�om blivit
tjalad, s,t har andock denna tjalhildni;1g forsig
gf1tt under minskad rattentillfiirsel, jamWrt med 
vad Wrh�illandet skulle blivit, (im sandbadden ej 
hade funnits. En tjallussninn i denna varr kom
mer darfor ej att bliva lik; .... aven,niirr s�m om 
ingen sandhadd funnits. Uenom �ien:-- minskade
vc1ttentillf<Srsel11 kommer rnr vågkroppen sin hel
het den vanliga svallningen (c:a 10 ';,) vid vatt-
11ets overgang fr,1.n flytande form till is ej att så
starkt gtlra sig gallande, varfor foreteelserna av
tjalskjutning komma att reduceras. 

Man kan aven g-enomfora ett analogt resone-
111ang i avseende pfl risbadd, se fig. 2. 

idealtillstandet, att de fr.in båda sidorna geno?n
1 i�badden intrangande tjalytorna komma att mu
tas. I syn11erhet vid storre vagbredder uch om ris
badden ej ar ny. later detta sig nog svårligen
tankas, men i varje fall måste en avsevard ham
ning av tjålbild11ingen i vagkroppen komma att
ernas. 

Det framstår sålu11da for mig, som om sa11d
och risbaddarnas fr�imsta uppgift helt logiskt
m,bte vara att, med tjale såsom mede!, hamma
v,ittentillforseln till sjalva vagkroppen under tjtil
llingsprocedure� och med anledning darav drag:1.r
jag folja11de viktiga slutsats: 

Fiir all erhålla fast och god riig d tj{ifrådlif.!
mark under tjållos:,:ningen måstc man på ett eller
annal siilf svka att i stiirsta miijliga grad h(imma
ljiilbildrzirzgen i sjdll'a viig/:roppcrz gcnom minskad

vatten tilfforscl. 
:i" 

Vi ha nu skaffat oss mojligheter att med viss
i ,, sann,olikhet kunna reflektera over några"ral � v • 

�it(hor;n<.ie fragor. 

�. '�-

R 'isbådd 
�alar� 

��?&=��-�� 
� $

��r������=�
=------_.,:;:.__ � 

. � . crv 
!J

ålbildnin.9en 
Si/'/rorna I- 8 ange olika .s1ad1ef' 

1 ;;xt i vagbank med risbådd.
Schenrntisk framstallning av tjalens succesiva til Ve•· 

Oaktat sand, såsom framgar av tabellen i
lk·nna utrednings bor1·a11 i ovanligt hån rrrad be-

• ' � t, 

�1tter formågan att genomslappa tjale och dar-
igenom i mojligaste mån avstrypa det kapillara
cch kondensationsvattnets uppmarsch mot vagba
nan, så torde påståendet, att en risbadd i annu
hogre grad an sand genomslapplig for kylan, cj
vara oriktigt. Ar risbadden tillrackligt lucker, kan
man ju rent av tanka sig, att Iuftcirkulation i den
samma kan forsiggå. Avenså torde intet tvivel
råda darom, att risbadd, bortsett från tja.len, ar
i och for sig sjalv battre agnad att avstrypa ka
pillariteten an en sandbadd. - Har skulle man
hunna tanke sig, att under gynnsamma forhållan-·
clen de från båda sidorna intrangande tjalytorna
1 elativt snart komma att motas och då effektivt av
strypa vattentillforseln underifrån till vagkroppe11.
Denna avstrypning kan tankas komma att gå s�l
relativt hastigt, att vagkroppens inre partier ej ens
hinna tjålas utan alletså bli befriade från vatten
tillforsel. 

Det kan givetvis synas forhastat att antaga,
ntt tjalningsprocessen framskrider anda till det

s ,fte att erna storsta mojliga effektivitet hus
I . ) k .. t tt d .. " 
. 1 ··ctd ar det ons ·var , a ensamma gores sa

ell ns Ja · t·· tt 1··tt 1·· 
I 

·om mojllgt, or a a are genoms appa
ucker !:; � · ··1b'ld · k, · l ··dd 

k ,1 och underlatta · tp 1 11111gen ·nng Ja en.

/-::tt ernå detta onskemft.l av luckerhet, kan man

t :ka det vara larnpligt att, med frångående av

h�ttills gångse forfaringssatt att lagga riset ute

slutande i vagens tvarriktning, i stallet lagga det

samma varvtals i vagens både tvar- och langd
riktning. Detta far naturligvis ej så overdrivas,
att vagkroppen darigenom skulle komma att bliv,t
sviktande. Avenså torde det vara nodvandigt att
vidtaga åtgarder for forhindrande av att jaslera
tippifrån vagkroppen eller underifrån intranger i
risbadden och fyller håligheterna, ty i så fall for
fdar risbadden givetvis helt sin åsyftade verkan.
- . Forslagsvis vill jag såsom sådan åtgard hail
visa på mojligheterna av att tacka hela risbadde'1
med ett lager av grastorv och event. aven lagga
ell grastorvbadd under risbadden. - Att i viss:i.
fall aven relativt ny risbadd ej skulle ha fungerat
till belåtenhet kan kanske ofta ha sin forklaring
cltiri, att leran givits tilfalle att intrånga i, och

j 
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igenfylla badden. Att forhindra dette maste otvi
velaktigt tillskrives den sttirsta betydelse for er
nåendet av ett nojaktigt resultat. 

Det finnes aven andra mojligheter att for
klara ett mindre gott resultat av risbadding. I 
flt:ra fall, aven å distriktstjanstmans normalsek
tioner, har jag sett, att risbadden ej går ut till 
�jalva vagslanten, vilket maste anses såsom fel
aktigt, enar då tjalen hindras av den tackande 
jorden i sitt intrangande utefter badden. Se fig . .l. 

-.=-,,.-. :=_-.-::---.�_-.-:-c_:c-. ------. _.Bo_llan_s!i!zi<: _ 
I 

R,sbodd 

/?Grl- onbr/ngad I Feloklig/ onbrin .. 
risbddd gad ri.sbo'dd 

fi5.3 

Att aven sandbadd bor gå ut till vagslanten 
ar enligt ovanstående sjalvfallet. Varfor i regel 
s;:,,nd- och icke i stallet grusbadd kommer till an
vanding, då dessa båda jordarters formåga att 
genomslappa tjale ar ungefar lika stor, beror sa
kerligen på att grus i de fiesta fall ar dyrare, me11 
å andra sidan stryper grus helt visst kapillaritekn 
b&.ttre an sand. 

Gentemot den forutnamnda onskvardheten av 
lucker risbadd reser sig den stora nackdelen, att 
den luekra risbadden har kortare livslangd an den 
mindre luekra, darigenom att den forra har storre 
benagenhet for att ruttna, ty den blir mera ut
satt for omvaxlande va.ta oeh torka. 

Sandbadd har otvivelaktigt !angre livslangd 
an allt vad risbaddar heter, men ar i sin tur dy
rure, och, som av det foregående framgått, avse
vart mindre effektiv. Forr eller senare intranger 
dock leran i sandbadden, varvid denna upphor att 
fylla sitt andamål. 

Vid vaiet mel!an sand- oeh risbadd har ma11 
sa.ledes många faktorer att taga i betraktande, 
men !åta de inrangera sig under de tre huvud
grupperna: effektivitet, Iivslangd och kostnad, vilka 
maste anses stå i ett myeket invecklat forhållande 
till varandra, och att gora det for varje sarskilt 
fall mest ekonomiska vaiet ar sakerligen ofta 
myeket svårt. 

SCisom slutomdtime om ris- och sandbaddarn:1 
kan sagas, att de forra endast kunna ifrågakom
rna, då trafiken ar myeket ringa och latt, i annat 
fall blir risbadden inom ett fåtal år krossad och 
inpressad i leran och sålunda ineffektiv. Vid storre 
trafik måste man overgå till den varaktigare men 
mindre effektiva sandbadden. Med den hastighet, 
varmed trafiken å våra vagar okas, ar elet emeller
tid otankbart, att man i langden skall vara be
tj.ci.nt av den gamla risbaddningsmetoden eller av 
sandbaddarna, ty verken den ena eller den andra 
metoden innebara någon vare sig ur teknisk eller 
ekonomisk synpunkt sett n6jaktig 16sning av tja!-

problemet, i det att bådadere, redan md 1ll1va
rande trafikintensitet, for att ej viigarna skola 
hliva totalt sonderktirda, fordra mer eller mi11dre 
langa trafikforbucl under tjallossningcn, detta 
trots att an aldrig sa valbiiddacle jiislerevagar 
bruker vara lagt klassifieeracle med tillåtet hjul
tryck från 0,8 till vanligast 1,5 ton ibland aven 
1,8 å 2 ton. Enar broarna beraknas for lastbi! 
mecl storsta l1jultryck ] ton, måste elet anses så
scm sjalvfallet, att iive11 a :;jiilva viigarna :;fl s111a-
11ingom :--kall komma att tiliåta:; samma max-hjul
tryck, men ar det uteslutet, att dettta skall ku1111a 
:--ke viet begagnande av sand- oeh annu mindre ris
bacldar. 

Ett ur teknisk synpunkt sett gott, men ekonu
miskt langt ifrån gott, satt att losa tjalproblemet 
vis å vis vaghållningen ar att helt utgrava clen 
tjalvådliga jorden anda till frostfritt djup oeh gtira 
aterfyllning mecl något icke tjalvådtigt material. 
Sattet strandar emellertid ohjalpligt pa dess dyr
bnrhet. 

Har kanske bor pi\pekas, att jag i det fore
gående har forutsatt, att huvuclbes!ttndsdelen i cn 
vagbank å jaslera utgi:ires, aven den, av Fhilera. 
Jag har namligen ansett det vara for dyrbart att 
l�tta upplagga jorden från clikena på dessas ytter
sidor for att i stallet utfylla banken ovan hiidcle11 
med battre jordart, utan tankes banken besta av 
dil<'esjorden, alltså jaslera. 

Nar man emellertid gjort klart for sig ris
och sanclbaddarnas verkningssatt och stall! upp 
clen forutnamnda satsen om att man 111:"1ste hiimma 
vattentillforseln och darmed tjalhilclningen i vag
lu oppen, ar steget icke lån gt till att soka :--ig an
dra botemede! mot tjalvådlig jord an medels! nyss
niimnda baddar. 

Om man i viigbanken inliig[;er ett for vatten
och vattenånga ogenomtriingligt tatt skikt, f drhin

drar man a/Ideles kondensationsvattnet och det 
kr,pilldra vattnet att vid tjiilbildni11gen in/ranga i 
den ova,1 skiktet beldgna delen av banken. 

Tjdlningsproceduren, som sålunda kommer att 
forsiggå under skiktet och ndrmast vdgsldnterna,

ha vi på detta satt avldgsnat så /ångt som md jligl 
/rån vdgens viisentligaste del, viigbanan. Vid tjat
lossningen ar det således under skiktet oeh ndr
mast viigsliintema, som leran kommer att bliva 
overmatt ad av vatten och dari gen om los. Se fig. �. 

Vi skola aven observera, att den ovan skiktet 
belagna delen av banken kommer att i hålrummen. 
i stallet for is, innehålla den ordinara kvantiteten 
luft, men eftersom luft ar ofanligt mycket mera 
varmeisolerande an is, har man logisk rattighet 
vanta, att otjiilad lera dr betydligt mera varme- och

l,oldisolerande an tja/ad lera (jemf. varmelednings
koefficienterna hos 0-gradig is och 0-graciig luft: 
-1,5 och 0,0189). Man kan sålunda forvanta, att
man genom ctet inlagda tata skiktet, kommer att
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una 
C
/1 (1\'Sl'l'lJrii 111i11slrni11g av det orcliniira frosifrio dJ llfJcl. Um sklide! ej lagges allt for nara van-yt;1n - och det ar ju ol�impligt aven av det skal:talt 0111 viiglrnnen pa något stalle ar sondrin- man

di1 skulle riskera kora sonder det tata skik\et �
kl.•111mer 111a11 saledes ej heller att f;'\ ni\cron tjiilhild11i11_1.! eller tjalskjutning 1111der skiktet, "och dets;:1n111a .. 

kommer da att _ligga inbaddat j och p:'ts;1val over- som unders1da11 omgivas av otj�Had
lera, och skiktet ubattes olltså intc for ruiaro
11iim11viirda 111cka11iska piifrcslnin11ar och ·,,.111 : •.t:,. \.('. ,J(l 

ledes gi.iras hur tunnt som helst, blott med den
sjalvklara i11skra11kni11ge11. att det skall hi'tlla att
lagga dit. Oen genom skikleb valvform Uinkbara
n�ojligheten av att detsamma skulle komma att ul
sattas for tryckpi\kanning bortelimineras genom att
dela skiktet vid hjassan, se fig. 4. 

En ytterligare och ej foraktlig faktor ,1 det
lata skildets plussida ar, att man sakerligen kom-·
mer att vara betjanad av i prishanseende belyd
ligl red11ceradc biirlager i vagbanorna i jamforelsc
med de hittills erfordrade, enar de senare just be
tingats av vådligheterna vid tjallossningarna.

Det forut uttalade villkoret, att man, for attffi god vag ft jaslera, 111åste fursoka h!imma vattentillfffrseln till vagkroppen under tjalbildningen, il:l
vi medels! detta fi.irfaringssatt lyckats uppfylla be
traffande kondensationsvatlnel oc/1 del kapillara
vattnet. 

For att geira denna utredning 
�om mi:ijligt måste vi stanna aven 
slaget av vatten, ytvallnel. 

så fullst�indi"
vid d1:t tredje

Varken ris- eller sandbi.i.cldarna aro på nftaotsatt avsedda till att få bort ytvattnet. Men tr�ts
dessa baddars ofi.irmåg,a att helt -borteliminern
ens kondensationsvattnet och det kapillara vattnet
sa markt:r man dock en avsevarcl fi:irbattring a�
jaslerevag, dar ris- och sanclbadd a11bri11gats.
Detta faktum visar med all i:inskvard tydlighct, att
ytvattnet, åtminstone vid vagar, ar av mycket un
deroi'dnad betydelse i avseende på tjalbildningen.

Några forsi:ik, i avsikt att få faststall! ele olik:t
slagens av vatten betydelse vid tjalbilclningen, aro
mig veterligen aldrig verkstallda - åtminstone
har jag, trots ivrig! si:ikande i facklitteraturen, ej
funnit dylika uppgifter. 

Ett faktu111 ar emellerticl, att å sådan 111ark. 
t. ex. iikt:r, dar leran, i motsats till fi:irhållandct 

vid vi.i.gar, ej ligger skydciad av bar- och slitlager.
tjdlsprickor uppstii i den tj;ilade marken. Dessa
sprickor uppkomma mojligen darigenom, att såval
tjalbildningen som tj;illossningen ej givas tillfalie
att forsiggfl, medan termometern standigt star
under res. over 0 ° , utan ha vi att under hoste,,
och våren rakna med vaxlande vaderlek, sasom
frost. snoglopp, regn och dessemellan solske11.
fmellertid intressera oss i detta sammanhang ei
vrsakerna till tjalsprickornas uppkomst, utan vi
konstatera enclast, att de uppkomma. - I clessa
sprickor kan så vid regn eller tov/ider vatten ned
tranga, som, ni.i.r frost ater intrader, kan frysa
till is; ytvattnet skulle si\lunda harvid bidraga till
vattenoverskottet vid den stora tjallossningen.

Vid viigbank daremot, dar vagbanan genom
sin bo111bering ar sarskilt agnad att avleda ytvatten,
och dar bar- och slitlager finnas, vilka ej i samma
arad som Jera foranleda sprickbildning. torde man
�!ed stbrsta sannolikhet kunna pastå, att ytvattnet 
har {lar myckel ringa befydelse vid tjalbildr1i11grn.

Lika tonlost som det ar att soka dranua ja.s-

l . 1·1ka obenarren bor jasleran vara att taga åt
eia, c: .::,. 

sig ytvatten. . .. .. . , 
I avseende på vag och 1arnvag har man ol1ka

i:inskemål i fri\ga om frostverkan. Under d�t att

·c1 va·· 11arna faster stbrsta avseende vid attman v1 "'' ' 
varrbanan under tjalbildnii1gen ej tillførts _så mycket 

t"'t att den vid tjallossningen blir vatten-va en, , . d .. .. tt ei och los J11en faster m1nclre avseen eoverma a ·, . .. , .. . . .. '{..
vid om tjalskjutning intrader, sa a1 det J�St t1a 

:,k .;ztningen, som man vid jarnvagarna stravar att

fal bort, ty den åsamkar stora kostnader genom ele

standirra kilningarna under skeno:na, SOlll ma1'.
· . ."'d' . k d att vidtaaa for att halla desamma 1
blir no sa a "' . ... . . . 

.. 'd 
. to·· rhållande till varandra. Vid 1a1 nva-

ri.i.tt hOJ I , ' • t·· .. 
I . man darfor ofta J11ast ga in or annn

0·arna 1a1 ' .. .· 1 
". f . . ·solerinrrsåtaarder an meclelst 11s- oc 1
v1dly t1ga1 e i "' "' .. · ··1 

db ··ctd' r i det att man helt utgravt den !Ja -
san a c1 , • • ct· h · ·t 
k. t 1,de J·orden anda till frostfritt JUP oc g101 

S JU a . · k , f 11· cr med koiaska såsom varande ett 1c ·e-ater y 111"' .. 
t ... l k·utande material samt dranera densammr1.
Ja s J . . . 

0 • ?0· . 
Kostnaden for dyllk 1solenng uppgar till - .- a

25:- kr. pr. Ji.i.ngdmeter bana men er i allt_ fall e�rn-

. -kt 10·· 11ande enar man undgår de elJest nod-ncm1s 
vandi<ia kilningsarbetena. . 

Då sjalvtallet tjalskjutningar uppbi:ir� .. 1 
�amma 

mån som vattentillti:irseln och darmed t1alb1ld111n-

. I I 
i-.-_ ; I · Fri vågbredd -I 
+ -·-·-·-r-· -- --- -- �('!.!:-?!!2/e

�----------� 
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gen hamnas, komma sålunda inga tjalskjutningar 
att intrada ovan ett i en av tjalskjutande jordart 
bestående janvagsbank på rimligt djup inlagt tatt 
skikt, dock forutsatt att skiktet lagges hogre an 
grundvattenytan. Harvid utgår jag aven från att, 
enligt det foregående, ytvattnet har minimal he
tydelse vid tjalbildningen. Genom det minskauc 
frostfria djupet komma ej heller några tjalskjut
ningar att intrada under skiktet, varfor ra.Isen sa
lvnda kommer att forbli orubbad. 

Fig. 5 forestaller en jarnvagsbank i tversektion 
::-amt visar principen med det Hita skiktet och huru
ledes tjalningen kan beraknas komma att rnrsiggf1. 

Det ar sålunda otvivelaktigt, att det i banken 
inlagda ta.ta skiktet, forutom vid va.gar, dar saken 
ar anda mera påtaglig, aven vid jarnvagarna skall 
komma att få sin stora ekonomiska betydelse. 

Vad betraffar det praktiska utformandet av 
det tata skiktet, behøver det en!. det foregående 
ur teknisk synpunkt ej goras starkare an att det 
haller vid inlaggningen. Ur ekonomisk synpunkt bor 
�kiktet goras av ett sadant matrial att det :-;fi. 
sakta som mojligt tares av tidens tand. 

Nara till hands ligger att tanka sig skiktet av 
jiirnplåt, men då frågan kommer til avrostningen 
av i jaslera inbaddat jarn, har jag mig ick.e bekallt 
något exempel varfor jeg i stallet på annat satt 
och genom jamforelser vill soka ge en foresta.11-
ning om med hur stor livslangd man bor kunna 
. rakna. - Rosten åstadkommes gen om narvaro av 
luftens syre och vatten, men, genom att platen 
blir inbaddad i ett, for såval luft som vatten så 
pass svårgenomtrangligt material som jaslera, 
kan man vanta, att rostningen blir minimal. ·-
Cementbestrykning å jarn anvandes såsom rost
skydd och verkar effektivt, så lange cementen sit
ter kvar, och jag tvivlar på, att det i princip ar 
någon storre skillnad mellan cement och jaslera 
ifråga om rostskydd. - En jarnbro, som dock l�j 
emgivas av något skyddande holje av jaslera men 
i stallet då och då ommålas, brukar antagas hava 
en livslangd av c :a 75 år, men att denna ej sattes 
hogre torde mycket bero darpå, att man ra.knar 
med att normalbestammelserna for hållfasthetsbe
rakningarna undan for undan skala komma att an
dras genom okad fordansvikt m. m. - Av allt 
att doma synes c.:et aven som om det «rostfria 
jarnets» tid ej ar så langt avlagsen, i det att 
dyligt jam, ehuru annu i mindre skala, redan ar 
i marknaden. 

Såsom en annan utforingsform av det tata 
skiktet vill jag hanvisa på kryssfaner (plywood). 

som aven kommer att få en avseviirdig Jfrng Iivs
langd. Jag har namligen varit i tillfalle konstatera, 
att en uppg-iven 33-iirig rishadd, som lag helt i11-
l•addad i lera, var sf1 gott som oangripen av riJta. 
Sjalvfallet har denna rishadd varit ineffektiv, men 
<.:xemplet visar, att tra ej rutt11ar, (kt det ligger i11-
haddat i lera. 

Ett billigt men dock ni>jaktigt tatt skikt, åt
minstone vid va.gar och kanske aven vid prnviigar 
torde aven kunna erhållas av ba kar ( d. v. s. av
skradet vid sågning), som laggas 0111 lott och spi
kas tillsammans eller H>rses med samma11hallande 
tvargående slår, se fig-. 6. 

• 

En jamforande kostnadsberakning mellan den 
ej nojaktiga ris- eller sandbaddni11gsmetode11 och 
metoden medelst tatt skikt borde vara av intresse, 
men av utrymmesskal ser jag mig ni5dsakad i11-
skranka mig till några antydningar. 

Kostnaden for resp. slag av skydcisåtgard 
sammanhanger intimt med dess resp. livslangd ocll 
cil·nna i sin tur av trafikintensiteten. Med den tra
fik som f. n. forefinnes t. ex. i Vasterbotten, �ir 
risbaddarnas livslangd 5 å 6 år och kostnaden : 
genomsnitt 5 :- å 5 :50 kr. pr. m. vag. Vid 0111-
byggnad tillkommer for varje gang bortschakt-
11ing av banken och laggning av ny hadd, åter
schaktning av banken samt ff5rnyad hårdgorning, 
allt uppgående till 8:- å 10:- kr. pr. m. vag. 
obehaget for trafiken vid sådana omlaggnngar (."j 
att farglomma. 

Den varaktigare sandbadden brukar kosta 
7 :- å 10:- kr. pr. m. vag, och vid ombygg.nad 
tilkommer som i forra fallet ytterligare kostnader. 
På grund av sandbaddens ringa effektivitet måste 
ibland, for sankandet av grundvattenytan, anord
nas tackdiken å ena eller båda sidorna om va.gen. 
Varje sådant tackdike brukar koste c :a 6:- kr. 
pr. m. dike. 

Alla ovan angivna prisuppgifter aro i over
ensstammelse med de av fackmannen vid diskus
sionen i Luleå lamnade. 

De olika slagens av tatt skikt livslangd over
lamnas åt lasaren att, med stod av vad jag htirom 
i det foregående anfort, sjalv bedoma, och kost
naden for skiktet blir beroende av huru tunnt det 
av praktiska skal bor kunna tillverkas, avensom 
av det materiel man valjer. 

Jag vil aven erinra om vad jeg forut sagt be4 

traffande de med det tata skiktet forenade mojlig
heterna att i prishanseende kunna reducera vagba
nens barlager. Så mycket torde emellertid utan 
vidare framgå av det ovan antydda, att kostnaden
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frJr all 1111•(/ hjiifi lll' /iil/ skikt ku1111a /ic/uirska ,IL' 
I jiilvrl{/li.�a jordariemas skadliga i11verka11 pa <fc11 
goda P<ighal/11i11.i�m och jdnll'iigsdri/fl'n ej kom
mer 111/ uppga till mer iin en hrakdc/ av vad tie 
hi/tils a11Fii11da 111etoderna kosta. 

Det iir l'ndast kurnstorll'kl'n jamte miinrrden 
av bi1H.lmed1.:I "len,. som utgor skillnaclen m:llan 
j;islera, kra, sand och g-rus. I jiislera fin11es mycket 
ringa ler. vilket gor. att partiklerna i clei!
sa11111ia, vid lillsats av avi.:n relativt ohetydliga 
kva11titeti.:r vatten, forlura sin s;u11111anhf1ll11ing, 
v;irvid hi.:la massan blir rinnanck. Någon skarp 
g-1 �ins mellan ctess:i jordarter forefinnes sålu11dc 
l'J. och. efter hand som trafiken på våra viigar 
iikas. ko1111111.:r en forskjutning i avseende pa der:is 
l;i111plig-h1.:t s;1so111 hl'st;indsdel i en va.!.!kropp 11ta11 
skyddsanord11i11g ,itt intrada. pa sft satt, att en viss 
lera. vilken med den trafik, som for niirvarande 
ar fiir hall(ll'n. har epitetet «lamplig>'. dock så 
småningom mftste overf lyttas till gruppen «ick0 
lamplig». I gransfallet har man således att valja 
på att antingen taga en e11gå11gskostnacl och an
bringa tatt skikt eller också att hliva tvingad att 
påkosta dd arliga underhallet s,i 111ycket mera. 

Det maste givetvis vara oekonomisin att pruta 
på skycidsatgiirderna och under de narmaste fem 
Liter tio åren få vidkiinnas en alltjamt okad under
hållskostnad. till dess att skiktet slutligen ;111hri11-
gas. Ue11om dess ring:i kostnad uch stora livs
lange! blir. pr. år riil<nat, kostnaden for ranta och 
::111ortcri11g ej hug, och troligcn kommer erfaren-

l1l'le11 ;1tt visa, att 1111derhiillskosl11aderna och kost-

11atfcrna fur bcirlagret sii nedbringas, att det ar 
ekonomiskt att till serien av utan skyddsåtgarder 
o/ii111pliJJa jordarter overfora en mycket stor del 
- for att inte saga alla - av f. n. såsom /ampliga
anscdda. 

Aven i sådana landsandar, dar man på grund 
:iv den ringa frosten ej kan tala om någon egent
lig tjalbildning kommer dock, enligt lagen for kalla 
vaggen, att forsiggft en ej onskvard upptranspor
tering av vatten till vagbanan, som gor densamma 
los vintertid, varigenom storre underhållskostnad 
blir foljden. Det kan da.dor ifrågasattas, om ej, 
aven dar, ctet vore lampligt och ekonomiskt att i 
vagbankarna inlagga tatt skikt. 

Som det av foregående framgår, ar denna ut
ri.:ctning i avseende på framdeducerandet av det 
tiita skiktet ickc grundad på mer eller mindre 
sa1111olika hypoteser, utan har jag utgått fran fakta 
cch sedan rent logisk! resonerat mig fram; Jag 
hyser darfor ej det minsta tvivel om resultatets 
godhet, och då jag hanvisat på denna, manskligt 
,itt doma. jiimfbr med de hittils anvanda badd
anordningar synnerligen gode och ekonomiska los-
1;ing av tjiilproblemet, ar det alla skal till alt 
låta den snarast mojligt komma til anvanding, ty 
forvisso ar tjalproblemet ett så ekonomiskt viktig! 
problem, att varje år som går till dess den nya 
metoden kommer till allman anvanding be
tyder direkt eller indirekt avsevarda kapitalfi:ir
luster. 

BOWEN CENTRALSMØRINOSYSTEM FOR BILER 

At gaa over alle smprestecler paa en bil med 
fetpresse eller oljekande er hverken et hurtig cllt-r 
behagelig arbeide. Fplgen herav er at smµringen 

forspmmes av mange, dette fører igjen til en sterk 
slitasje, som kan bli farlig for trafiksikkerheten, 
f. eks. hvis den forekommer i styremekanismen.

Fig. l. Beholder og pumpe med forbindelse til et fordelerstykke. 
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For at avhjælpe dette er der konstruert flere ce11-
tralsmµringsystemer. Et av de for tiden mest 
fuldkomne av disse er vistnok Bowrns. Vt:d detk 
fore gaar smøring-en av t:hassiet paa den maate at 
man med foten trykker ned en knot (paa samme 
maate som bryte ren for selvstarteren). 

denne danner sig l'II putt: av ko111pri111L·rt luft. 
Ophijrer trykkd paa 1H1llljll'S!t:mpld, hi11drn Vl'l'l
tile11e oljen i at vende tilhake til p11m1le11. sa1ntidi� 
aapnes ogsaa for ledni11gene til smorL"stede11L·, 
hvorpaa oljen presst:s over dit ,1v den lwmprimerte 
luft i vinclkjele11e. 0'1 dt::11 leverk olje1n:enp;de er 

Fig. 2. Snit av fordelerstykke. 

Systemets virkemaate er f951gende: fra pum
pen (fig. I) som er sammenbygget med oljebehol
deren, presses oljen under et tryk ca. 40 atm. ut
gjennem qh av speciel kobberlerrerinrr til fordc-

"' � lcrstykkene. Ved konstruksjonen av disse er ck
vanskeligheter som er forbundet med at levere d·:11
riktige o ljemængde til hvert enkelt smµrested uav
hængig av de andre, overvunclet paa en enkel
maate. Fig. 2 viser snit gjenem et fordelings
stykke. Oljen presses gjennem det vertikale rµr,
presser tilbakeslagsventilene tilbake, hvorved deres
anden ende stæ1,, ... er for avl95pet til s11195restedenc; isteden stiger oljen i vindkjelen, hvorved der over.

LITTERATUR 

Svenska vagforeningens tidskrift, hefte 4. 
11,dhold: 

V. _internationella vagkongressen i Milano.
Den basta vagbelaggningen. - Grusforbattring 
genorn jarntillsats. - Maskin for framstallandc av 
vaggrus. - Morgårdshamrnars gruskvarn. - Stor
stadens trafikproblem. - Varningssignalerna. -
Historik over synpunkterna rå en vags lage i 
plan och profil. - Rapport vid internationella vag
kongressen i Milano 0111 belaggningar med anvan
dande av bitumen och asfalt. - Va.gar i\. bveds
klosters gods i Skåne. - Vagarna och gångtrafi-

c:vhængig av vindkjelen:,; st1irreJ:,;e, kan syskmel 
med Jethet tilpasses de forskjellige vogntyper o_g 
� 111 i fres te eier. 

Paa grund av at oljen filtrL"res f1jr den prcs,ws 
ut i ledningene er sa11dsy11lighete11 for at disse· 
skal tilstoppes n1i11imal, likesom det hpie uljetryk 
n1u ligghlr en sikker s111sJri11g selv i kuldeperioder. 
2-4 ganger 0111 aaret hor systemet gje1111emspyles
med petroleum, hvorved ogsaa alle s1111irested•cr
blir rengjort. Bowensys!t:met anvendes so111 stan
dard paa flere kjendte bilmerker og leveres ogsaa
for montering paa biler som er i bruk. Pris og
montasjeomkostninger maa sies at være rimelige.

ken. - Jarnvagar Vnsus la11dsvagar. - Auto
mobilskattemedlens fordeling. - Lag 0111 enskild:i 
vag ar av den 29. juni 1926. - V agve!eraner I V. 

Tjalskjut11ingar11a och tjallossningc11. -- ln
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hållningsclistrikt. - Av Kung!. Mai:t under :\r 
I \)24 vaghallningsclistrikt meclclelade ti listånd alt 
L,pptaga lån. - Vagdagen i Vimmerby. - Vag
dagen i Karlskrona. - Meddelande frfrn Svenska 
Vaginstitutet: Erfarenheter från trafikrak11i11gar i 
Gavleborgs lan. - En ny typ av snoskydd. -
P. M. rorande vintervagshållningens beclrivandc i
Gavleborgs lan. - Fi.ireningsmeddelanden - No
tiser. - Vagflugan XI. 
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