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IN DRO LD: Frorgeo.nlrcgget Vige-Torsvik. - Motarbeidelse av trelens 
virkning. -- Amerikansk veiskrape. - Tilhængiwvogn for grustransport. 
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1. februar 1924. - Knbelbane for mindre broanlæg. - Særbestæmmelse

for motorvognkjøring. -

SEPT. 1924 

Av overingenior T. B a rt h. 

Nærværende artikk'el er ikke rap
poi·t om det l'ærdigc anl,.og, men be
skrivelse av den planlagte anordning 
og ovrige forhold, som ove1·iugenioreu 
i Vest-Agder fylke orter Veidirektoreus 
anmoduiui; hur indsendt. N aar færge
havuor og frorge bar vært· prøvet 
noen lid i praksis, Yil rn:ernrere op
lysninger bli iudhentet .!'or supplering 
av ncclenstaaeude artikkel. Spørsmaa
let om automobil-fmrgeu.uordniugor or 
imidlertid for tiden av interesse flere 
steder, hvorfor det er fundet onskelig 
allerede stral,s at omtale aulægget i 
Vest-Agder. 

Det længste og vistuok for sjogang mest ut
satte fæiigested i Vest-Agder har man ca 3 km 
østenfor Kristiansand i bygdeveien fra Kongs
gaard i Oddernes over Vige og 'l'orsvik til Ran
desund. hvor Topdalsfjorden pusseres i e1l hengde 
arv ca 1 km. Denne bygdcvei gaar videre gje11_ 

nem Hovaag i Aust-Agder og dauner den kor
teste gjennemgangsvei mcllem Kristia11sa.nd og 
Lillesand. Den er derfor baade i Vest- og Aust
Agder indtat i veiplanen som fi:emtidig hoved
vei. Den nuværende hovedvei mellom disse byer 
i;aar helt indom Topdalsfjordens bund (Aale
fjær), ,over Topdalselven ved Boen og over Bir
kelaind, qg blir derved ca ilO km længer end byg
d·eveien over færgestedet. For trafikken mellem 
Kristiansand og Randesund blir veilængden over 
fæ11gestedet mere end 30 km kortere end hoved
veien indom Aalefjær og Boen. Da man ved den 
nuværende færgeforbindelse har været praktisk 
talt avskaaret fra at fore biler ·over fjorden, har 
man i Randesu.nd hittil vært næsten uten bil
trafik. I sommer er rigtignok EID. bili-ute igang
sat mellem Kristiansand og Lillesaud efter byg
deveien gjennem Randesund, men den maa holde 
særskilt bil paa hver side av Topdalsfjo1·den, 
mens passagerene færges over i mindre motor
baat mellem Vige og Torsvik. Almindelig .privat 
dl,ochebiltrafik er man derim{lt saagodtsom av
skaaret fra. For tiden foregaar derfor en væ-
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sentlig del av trafikken mellem Kristiansand og 
Randesund sjøværts. Det var under disse for
hold naturlig at de interesserte kommuner, Od
dernes og Rand'0sund, iaar søkte VestJ..Agder 
fylkesting om en bevilgning av halvparten av om
kostningene for et tidsmæss�g færgearrangement 
brukbart for transport av, biler, mot at kommu" 
uene ydet den anden halvpart. Man krævet vi
dere at fylket belt skul.de overta de aarlige ut
gifter til færgingen. Dette gik fylkestinget iaar 
med paa, hvorfor arbeidet saavel med la,ndgangs
anordningene som med selve færgen nu er paabe
gyndt efter de av Veikontoret utarbeidede pla
ner, som sees av vedl'øiede tejg-ninger. 
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BESKRIVELSE 

Landgangsanordning ved Vige. 

Denne tænkes utfør.t ved et fra det flofri land 
iil laveste fjære opmuret skraaplan med storste 
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plan indover mot land med stigning 1 : 6 kom
mer til at ligge to sjettedels meter eller ca 83 
cm hoiero end don n:nrmest utenfor liggende. 
Den indersto front, nr IV blir da beliggcmdo ca 
1 m boiero end den ytterste front, ur I. Den 
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Fig. 2. 

i;tijgning 1 : 6 og en samlet bredde av 12 m.
Dette skraaplan gies ial 4 frontmurer, hver paa
3 m bredde (I, II, III, IV). Paa grund av skraar-

allør storste variasjon mellem spdngflo og 
sprin1gfjæro antas at væro ca 2 m, mens den 
vanlig ikke ga.ar over 1,5 m. Ved denne anord-
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Fig. 3. 

r,lanets stigni.ng (1 : 6) kommer den ytterste front
mur (J) dypest vandet. Den moste frontmur 
1] I) mures 2 m indenfor don ytterste oig de der
paa følgende .�tter 2 m indeufor foregaaende,
hvorved hver front som følger det samme sln-aa-

ning har ma;u ment at frorgen skal kunne lægge 

til med for- ellcl· aktc,Tenclo (ikke med lang
siden) ved alle vandstander, naar der fra fæ1"
gen utlægges en landgangslem paa ca 70 cm 
vidde, maalt efter fæTgens længdei·etning. Skraa-
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planets begræns�ing til sidene er tænkt benyttet 
som landgangsbrygge for mindre motorbaater til 
porsontrufik. Ved Vige trænges ingen ekstra be
skyttelse ved molo mot sjogang. 

La11doa11gsanordnino ved Torsvik (fig. 8 og 4). 
Denne tænkes O'])muret som et skraaplan paa 

samme muate som ved Vige. Men da storm og 

2. 

væsens mudderapparat cGra,bben», som mall.Ovre
res med motorsvingkran. Den blev leiet for kr 
7fJ.- pr dag eksklusive 2 maud, motor og brænd
sel. Den del av havnen som or beligigende mel
lom molo E og landgangsplanet tænkes benyttet 
som oplagshav.n for fmrgen � ovrige baater. 
Som 1u-ouler og karter viser taes fornodne mur
og fyldningsmasser av fjeldet indenfor begge 
færgekaier baade ved Torsvik og Vige, idet sa.m-

2. 
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sjø her sætter betydelig mer paa, er tænkt an
ordnet en 15 m lang molo (M) til besk-yttelse 
mot sjø og vind fra syd, mens en ældre molo (E) 
beskytter mot landvind. Denne siste molo er dog 
saa lav at den maa forhøles ca 0,50 m for at bli 
effektiv. Man faar derved en lun havn, hvori 
bilfærgen kan lande. Denne havn o_pmudres til en 
for bilfærgen passende dybde. Bunden bestaar 
vresentlig av stenholclig sand, tildels sammenkit
tet med lere. Idet dette skrives or ne-top mud
ringen avsluttet med helclig resultat og temmelig 
nær for den i overslaget anførte pris (se ueden
for). Til arbeidet blev leiet Kristiansands havne,. 

tidig fornødne landgangsveier og svingeplt:. . for 
bilene utplaneres. 

HESTE- OG AUTOMOBILF.ÆRGEN. 

Denne færge er under bygning, se fig. 5. Den 
forutsættes at kunne overfOI"O 1 bil og i smuk,t 
veir 2, ellers 1 hest og vog.n med passagcrer. Som 
det sees skal motoren anbringes i selve færgen, 
som er 9,5 m lalljg' og 8,2 m bred. I skrivelse fra 
besiktigelsesmanden ved skibskontrollen i Kri
stiansand datert 23. juni 1924 uttaler han. at de 
til færgen benyttede materialer er gode og feil-
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fri, likesom arbeidet ntifores godt og, solid. Han 
tror at færgen vtil bli baade praktisk og god for 
den paatæn.kte trafik. Hvis den mot formodning 
skulde vise sig at bli for rank, ant.ar han, at det 
kan rettes ved at indlæg,ge fast ba1last i bunden. 

1·es fast i rorankringsanorclninger ved l1jælp av 
trosse, lommeu slaacs ned, og bilen kjures om
bord. Erter ankomsic11 til det motsatte land 
/.dores færgeu utier fast, mo11 me<l forsiavnc11 
mot lrnion, og bilen kjorcs ilu11d. Sk11ldo dor vise 

�

l� __ J 
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VISE - TORSVIK 

Fig. 5. 

Motoren som er indkjøpt av «Levahn motor r.o.:o 
fol' kr 3 871,40 inl,l. frakt og cmbal!agc, er paa 
14-18 HK., tocylindret bensinmotor med Bosch 
magnet, impulsstarter, gear og fast propel. Hvor-

si;g ulemper derved, er dor naturligvis ma.ngo 
nitiater at mauøvrern saavel færgc som bil paaU,

og gjennom erfaring vil man sikkerlig med let

/Jet findo den mest praktiske. Foraukriugsringcr 

Fig. 6. 

lec;les denne motor og færge vil virke, vil man 
11aiurligvis først senere fua fuld erfari.1'\g for. 
Hvorledes færgen bør manovreres under paa- og 
,n"lasini.Iljg likcsaa. Man har tænl,t at den tomme 
færge bør lægge til k.a'ien med akterstovne11, gjø-

Yil bli anbn1,gt i kaicno. Likesa.a vil der bli an
bnig·t ledopæter, .1'01·ankringspæler 015 eventuelt 
forn.11kri11gsboicr, men først efterat man har vun
det noen orta.ri ug med ftel'gcns manøvrering. 

f 

---- _ _J 
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OVERSLAG. 

Vivelwvn: 

Sp1·ænguing 
Mur 

115 m• it kr 7,00 .k1· 805,00 

Fylcti��· 
...................................... . 11 » )} » 30,00 )) 330,00

60 » » » 3,00 ,. 180,00
Plastring 
ForauJuiug· · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · ··············· ······ ·· · ··· ·· · ·· ·

60 m= » ,, 5,00 )) 300,00
" 200,00 

Upnaregnet 
E+F+G 

100,00 
285,00 

kr 
Torsvikhavn. 

2 200,00 

Spr roiljglling 1-!2 m' it kr 7,00 kt· 994,00 
Molo ......................................... . l!JO » )) » -l,00 » 760,00
Mur i skrn1.1,pla.n .......................... . 35 )) " )) S0,00 » l 050,00 
Fylding i skrnapla.n ....................... . 53 » ,. )> 3,00 )) 159,00 
Plastring ................................... . 60 m= » 

)) 10,00 )) 600,00 
Mudring ;:;15 m' :'1 kr 
Parunuring nv molo ....................... . 15 )) > )) 

Nedrivning av molo ...................... .. 
Pnnfyldiug av voi ......................... .. ar; )) )) » 
Grusuiug ................................... . 
Fo1·ankringor, ringer, proler, boier ........ . 
Upaarognet ................................ . 
E+F+G ............................. . 

Færge ................................... . 
Motor ................................ : .. . 
Upnaregnet ............................. . 

6,00 
60,00 

3,00 

2 100,00 
)> 900,00 
)) 100,00 
» 105,00
> 250,00
> 300,00

:172,00
> l 000,00

kr 5 500,00
» S 300,00
» 400,00

)) 8 600,00 

» 9 200,00

Sum kr 20 000,00

MOTARBEIDELSE AV T ÆLENS VIRKNING. 

Enkelte av vore jernbaneingeniører 
har gjort dette sporsruaal til gjonstaud 
for nrorme1·e bcba.ndling, og da sn.ken 

01· av stor botyuning 0iirsaa for voivro
scuets ,-edkornmonde, iudtaes node11.for 
noen a.rt ikler om delte orune. 

Saalcdes lrnr ove.ringenim: R. Br och 
i «Je1·nbnneus tekniske forenigs aar
bok» for 1900-190-1 skrovet folgrude: 

Der er et sporsmaal som saavidt jog har .for
staat, og speoielt i det senere, bnr reist sig l1os 
�ange jernbaneingeniorer, og det er: Om mil.Il 
ikke nu har faat tilstrækkeli" erfaring for, at 
i•111rjord maa kunne anvenclos '\ jernbnnebyguiu
�·e.i.is tjeneste til stm· o);ouomisk vindiug for lin
Jens fremtidige vedlikehold. 

Myrjordens egonskap som isolasjonsmasse mot 
t_oinperaturvariasjoner et· ,el kjcudt, og muligens 
lq:rger liovcrlanrsRkcn Lil clc11s horcttigeclo am·en
delse heri. Imidlertid tror jeg, nt man ikke skal 
basere bruken utelukkende paa dette. Man maa 
ta sterkt i be! n1k!ning, aL mydo1·don besLaar 
ove1-veie11de - for ikke at si helt - av organisk 
masse, som, om rlet end kan gan langsomt, i ti
dens løp dekomponeres. Folgelig maa man ved 

anbringelsen av myrjorden soke at opnaa, at virk
nin..i:.;-eu av dens :i.ndJægning ikke skal ophore eller 
J'ur111 i ns kes YCd don fors,-iuden. 

Det kau opkastes tvil om, hvor,idt dett.e kan 
opnaa.es, men jeg ska.i til stotte tillate mig at 
an fore: 

Tar nrnn for sig et sniL av en ældre vei, f eks 
en av ,·ore gamle nedlagte hovedveil}r, paa et 
sted, hvor veilegemet ligger i fylding, vil man 
saavidt jeg har lagt merke til, som oftest kunne 
1,aavise den oprindelige terræuglinje som et, om 
eud b·udt, saa dog· nbruut lag. Om 1111de1·.i:rrnnden 
lltgjores av aldrig saa sterktskytende masser 
(kYab, lc>re oller lignende) Jigger allikeYel {læYnte 
lag• for det. rnesto helt. 

Del le Ing, som er det oprindelig-e matjord- el
ler humuslag, bal' altsaa holdt og da.nuet en 
skarp sldllcvæg, i.el\' ofterut dels Ol'ganiskc be
standdeler omh

·
ent helt er borte og erstattiet med

fint u I skilt anor�anisk masse. 
Denne foreteelse er det, jeg vil dra til nvtte 

Ye� anbringe�en av myrjord, idot jeg vil tih:eie
bnng,e et sk1Uolag mellem mm·verk (bakfyld 
st<'ngrofte1· o IJ og den tilstøtende jordmasse, hvo1'. 
d<Jnnt: dannes av skytende eller letbevægolige n.r
ter, hkesom ogsaa mellem de i linjen utskifted.., 

I 31 
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dTæneringsmasser OIZ omgivelser saavel i bunden 
som paa siderne. 

Hvor meget det gjælder at skapo et saadant 
sk-Ulelag, behøver jeg ikke fremholde for dem av 
de tilstedeværende herrer som selv ved driftsba
nene eller andl"e steder har hat anledning til 
at følge murverks og linjens vedlikehold; men foT 
andre, som muligens ikke har e1·faring i den ret
rLing, skal jeg tillate mig at anføre, at f. eks. ved
Østerdalsbanen paa strælrningen Rena-Tonset har 
man maattet mure om samtlige smaabroer og 
underganger all�rede i løpet av de 23 første aar 
efter ban�ns aapning, likesom flere dræneringsgravninger i samme tid har maattet graves op 
igjen. Aa.rsakeu har vært at søke hovedsakelig i, at kvabmassen, hvorav omi,>i.velsene besta.ar, i de vaate aarstidor og hovedsakelig under tæleløsuingen har trængt sig ind i og opfyldt saavel bakfyld og mur som - i gravningene - de ityldte grusmasser og endog træI!k,<Yt sig gjen-1.<em ballasten helt op under og imellom svillene. Og det hjælper desværre lite, om man murer og graver paany, hvis isolasjon ikke anordnes. ,Teg synes, det liketil har vært sørgelig at se,hvorledes ved n1ange av de store dTæneringsarbeider, som i de senere aar har vært utført vedv_ore . ba.ner, de indskiftede stenmasser er styrtetlike 1 �eren. Jeg tror, at selv om der er lagt etS';Ussk1kt mellom sten- og lermassen, saa vil gravmngene dog ikke staa. i længden, leren vil føreller senere gjennomsyre d'et hele, og da blir detkans�e værre, end om intet var gjort. 

. \ 11 man spare paa myrjorden, fordi man hm.·llilnd:e. av den, �Uer man muligens kan faa 1,'"J.·uso l billigere, greier man sig med kun ot lag myr- 0,2 å 0,3 m tykt - i bunden og paa sidene av grav:ningen. Hår man derimot let adgang til mynord, .fyltles helst hele gravningen under planum med sa=e; men hertil kræves store masser, naar man som anført skal bestemme dybden av gravningen med hensyn paa myrjordenssenere forsvind'en. Den totale gravningsdybde blirden samme i bt?lgge tilfælder, og jeg tør anse some13. almin.delig Passende dybde 0,75 m under pJanum. Dog maa dette bestemmes nærmere efterstedlige klimatiske forhold og naturligvis oo-saaefter ballastens tykkelse. ., 
Til �kitlelag mellem mm:verk, stengrøfter o l;g 
,
omgivende masser,. anser jeg et lag mYJ.· paaio a 30 om tykkelse tilstrækkelig _ alt Teo-net istampet og pakket tilstand. "' 

. -Naai: der. av mange OJ?kastes tvil om, at' myrJ_DTden virkelig ka.n være 1 den grad formaalstjenli;g, da den selvfølgelig vil være som en svamptil at opta og holde paa vand, hvorved den under frost vil c�k�e» sterkt, skal jeg kun nævne, atder naturligvis ved alle g-ravningel· maa sokesskaffet best mulig a,7løp, men jeg tror ogsaa der �r mange, so:n med mig har den erfaring, atmyr:iorden er rmndre nøie i saa henseende endmangen anden jordart, og jeg har den opl'atning at myrjorden har evnen til under isdannelsen atutvide sig i sig selv uten derfor at indta størret?talv:olum. Det er ikke usandsynlig, at dette kantilskrives at en hel del av myrjordens fibrer erhn1e og saaledes ·beskafne, at vandet ikke for-1naa1: at trænge den indeholdte luft ut av clem.Hertil kommer da myrjo,rdens varmeisolerendeeV'lle, som bevirker a.t den undre del av massenfaar tid til at levere det overflødige vand fra sig før l,ulden kom"mer efter. ' 
� sist1:ævn Le egenskap ser jeg rnyrjoTdeussærlige skikkethet til beklæd.ning av skraani.J;!ger1,om h�r tendens til at gli. Lægger man et tyndt1,,,.-russkikt mellem myrlaget og deu avj'8'v:Ilede

skraaning, vil derved i de vaate bost�ider . o�er
Yn11det fores bort, erted1vort som elet stvor 1gJcn
nem myrlaget, idet det faar tid til '.4t rende uudav 
for trolon naar ned. Om vaarou vil atter . myrla
geL virke saa. varmcisolcrende, at underllggoudo 
tæle ikke faa1· losne for senere, ofterat. snoen or 
borte og don vrorsto glidn..ingstid or over. Des
uteu 'bar det. paa et myr;jordlag som regel lot f�r 
at græsbinde sig ordentlig, selv med forholdsvis 
liten paaforing av matjord. 

Med hensyn til den her av mig omtalto myr
jord er det at merke, at den maa beh�ndles fo_r 
den benyttes. Det gaar ikke an at ta Jorden �1-
rekte ut av myren, vastrukken og uha.andterlig. 
Den maa stikkes den ene som.mer (helst paa for
sommeten ou senere kastes om), læooes i. ha1io
eller ranker saa. vinteren faar bedst mulig tak 
·paa den og saa under lastninge-n for bruk hale
lees sammen saa det blir en mest mulig homogen
·masse uten 'storre røtter og stubber. Dertil . maa
den ved anbringelsen paklees oo stam11es icvnt 
O[J [JOdt.') 

Jog har fra enkelte hold hort fremfore,. at 
anvendelsen av myrjord særlig til linjodrronenng 
slet ikke lrnn være praktisk under anlrogget, da 
det hor vil falde dyrt; men hertil vil ;jeg_ l>omorlrn 
nt det dog gjennemgaae11de er nl.mindelig opfn;t
ninrr at de fleste linjearbeider falder betydellg 
kostbarere, nam· de skal utf0Tes eftenit lin:ien er 
tat i brnk for almindelig trafik, end naar s1:mmo 
kan ntfores under anlægget, og hvis anordmngen 
kun blir bestemt allerede fra anlroggets begyn
clelse av, saa der kan disponeres derefter, tror
jeg myrjord vil falde betydelig billigere som ut
sl<iftningsmusse end meget av den hittil b?nJt· 
tode grus og særlig sten. Tang0l:er ikke li�Jen
11etop passende myrer, faar man ekspropriere 
myrtak likesaa vel. som grustak, og saa faar �: 
«slake» gravnin"'ene ut ved e;ndene, saa de 1, "' r . tor passeres med tog for sm1ero fremskaf en 1. s 
g1,il iw myrjorden. . 

Jeg tør slutte mod, at e'fter min opfntI"!�.�er uten tvil en utstrakt anvendelse av myrJO 
ved vor jernbanebyg11i11g av meget stor olcono
misk betydning. 

I «Lærebok i jernbanebygniil!g og
skinuegangslæro, :l'ormandstjoneste 1n. 
v.» har den samme forfatter omha�d
let bl a. spørsmaalet om motvirknrng 
av frost og tæle und'Or avsnittet: 

MASSEUTSKIF'.rNING. 

Ved ethvert baneanlæg, som lnpeT gjennom 
;iorclterrrong, vri! man træffe strælrninger, hvor 
jordmassene er lite tjenlig til at dann<? �!� 
uverste del av banelegemet. Enteu kan . JOl" 

d som matjord 111osejord rodjord eller hgneu e
være sterkt �,pbla.nd

0

et 1�ed orgauiske deler, som 
a.ngrip·es av luft.en - forv� tror ellel: formul�r
- og derved bevirker stadige og. uJevne sy 

rningor av sldn.nogangen. Eller Joo·dmassen e 
ruere eller rninclre opblaudet med lero, kvn,b og 
l"tg·n"tude bestaruddcler" som holder paa vandet og

d · "' · ·k · g oo- derve «skyter» under kuldens pa.avn mn "' 
uroer

F
· skinneg

s
u
W11·go

etuJ·e1Jartier at opnaa en hold-or paa , ·1 se hn.r, jevn skinnegang nrna DHIT1; g1;1-a ti mas ·
l 1 ·rt · d v 8 man skaffer tilveie_ andetstens-

11. sei ·ning, · t 1 :I' vntc fra gocle masser o� erstat el· c e or11nnæ_ 
') Utbrovot b0l· efter konferanse med forfatteren.

Red. 

!

f 

\ 
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�aa1·li�o hei med fm formasjonsplonel og ned til
1 l'O�t fn dybde (som oftest omkring 1 m (fig. ]}. 

Fig. 1. 

Ligger linjen i fylding av indtil 1,0 m, maa 
111oso oig torv, matjora og stubber fjernes under 
forma.sjonsplnuet, sua banelc:gc.mot opfyldos aY 
tjenlig mnsso. Er fylcli.ugshoidon mellom 1,0 og 
2,0 m skal stubbor og mosetuor avplnueTos jevnt 
lltod bakken. 

Det 01· meget almiudellg at kalde massout
skifLning for d1·ronering, · og i do fleste tilfrolder 
koJ1 detto passe, men ikko altid. Hovcdformaalot 
med masseutskiftningou or at ska.ffo tilvoie on 
linje, hvor sldnnogangon holder sig jovn til nllo 
aurots tidor, og da det hovodsakelig QW.· frosten 
oller tælen, som virker ujoY,ut paa do forskjellige 
hestauddelor av jordsmonnet, idot disse indehol
llcr vand i forsk;iellig mrnngdo og 110a forskjollii; 
1nuato, opnaar man som oftest et godt rosulklt 
ved at iudskilto i linjen sa:ulam10 masser, som 
S!iPPOr vandot ig,jennom hurtigst mulig og fake 
hlbakoholdcr mere fuktigbot, end at dor i rum-
11 1ene mellom clo enkelte korn er utvidolsesplos 
nok for det gjenværende Yaud, om det sknlde 
[ryso. Tionslngs i11dskiftnlugsmasser or sten, grus, 
sand og kulstub •eller slagger fra lokomotivene. 

I den senere tid or ved vore baner i stOTre 
og stor1·0 utstrækni.ng anvendt myrjord og my1·
Lorv iil i ndskUtningsmasse, og efter de el'farin
i,:-er som hittil er vundet, med sæTdeles god vh-k
ning, forntsat at myrmassene er behandlet paa 
riktig maato. 

Indsldftning av myr kan vanskelig dækkes 
av ordot drænering, som i virkeligheten ba.re be
tyr . bortloclning av vand. Myrjorden virker more 
som en svamp, som optllJ: i sig selv on mængcle 
vaucl og gir dette fra sig igjen ganske langsomt. 
Mon myrjordens enkelte bestanddeler oller fibrer 
or saa myke og elastiske og indeholder saa mango 
srnaa luftrum, at vandet i mnssc.n, nnar elet ikl,.-<e 
et· altfor mogot, kan fryso uten derfor at oke 
r11asseus SQ.mledo rumfu.ng eller ytTo bogrænsning. 
Samtidig er den torre myrjord god beskytter mot 
kulden, og efterhvert som det oversto lag av den 
indskiftede masse litt efter litt torker, hindJ·or 
delte kulden fra at triungo hurtig ned. De undre 
la,g- kun derfor fa,a tid til at avgi dot moste av 
sit vand. 

I bunden av de med myt· utskiftede linjc
partior maa der altid anordnes gode aYloJ) (fig 
2), saa det uttrædcndo vaJ1d knn d11do l'ct bort. 

Ballasr 

Mgrmasse 

Fig. 2. 

. En 11tskirtni11i; med good myrmasse behover
rklre u.t væ,-0 saa dyp som utskiftning mod sten, 
grus eller sand da disse slipper kulden let igjen
uem. Kulstab 'ener slairger ha.r ogsaa. meget av 

iuyr�:nassons egenskaper mod honsyn til ,armo
leclru_ngsoYne, . saa ut.skiftningscl�·bcleu ,-,ed bruk
a ,. d1.sse ka.n rndskrrou kes til det samme som for 
lll�T. 
. !or at spru·e pa_a indskiitniugsmassene og for
.it I-mill� auor�o JOrbauelegemet ruest ruulig av 
d� sl�1ge J�ndre gode urnsser, danner mau 
gJerno 1 fyl�ngou banker av deu daarlige masse 
J)aa beg�e sider _av midtpartiet eller aV" sporet
helt op til formasJonsplouet, og i .skjæringer grn
""�� n;an u� l�u;11 en bestemt bredde under sporet
l11.,. -). G1:1.:mnge11s brodde mau være saa .stor, 
at 1;11nn _er .sikret mot uro under svilleendene, i 
nlnuncleh,gllet ansees 0,5-0,65 m utenfor SYille
cndo.u at Yrore tilstrmkkelig. 

Sknl on masseutskiftning være holdbar maa 
11111n imidlertid sorg,e for, at de tilstotende daar
ligo m�er ilske i. tidens lop kan sige ind og 
blundo sig mod do rndskiftede masser. Myrjorden 
og- kulstubbou har donue skillende evno i sig 
selv, ln-or de anvendes behovos derfor ikke andro 
fora11staltu�ger. Men særlig sten og groY grus 
og ogsaa fmore grus og sand hindrer ikke do 
omgi vende endn u finere jordmasser, særlig lero 
og- kva.b fra at trænge ind, efte.:rhv�rt soll de 
cfle1· regnsky! og tU'lelosniug opblotes og sh-er 
uedovor f11a. ka.utene og likesom pumpes op i 
ballaslon under rystelsene fra tog. Euln·er mas
seutskiftuing med sten, grus og sund ma.a. derf()!I.· 

Bord 

�Drensror 
�-"< 
c-----

"-=.:. 
�� 

<,; �-
.... c- ..:>-. c./-::. 

"- 6"' �--c=:.., 
]'ig. 3. 

oiukrauses med oller indfattes i et tæt lag av 
urindst 20 å 25 om tykkelse av myrjord,..lllyrton, 
ellor ligneude ugjennemtrængelige masser. 

Den myrjo1'<i, som skial anvendes til masse
utskiftning, man være mest mulig -ensartet, jevn 
og- los og ikke særlig klumpet, dertil minst mu
lig- vandholdig. Fornt opnaa dette maa mas.sen 
stikkes op av myrtaket ·Og henlægges fra den 
ene sou,mer til den ,anden i banker eller «ranke1·» 
av bredde og boicle ikke storre end at frosten kan 
gionncmtræuge det hele. Under frostens paaviTk-
11ing sprænges myrmassens enkelte torver og 
klumper fra hYeraudre og massen blir saa.vidt 
::i.apen, at det meste vand ri.oder bort i lopet av 
via.aren. Under nedlægning i gravningen maa. 
myrmasseu like fra bunden av og op gjennom 
doL hele stampes godt med jomfru. 

I bunden av utgravningen lægges som føl· 
urovut paa clen ene eller begge sider forsænlrnt 
en g,roftJ. hvori nedlægges passeude drænsror. 
Forat 1·oroue skal ligige stott paa plas er det 
bonsiktsmæssig at hegge dem ned i render av to 
simple bord, still.et mot hverUJ1dre i bunden O"' 
helst med et drokbord (fig. 3). Gravningens bnnd 
gies fald til disse drænsavløp. 

Anvende� finere grus og sand til utskiftniugs
rnasse bo�· lignende dTtt•nslop a:noTdnes i bnndon 
av grn.vrungen. Ved grovere grus og sten er åoi; 
minch'e nødve.ndig. 
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Frit utløp maa selvfølgelig skaffes for vandet
fra gravni.ngene og dieres drænsgrøfter, og utløp
bør anordnes sa.a ofte soon dertil er tjenlig an
ledning.

En forholdsvis liten økning av ballasttykkel
sen kan undertiden gi en tælefri linje, og dette
kan ogsaa av og til bli den billigste forløining.

Er tæleskytningen foraarsaket av vandsækker
i fjeldskjæringer, maa di� fyldes med et mate
riale hvori vandet kan fryse cd.odt", f eks myr
torv slakker eller lignende. Brukes stenfyld, maa
det 'sørges for at finere jordpartikler ikke kan
blande sig ind.

Undertiden kan man staa overfor . det for
hold, at liDjen paa en længere strækni..ng kan 
løftes av tælen ganske jevnt med undtagelse av 
noen faa. ganske korte partier. Det gjælder da 
her ogsaa .at foreta masseutskiftning, men med
lllOts.at virkning av den vanlige, .nemlig saaledes
at disse korte parti·er ogsaa skyter jevnt med
den øvrige linjestrælrning.

!stedetfor at indskifte porøse, dræn&rende ma&
ser eller myr og lignende lægger man ind under
sporet et passende tykt lag masse av den samme
sort, som danner banelegemet paa den skytende
strækning. •Det er nemlig saa, at det ialmindelig
het er uten betydning for den fri jernball'.oliuje
at den skyter noe, naar bare tæleskytningen fore
gaar jevnt og noenlunde likt over en længere
btræl ·ug. 

F arnban.elegeme dlannet helt av myr.masser
eller � myrjord indskiftet under ballasten, gir 
et underlag for skinnegangen, som ved sin myk
het og elastisitet betinger for togene en lun og 
behagelig gang og samtidig fO'rhold.svis liten sli
tasje av skinnene og deres skjøter. Myrjord maa
derfor ansees som et førsteklasses byggematerial
for jernbanelinjen.

Endelig bar avdelingsingeniør Sverre
M ø 11 e r i «Teknisk ukeblad" nr. 45
1918 skrevet følgende om:

EN T.ÆLEFRI SKINNEGANG.

Ved frysning av tætte, hygroskopiske og
vandholdige jordmasser opstaar som bekjendt eu
s�erk utvidelse av disse. Denne utvidelse viser
sig P_aa en jernbanes skinnegang som en uregel
mæss1g hævning, forkastning eller vridninig. Der
d�nner sig saakaldte tælekuler, en f.oreteelse som
gJentar sig hvert aar paa de samme sleder oit
skaffer vore driftsbaner et betydelig vedlik�
holdaarbeide samt store utgifter.

Omkostningene og ulemp·ene ved vedlikehold
av en fTostsyk skinnegang blir større �g større
efterhvert som toghastigheten og trafikkens in·
tonsitet vokser. De store toghastigheter Ju-æver
en skinnegang som nøiaktig folger bestemte ma
tematiske kurver, ellers blir faTen for avsporing
samt støtene i materiellet og slitagen paa, dette
for stor. En intens trafik bevirker at utbedrings
arbeider og vedlikehold av en urolig skinnegang
be.sværligigjøres og fordyres i meget høi grad.
. De midlei- som anvendes for at forebygge fal'hge tælehivm.nger, er væsentlig følgende:1. Tørlægning av hanelegemet. 2. �tskiftning av tæleskylende masser og ifyld�mg av tælefri u11de1· ballasteu, ned til henimot frostfri dybde under sklnn�angen. 
. Ved tørlægning av banelegemet - avgrøft

nrng og drænering - kan man i almindelighet
redncere tælehivninger til meget rimelige om-

fang, men holt kvit dem blir mn:n. ikko paa den
mante.

Imidlertid or eu jevn tælohivning ovor et
læn,gere parti ufarlig for trafikkens sikkerhet, 1
ethvertfald over delte parti. Dotte or sauledes
oftest tiU'ælde over fyldulnger, og man k[Ul soru
regel opnaa dot samme i skjæringer ved omhyg
gelig avgrøftning eller drænering.

En fuldstænclig tælefri linje opuaaes ved or
ter forutgaaende Lø1·lægnin,g at anbringe et snn
tykt, tælefrit, isolerende lag mellom ballast og
underbygning, at denne ikke fryser.

I almindelighet ansees det tilstrækkelig- at gl
det isolerende lag en saadnn tykkelse at frostens
nedtrængen bogræuses, og mindi·e, njevne biv
ninger optaes og fordeles igjennem dette lag.

-- -

---
---

---

Fig. 4-9.

Fig, 4 viser 8tatsbanernes normal for skjæ
ring i jord ved baner av klasse I, d. v. s. baner
beregnet paa store toghastigheter og tung trafik,

Profilet er et minimumsprofil. Sidegrøftene 
tørlægger grunden til O 30 m under planeringen.
Det tælefri mellemlag ..'.... ballasten - el' ca 0,35
m tykt mellem sloepers og undergrund.

Ved vaat og løs undergrund er tørlægningen
nfuldstamdig, isoleringen aldeles utilstrækkelig.
I>esuten vil vaate og lo�e masser efter en tids
togkjøring pumpes op i ballasten og gjøre ogsaa
denne tæleskytende. Del' maa følgeUig særlige
foranstaltningor med d1·ænering og isolasjon til
for at gjøre linjen tælefri og driftssikker.

Fig. 5---9 viser endel av de av Statsbu.uene an
vendte profiler for drænel'iog og mu.ssou tski ft
ning.

Disse profiler brukes med større og minlire
modifikasjoner saavel ved anlæg som ved drifts-
baner.
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De er basert pa.a det almindeligo normalprofil 
fig. 4, og detto igir ikke godt rum for bedro los-
11iugor, særlig ved dri ftsbaneno, hvoi· muu or 
1,undeu til et git pla1rnm. Jilen tilft-cdsstillondo 
01· disso 11tskiftuh1gsprofiler ingl)ulnudo. Do for
utsættor i stor utstnukniug an;vondolso av luk
kede groflor oller utilgjrongoligo render og av-
1011 i dræustrauget; og o.nhver vet ,tt lukkede 
1grofter bnr eu meget bcgræusot levet.id. Bedre 
er naturligvis kloakke1· med stakekummor, mon 
de blir sua dyre at do bare nudtagolsosvis b0'I' 
anvendes. Do man desuton for at vrore let til
gjængelige, anbringes utenfor planeringen. 

I og for sig or ogsan detto princip med ut
gravning av masser fra dype trau:g og ifyldning 
·av et isolerende lag i den daarlig aYgroftcde og
mer eller mindre n.vdrænerte grund ikke tilta
lende.

De væsentligste ulemper av metoden kan
summeres i felgende:
1. Ved banens bygning mangler i stor utstræk

ning de materialer som er nodvendige for at
utføre arbeidet tiUrodsstillende.

2. Anlægsarbeider sinkes i betydelig grad ved 
al masseutskiftning og drrene1ing. 

3. De dype utskiftningsgravcr koruplisere1· og
fordyrer arbeidet efterat skinnegangen er
kommet frem. 

4. En o,ffektiv torlroguing av underbygnin1g'cn
opnaa,es kun ved lukkede grofter eller kloak
ker. Do forste er upaalidelige, de siste meget
kostba,1·e.

5. Det er ved anlæggenc vanskelig at. fan til
strækkolig kyndige og samvittigbelsfuldc folk
til a1·beidet ellor til at fore. et saa efCe1,tivt
tilsyn at man er sikl'et mot fusk. 
Erfaringene fr.a dri[tsbuneno viser o.gsaa at

mange av de ved anlroggeue ut.forte drænorings
og utsklftningsarboider ikke opfylder siu ben
sikt, og at d'o sæ1·lig bvo1· sten er anvendt til
isolasjonsmater'iale, ofte er værro end intet. 

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

Efter manges meuiug opnaaes den greieste 
løsning ved at anvende et rnmmoligere skjæriugs-
1wofil i jord, et profil som torlægger w1derbyg
ningen til rimelig dybde itfen anvendelse av litk
kede groner. Dette skjær�gsprofil gjennomføres 
overalt hvor grunden ikke bestaar av grus eller 
tør, grov sand. 

strrukkolig at forsterke ballasten med 0,5 m, naar 
rlclle profil anvendes. Viser det sig efter tra
fikkens napnLng at isolasjoneu paa oukelte sto
der ikke er tilstrækkelig, Yil man opuaa en helt 
holryggende lesning wd at anbringe et O.i3 m 
tykt myrlag mellom ballast og underbygning 
I fig. 11).

Fig. 11.

I' 
I: 

: : v, : 
�.J __ _. 

Ved srummenligning mellom fig. 4. o� fig. llvil det sees at arealet O.S' folgelig s]oærrngsmae
sene blfr betydelig storre av det siste end av det 
foTsle. Linjen m.aa derfor balauseres l�ttere 
uELcu: p1·ofilet fig. 11 anvendes. Under deODe for
utsætning er det lite sandsynlig at J)lasseforøkel
sen sknldo bl.i sua stor at den overskygger de 
mange fordeler sistnævnte profil bYl'·. . Disse fordeler kau sammenfattes 1 folgende · 
l. Profilet vil aYgi udmorket plas for sneen. 
2. Yed baner hvor masseutskiftBiJlg skaJ fort,·

taes, vil aulægsarbeidet ta kortere ti�, det
heftes ikke ved utskiftningor og drænerrn,ger.

3. En forbedring av isolasjonen kan bekvemt ut-
fores efter trafikkens aapniug.. . d4. Dræue1·iuger i den nu brukelige foim me 
lan""sgaaende traugirrofter dræn.sgrofter, tver
groiter, oplagte jo;dbanl;:�tter etc. bortfalder 
holt. tf ma-5. Det hele planeringsa.rbeid'O kan u øres

. skinelt. d 6. Det er mimlre sa.ndsynl.4g at under� �n 

under togets stot og rystelser slcal _arbeide s1g
op i ballasten, idet sidegrøftene vil torl:Bgge 
underbygningen fortrinlig, og et 0,5 . m i�ole
rende Jag -under almindelig ballast vil fo1dele 
togvokten paa en mere end dobbelt saa sy,or 
.nate av underbygningen, som ved det vanlige 
normalprofil. 

• 

Økonomisk og driftsteknisk sot har problemet 

'Fig. 10.

F�g. 10 viser et saadant profil. De dype side
grøfter vil ber torlægg-e underbyg11inge11, san 
denne blir fast og redusere trolebi vni uger til et 
rimelig omfang. Man ka.n derl'or reiiruo med en 
liten tykkelse av det isolereude lag, som her uær
rnest kan betegnes son1 eu .forstol'ket ballast. 

Ved anlæg av en ba.ne anser jeg d'Ot fuldt til-

der er grund til at orre meget berpn.a ved an
læg av en bane. Men det er ofte vanskelig paa 
forhnand at avgjore om massene er tæleskyten<le 
eller ikko, og endda vanskeligel'e at bestemme 
h,-or meget der maa roretnes for at gjore linjen
tælesikkcr i de t'orskjcllige jordarter. Det er de1"" 
ror sikrest ikke at gjore mere end hø'ist n.edven-
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ili;g under anlægget, naar man bare planlæggeT 
linjen saaledes at de supplerende arbeid.er be
kvemt kan utføres under driften. Dette menes 
opnaad ved den ovenfor sldsserede metode. 

De bittil brukte utskiftningsprofiler bor dor
for ikh"'e fastslaaes som normaler, før det er bragt 
paa det rene hvad en gjeunemført masseutskift
ning koster, sammenlignet med den foreslaatte 
forsterkning av ballasten. 

Spørsmaalot et· i hoi grad nktuolt 11u da pro
.iektering av voro store stambanet· - Nordlnnds
banen og Sørlandsbanen - paagaar. Finslikning 
og overslag for dlsso bauer bor ililm ondolig fasi
slaacs for elet ved omsiiknin,g og nye ovoTslag 
or bragt paa det rene lwacl en nivitlelso av skjro
ri ngsprofilet og en isolasjon som cleu fo1·eslaaite 
vil koste. 

AMERIKANSK VEISKRAPE. 

(Type fra Østfold fylke.) 

VEISKRAPE 

Måk>..sloA'A' 
,.0- ,t:f/(,1 � .:ra, � .:soo O()(J ·700 "°" � ..t::t:1?7'-. 

l"'•v,,..,, 
nr. "'*-

,, 
.I! ,, 
2 
.P 

I 
.I! 
/ 
,l! 

/I / � 
., / 
,� / I/� / 

!/6 2 

�+ 

V/1' 

-ern 

la;,,..,.,;, i "'An},,,.-: 'li.I .!</.m 
r,· 

/600 

;:: :;
.. 

l�O� � 

�·· �· I '.5 /.V.:J.:J 
>"--""« �o o 
/M..•,1 044 

-P'L•,"' " //40 ..P30() 

I I" ÆO 
,., ,, 

-rn $11•5()•� /2.YO 
$v-,sa,ø4 /()(JO 

-A�•�•? ,J.,.0 
40"""'" . -ro 

'"L'" ..:,/() 
7.,-,, 

l/4"d 700 
/� /000 

WJ -'/A" q.:::,;.n I 
NOO.'er l""Y.1· 

0 

Som meddelt i «Meddelelser fra Veidirekto
fe�» }-r �7, side 69 h.ar man i Østfold fylke prøvet0!skJellige typer av veiski·.aper. Disse er fremstillet Paa fylkets eget verksted. Man er blits�aae!-1de ved en standardtype hvis anordning et·v1.st 1 figuren. 

t Overingeniøren foi- vei væsenet i Østfold fylkeu tal!:· i sin sJ.u-ivelse av 7. oktober 1924 følgende: 
Sl « v skraper har man her i fylket -flero typer ,raper med t 1 G-2 o � tre kniveT med en bredde fra , •2 m. Efter forsøkene el' man blitt stående 
�0f _en skrape med 2 kniver :\ 1,60 m. som d01.1e digste i-ype, idet denne skrape er lett hånd-

.SETT BAHFR/1 

ld:UfCWTO/lL""T / ø.5T.RX,7, � .0.:N /0-9'.-.!'#. 

J. Munc-h (s1r;N) 

ierlig og krever under alinindelige forholde kun 
io hesters trekkru.ft. Skrapen med tre kniver 
jevner veibane11 LJeclre, mon ln·ever til gjengjeld 
flere hester så det lonner sig bedre å kjore enn 
skra.pe med to knlver oftexe. Den valgte bredde 
1,60 m. skulde passe for. veier o,p til 5 meters
h1·edde. Det viser sig nemlig at man for å fa 
veien jevnet godt til må gjøre minst tre ven
ninger. ]J'ørst kjøres skrapen en gan1g på hver 
side og så tilslutt en gang i midten. 

Tidligere gjorde man flere av skrapenes for
blndelseT løsbare men detto lrnr vist sig å være 
mindre heldig så man har gått tilbake til f.aste 

\ 
t 

l 
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forbi ndclsor ovo1· del hole undtngen fot· leddenes 
,·oclkommo11clo. På gnrnn av do stot og rystcl ·01· 
skrapene under bruk 01· utsatt for vai· mau YOd 
losbnro forbindol ·cr med mut.torskrnor utsat.t. ror 
ut 111utlorno sn:u·t. skn1et sig lose on- skraponu 
bley sL'lrkoto og gikk lottere istykker� 

Skrapene forarbeides YCll vei Ycsooets verksted 

i Rakkestad, hYOrYCd man har fått en solid ut
forolso, idet man bur knunot foreta de forsterk-
11iugor man efterhvert har a.usett for nod,endige. 
Sk1·a.pone lcYeres til on pris tiv kr. 115,- pr. stk.» 

Blankopi av tegningen (maalestok 1 : 5) kan 
fanes fra Voidiroktorkontoret. 

TILHÆNOERVOON FOR ORUSTRANSPORT. 

(Fm Nord-Trondelag fylke.) 

.. �··- -, 

I forbindelse med de i «Meddelelser fra Vei
direktoron» nr. 43 meddelte opl;vsui.nger om t.ip
meka.nisme og losseapparat for lastebil samt til

hængorvogner indtaes ovenfor on tegning av 

TILHENGERVOGN 

FOR BIL 

l?UMtNNHOLD /0,., 1 

MÅCESTOK 

UJbæ.ngerv�n for grustra.nsport med rulllind.hold 
1,0 m•_ Bla.akopi av tegningen (maalestok 1 : 10) 
kau fanes ved benvendeJs·e til Veidirektørkon
toret. 

LITT OM LASTNfNO MED SKRAPER.

I «Tidsskrift for kemi og be1,g
vesen» ur 4 for iaar findes en artik
kel av ing. L. D. J e n  s s e n  om ovon
::;taac.nde emne. Da denuo antaes at 
være av juteresse ogsaa for veiv�e
nets .arbeidsdrift, iudtaos den med . til
ladelse nedenror med noeu fan tilI01ede 
ord myntet paa vore arbeider: 

Som bekjeuJt har moJ;anisk lastJ1_ing ve_d
l,.irolp a\' «skraper» J'aat stor 11tbreclolse 1 Amor1-
ka. Skrapolastningoo har 11emlig g-1111ske stoi: e[
fe:kt pr mand og sldft. na:.u skr�pclæugden ikke
01· fo1· lang, og desutcn or Ycdhkeholds-. <Jig' an�
lægsutgiftcue forl1oldsvis smaa. Ved lm�stedet
l1vor faldet er for lite til n.t. malmen glir p�a
liggen, ka,u man skrape malu1e11 ned som vist
i fi,r l og 2. r fig 1 trækkcs skrapen av c_u kraf�
tig beis, som et· rust 010J1tert h.engo1· ule 1 �rtou.
1 fig 2 anvende::; en liten tnrnsportabcl be1s uv 

•Littlc-Tugger»-type11- I det første tlfælde kan 
11,an selvfølgelig anyencle storrc skraper og stor
re hastigheter og den·ed opnaa storre effekt pr 
111aud og skift, men cia skr:aperbeison ikke or 
(ransportubcl kan den kun benyttes for et for
holdsvis snevert omra.ade. Linene blir meget læn.
g-ere og slitagen paa dem ston·e, ela de ruaa le
des over flore blokker end tilfældet er ved an
, endelse av transportable heiser.

Foruten de direkte besparelser i ford.reutgif
lcno opuaa.1· man ogsaa endel iudirckto ved at 
a11,·011cle sk·Tapofordriug; man ka.n ba sl.orre av,.. 
stand . mcllem - eller helt sloi re skin.nc,gnngene 
oppe 1 s�rosseno og vod smaa mwktigheter kau 
slrossebo1don holdes lavere. 

Sk_raperl1oisen maa ha 2 trom.ler - 1 for 
drngnrng :w don lnslodo skrape og l for tilbake
el rag-ni 11g av de.n tomruc. 

For skrapelnstui.ng r. oks. fra santen i orter 
uuvenclos sln·aa1Jlan av plaukol' ellol' jernplat.er. 
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I 1920 anvendtes av Calumet & Hecla Mining Co 
skraaplan opbygget av. planker og ?Oks. Da de
blev bygget meget solid o� opsætmng og flyt
ning' derfor blev forholdsvis dyr, blev de saa.
vidt erindres ikke flyttet orter� end for hver 
30 ro fremdrift av orten. Flytmngen av slrraa-

Fig. 1. 

Planet og forlængelsen av skinnegangen fora.ar
saket en stans i ortdrivningen. Sla-aaplanet had
de en horisontal forlængelse med en aapning i 
den ene ende hvorigjennem godset faldt ned i 
den vogn som blev lastet. Na:ar den første Vot,,,"'Il 
var lastet, blev vognene trukket frem saa den 
anden kom under aapningen (fig 3). 

I Engineering and Mining Joo.rnal-P�·ess 22. 
september 1923 er der beskrevet en anden laste: 
anordning som er konstruert ved Calumet & 
Hecla (fig. 4). Man ha.r her lagt ind et slu-aa
plan i en grubevogn. Den nederste del av skran
vlanet er avtaghart. Paa v0ignen er der montert 
en 2-tromlet «Little-Tnggor» heis. Vognen fæstes til en bormaskines søile ved hjælp av 2 jern]da
ver. Den vogn som skal lastes, skyves hen til 

saa beskl'evet i ovennævnto nummer av E. & l\L 
Journal-Press. Den er vist i fig 5. Her er heisen 
aubragt under sluaaplnnet, og skrapens i11dbold 
tommes derfor over linene som dog beskyttes 
noe av E". E" vil imidlertid være meget ;gene
rende ved la.stuing av stor sien. 

Fig. 2. 

Platen A er hængslet til C og kan begges 
over denue under transport fra et sted til et an
det. Delene B kan læ,gges over paa A. E'-E"' 
ka.n løses fra D og lægges paa en vogn for sig. 
J er forsynt med flere huller i den nedre del, 
og ved at flytte bolten H kan høidon av D va
rieres. Vognen fæstos til skinnegangen ved klem
mer. 

Ved Lokken Verk anvendes to transportable 
&krapelastere konstruert av forfatteren. Slu-,iwr 
1,lanot som er montert paa en tralle er hor sving
unrt bnade i horisontal og vel'tikal retning. Un
åer transport lægiges det horisontalt for ut hoi
den over skinnogu,ngen skal bli minst mulig. 
0Yor skraaplanet er der montert ou to-h·omlet 
l•eis. I slnaa]}lanots forlængclso er a.nhl'agt en 
linskive, saa sin.apen kaJl trækkes helt op til 
!.-kraaplnnets øvre kant hvor den automatisk 
tommes Skrapen som har et stivt U-formet. 
cJrng- or nemlig dreibar i forhold til drngot. Uu
dcr skrapens fyldning og ,fremdragning er skrn
r,c11 sti d f'o1·buudet med draget, mon ved bjæl P 
av et auslag nær skraa,planots ovre eudo utloses 
skrapen. Ved godsets tryk bringes don til at 
dreie om en viss vinkel saa den fu1dstændig tom-

Fig. 3. 

den faste vogn og forsynes oventil med et r.>ar4' L-jern som tjener som fo'li.ng for skrapen.For at fa.a. trukk�L skrapen ut over den vogn somskal �astes, lægges dJ:ag)inen ovet· on blok, l'mstet til en bolt i taket. En anden tranRportabcl lasteanoi·clning konstruert av A. I. Wagner, Ironwood, Micb., e1· og,.

u1os for sit indbold. Nam: lasteapparatet er ];jort 
til en u y lasteplas og blokken for til bakedrag-
1!i 11p:en er o,ph1:c11gt, beho,;or man knn at SYiup:e 
,;kraa.pla11et op i sln-oastilling for at det skal 
være ddftsi'ærclig; man behøver ikke at ræste 
det til skruesoilor eller skrnc det fast til skimie
gaogen, da Ulotstanden mellem skraaplanets ne-

I 
I 

� 
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dl'e ondo 0;g sa�tlen er nol, til al holde det paa 
1:las. Del minste uv hu,leappara.lcno paa Lokken 
or ulstyrl med cu to-tromlet «Tuggot·», dot storro 
1ucu eu to-cyliudret prcsslu[lbcis. OCJmo or nlfod 
11;ed 2 tromler som or Jøso pau akselou O"' av
vekslende ti.lkobles clouuo vod hjælp av frik;jons
koblinger. Disse 11uu1.uvrcros fra ou l'ællos hamtd
spuk �oru koblet· ut dou eno trommel, uaar den
acdou kobles i.nd. 

Det mindre apparat lu:tt· en O.!l m bred skrape,

iued heisens styrke, vil man staa sig paa at 
br11 ke kraftige beiser til skraJ).n.i.ngen. Det stane 
las!Jeupparat bar eu 20 HK beis, mens «Tugger»-
hci.sene kun er pau 7 n 10 HK. 

Slita.sjeu pu.a skrape og liuer ser ut til at 
komme paa ca 5 ore pr tou. Hvis man, for ut 
være p1u1 den sikre side, 1·eguer med at den 
kraft som skal til for at trækkc skrapen og la:
steu horisoutalt, er li.k deres res pek ti Ye vekter, 
og ut skrapelrongden er 10 m, vil der ved elek-

-�

Fig. 4. 

dot slol'l'o on 1 Ill bred. Disse sln·apcr tar ca 
0,2-0.25 m'. Det mindre lastonppa.rat hnr v::ert 
anvendt i en ort hvor wan gjounemsuillig- har 
foat 44 tou borg pr salve. Oplastningou har 
gjennems1Litlig tat ca a timer, d v s man bar la
stet 14,4 tou p1· time. Maskinen betjenes av 1 
10and. Dcsulen er dor en maud ved stuffen for 
ut flytte lineblokken :fra d'en ene ortside til deu 
anden og losne større stenblokker. 'fil vog-nskift
ning brukes 1 i1 2 mand - alt efter dt,n avstand 
som vognene maa skyves. Inklusive vognskyv
n.iugen blli.· altsaa effekten 3,6 it. 4,8 ton pr maud 
otg' time mot en. 2 to!). ved ha.andlastniug-. 

Det storre •lasteapparat auveudes paa on 
&tago hvor man d.J:iver flere orter av ca 2,1 x 

2 5 m Lve1·snit. Det kjoros fra oJ·t til ort og ut
f�rer praktisk talt al den l.nrnd1astuing som 
forekommer paa etasjen. Ortsalveue er her paa 

A C 

trisk dl'ift uv beisen brukes .ca 0,1 kWh pr ton. 
Ved 1n1esluftdrift vil der autagelig brukes ca 
4,4 m' fri luft pr ton. Hvis ma.u har en elek
trisk dreveu luftkompressor og mu.n regner m:0-
at der maa tilfores kompressormotoren oa .>,2 

kW (7 HK) pr m' lnft pr minut blir kraftforbru-
ket 0,38 kWh pr ton. . ,

Hvis heisen blir drevet med bensrn- eller
oljemotor og man r�g'Der med et bensinforbruk
uv 0,5 kg pr HK-tinte, skulda de.1· inedgaa ca 0,05 

hi; pr ton eksklusive tomgang av motoren. 
Hoguer ma.n med at bundlastning f-or haand 

koster k1· O 80 pr to.u, naar der lastes 2 ton pr 
mand pr .ti�e og ma.u kun regner med den dob'
liol to lasteofl'ekt pr mand og time ved anven
delse av lasteapparatet, skul.de arbeidslønnen 
ved anveudelse av dette bli kr 0,40 pr ton. Som 
.før nævnt laster man pa,a Løkken 3,6 a 4,8 ton 

Fig. 5. 

ca 45 ton. Inklusive transporten fra ort til ort 
!&ster man 16-18 ton Pr time. Eksklusive tiden 
fur transport laster man ca - 25 ton - og en
kelte ganger optil 40 ton pr time, naar man 
kan skaffle iilstrækkelig mange tomv0jgne1' og 
godset ikke er for grovt. Skrapene Jr.an ta saa 
store blokker som ru.mmes i di·aget, men kapa
siteten synker naar godset blir grovt. Maskinen 
betjenes av det samme antal mand som den 
miudrc. 

:Måskiuen ka.n ogsaa anvendes til skrapning 
i strosser. Man kan da indrette sig som vist i 
J'ig. 1. Da kapasiteten er omtrent proporsjonal 

in· mand og time med det mindre apparat som 
lom anvendes i 1 ort. :Med det større apparat, 
som kjøres fra ort til ort lastes inklusive den 
ticl som medg·aar til transport 4--4,6 ton pr 
maud pr time. 

De samlede utgifter skul.de saaledes bli: 

Arbeidsløn ....... , .................. . 
Slitasje av line og skrape ........ . 
Olje og tvist ....................... . 
Kra.ft 

kr 0,40 
» 0,05
)) 0,01 
)) 0,04 

Sum kr 0,50 



140 MEDDELELSER FRA. VEIDIREKTØREN Nr. Sl 

Driftsutgiftene er altsaa ca kr 0,30 mindre pr 
ton end v,ed ha.a.ndlastning, bor-tset fra renter og 
amortisasjon. Regner man med det større appa
rata pris - kr 14 000,oo - og man regner 15 pct 
til renter og amortisasjon utgjør dette ki· 2 100,oo 

Pl' aar eller ca kr 7,20 pr dag. Der maa da i gjen-
n . 7,20 emsrut lastes O 30 = 24 ton pr døgn for at det
skal lønne siig at' bruke apparatet. Hvis man ikke 
reg 7,20 ner noe for kraften maa der lastes O 34 =

21 �on. Med det mindre apparat hvis pris' antagelig kun blir ca ·kr 7 000,oo, behøver man ikke 

Fig. 7. 

at laste mere 0 d uer sig · f h 
n l_0-12 ton Pl' døgu før det løn-

mer· for�elir old tll haandlastning. Hertil kom
og arbeidet 

0
!r v� raskere lastniug, færre folk,

I st . . ruind re anslt·rungonde. øue Lunlcn· o • . _,_ ·1 kunne anveni g u.e l tu1.gen v1 man 
l.istecllfekt e�do /l1::dere s�nai1ler o,g opnaa støn: 
Løkken grab 8

-()1 a.n, opgit .for lasteappa ratene 1c. Otb 101.' nævnt har disse 0,9 og 1

m brede skrapE1r, som rummer 0,2-0,25 m•. Det 
har vist si gat naar skrapebredden okes til 1,5 m, 
okes rumindholdet til 0,5--0,G m•. 

Disse lasteapparater kan an vendes til lastning 
ay lost gods av alle slags. Da do er forholdsvis 

billige, let trausporta ble og meget driftssikre, 
burde de foruten til tunnel- og grubedrirt kunne 
raa stor anvendelse ved vei- og jornbaneskjærin
gcr samt gravning av mindre kanaler. 

Maskinene som er patenterte, tilvirkes her i 
fondet av A/S Norsk :Mekanisk Verksted, Kristi
ania. l Sverige leveres de av Morgårdshammurs 
Mek. VeTkstads Aktiebolag. 

Fig. 8. 

• *

I roranstaaencle artikkel er skrapene om.h,rnd
lct mod bc11syn pa.a gn1ber og under· anvendelse 
av mekani.sk drivlna.rt. Ved veianlæiggeue findes 
i A meTika fuldt av denne slags, bl. a. og særlig 
i gn1stakene, som del.' gjerne drives systiematisk 
og i større stil. 

!: 
. 

) 
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Men den storst.e anvendelse bar skrapene truk
ket av on oller to, sjoldou fler hest.or, og i denne 
form fintles do ved alle voianlæg trn de onklcsto 
til d'O største. 

Hr. Jenssen lrn.lder dom skraper, mou jog 
skuldo h'ellor Yilde knJdo dom hesteslmf/er, idet 
de jo or on forstorrot ulgaYo nv voro mnldsknt
fcr, likesom do i almindolighot trækkes med hest, 
som allerede nævnt. Ved Yeianlrog i Amerika or 
hestekraften brukt overalt; de erstatter vor trille
br-,r, og det kau ikko nekles at som mem1eske, 
om end ikke som vokter av veivæsenets bovi1,g
ningor, vildo jeg gjexno se trilleboren erstattet 
med hostekra.fton. Vod nnlæggene i Amerika sy
nes dette gjort. Trilleboren sliter lrna.rdt paa 
sin mand og maa vol bære brorparten av skyl
den for at arbeiderne gn.ar lnrit. i en forholdsvis 
tidlig alder .. 

Hestekl·afton kan som antydet efter mit skjon 
neppe konkurrere direkte, mon muligens indi
rokto; den krævor et storre her.rodommo over he
stene ond vi ber i landet synes at ha. Imidlertid 
er det ikke urimelig at hvis veihovleno og vei
sk'Tapen'0,1) bogige for bestekr.aft og dosuteu mo
torvoihovlono kommer til anvo�dolso da vil og
saa hesteskuffone og plogene .fnlgo med - og vi 
vil saalodcs litt orter litt komme ind i et sysl.em, 
hv<:>r hester og motor gjør det tunge arbeide og
mennesket for en storro del blir den styrende. 

') De smaa veihøvler, som ber kalde.s «skraper», 
men som i Amerika kaltles «drag». 

Med hensyu til utgift.ene aniores at øYelseu 
hor vil væro ll.Ygjorende .• Jeg forsokte under min 
reise forriigo nnr at snmmenligno YOr norske trille
bortransport med don nincrikauske bestoskufre 
og kom da til det resultat at YOr molodu skuJclo 
være litt billig-ore. Dotto bleY boller ikko bestridt, 
mon trilleboren er Yistnok engaJ.Jg gaat ut av 
dansen i Amerika og kommet· vel alddg tilbake. 
Eu sammenligning er forovl'ig ikko let; ,-ed muld
skn.fi1oa.rbeido taes do loscre jordnt'ier direkte, 
mens do haardet·e man ploies op forst med "1liuin
clelig plog. 'l'il gjengjæld spai-es paalastnillgen, 
idet hosteu «trækker skuffen fnld», mens manden 
bare styrer do to haandtak. Ved trilleborarbeide 
tippos en los fylling, mens ,�ed skuffearbeide fyl
lingen blir sammo11trnldrnt noo mod en gang. 
Fylfu1geno tippedes forn\'l'ig aldrig ut Yed de 
anlæg jog saa, mon oparbeidecles ll11g-vis, og det 
blev fremhævot at det.to er den rotte metode. Det 
tror jeg ogsan. 

I det amorikanske anlrogsarbeido i by og paa 
land passer denne redskap godt - og ""l"ed det 
grusveisystem som o,,eralt hvor jog Yar indtok 
den dominore.ndo plas, dor passot heslek.raften 
særlig godt. Næsten alt jord:nbeide �ik med ho
ster oller med hester og motorer i skjon forellllljg. 

Pan Østlandet og i Trondolagen 1;:an dett.e 
kanske gaa an hos os, selY «iailoklomper» vilde 
nok kulllle taes paa denue ruaate. I de oYerYei
onde fjolddistrikter passer denno redskap ikko for 
anlæg, men derimot for grustakene o. 1. arbeide. 

.A. Baalsrud. 

ANT AL ARBEIDERE I VEIV ÆSENET PR. 1. FEBRUAR 1924 

Antul arbeidere Herav paa 

Fylke 
Hovedveier 

Bygdeveier Bygdeveier Ordinær Nøds- Sum 
med uten 

statsbidrag statsbidrag arbeicle arbeide 
-

I, 
I. Østfold .............. 59 24 22 79 26 105 
2. Akershus ............ 84 - 125 163 46 209 
3. Hedemark ........... 158 173 136 207 260 ,, 467 
4. Opland .............. 197 77 6 140 1+0 280 
5. Buskerud ............ 150 22 123 239 56 295 
6. Vestfold ............. 60 27 6 93 - 93
7. Telemark ............ 284 71 I 42 161 236 397 
8. Aust-Agder .......... 122 13 55 146 44 190 
9. Vest-Agder .......... 202 143 38 3:6 62 378 

10. Rogaland ............ 452 140 68 97 563 ! 660
11. Borda! und ........... 687 337 316 385 955 1340
12. Sogn og Fjordane .... I 19 92 ·' 19 122 108 230
13. Møre . .............. 257 .. ·- --··-s-1-· 15 I·, 258 65 323 
14. Sør-Trøndelag ........ 500 -· - 72 207 365 572 
15. Nord-Trøndelag ...... 139' 34 21 H3 51 194 
16. Nordland ............ 217 - - 35 192 227 
J 7. Troms .............. .,,.-Bl 53 10 95 99 194 
18. Finnmark ........... 202 I - - 48 I 15+ 202 

- .-

Sum I 4030 1257 1069 2934 3+22 

�,J 
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KABELBANE FOR MINDRE BROANLÆ0
1

) 
(Fra Finmark fylke.) 

a 
ANORDNING AV KABELKRAN l/Eo:HvelP 

AV 2 S'rt/BBeBRYrERE. 

·v,c1 G/tirr'tl M/dør J..on cp�11,s &"r• 
.s)dll 6uldt' ion 6t1tvlto6/l'n. 
U,d .små lniid,r 01w,nd,1 Jlu66,1,,y,. 
(H� som lurrt>6ul.ker, 

,,;'' -:- ------------------------

,/-- f-B<tkk 

01 1,,1, opt(UJ,nø !itzier vls,u 011. 
_ • _,... ordn1ng�n wd ',,gd,...�1onl,;g9el'. 

------ , ..... ... .. Tvel"()ardOrc. 
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1
) Figuren til denne notis var ved en inkurie ikke medtat m· 50, hvor.for den indLaes bor.

SÆRBESTEMMELSE FOR MOTORVOONKJØRINO. 
1) Overingeniøren for veivæsenet i Hordaland 

har under 5. september d. a. indmeldt at samt
lige bygdeveier i Bremnes er aapnot for almiu
delig biltrafik. 

2) Fylkesveistyret i Vest-Agder har i møte
den 12. september 1924 besluttet at aapne bygdeveien Nomedalsveien i Holum for almindelig bil
trafik i maanedene juni, juli og august. 

3) Ved kgl. res. av 12. september 1924 er fast
sat følgende som gjældende indtil videre: 

a) «Paa veistræknin1gen Dalen-Haukeliseter
maa erhvervsmæssig b'efordring av gods med mo
torvogn uten fast rute ikke foretaes av andre 
end dem som får fylkesveistyrets bevilgning 
dertil. Til bevilgningen kan fylkesveistyret knytte 
nærme1·e betingelser om takster. godkjendelse av 
vognene m v. - b) Disse bestemmelser trær i 
kraft straks». 

4) Ifølge en med skrivelse fra overingeniørenfor veivæsenet i Buskerud mottat bekjendtgjø
relse av 19. september 1924 fra fylkesmanden, er 
alminde1ig motorvoig-nkjøring efter nævnte . tids
�mnkt tillatt paa følgende bygdeveistrækninger 
1 Rollag heITed: Stærnes veiskille-Prestmoe.n, 
Sund og Vegli veiskille-Nore herredsgrænse. 

5) Arbeidsdepartementet har under 26. sep
tember 1924 bestemt følgende som gjældende ind
til videre: 

•Ved kj01'ing med motorvogn eller motorcykkel paa hovedveien fra Akers grænse ved Grinitil Haslum i Bærum maa hastigheten ikke overstige 24 km i timen. _ Denne bestemmels treri kraft straks.»
6) Under 22. oktober 1924 har Arbeidsdeparte

mentet fasi:.3...t endel -æudrede bestemmelser for 
motorvognkjøring paa hovedvei.;n(} i· Hordaland

fylke. De i «Meddelelser fra Veidire'k!�r�n» nr 
48, side 90, anden spalte anførte bestemmelsei' er 
derved blit forandret til at lyde saaledes: 

HORDALAND FYLKE. 
Hoved/veier. 

1. Kjøring med motorvogn er forbudt paa ho
vedveiene: Fjære-Jøssendal, Sundfjord-Huse og 
veien gjennem Eksingedalen. 

2. Paa følgende hovedveier er motorvognkjø
ril1g forbudt tmdtagen forso.avidt kjol'iugen f01·e
gaar i fast rute erter .vedkommende myndijg'hets 
næ1·mere bestem mclsc eller til do for rutoguacnde 
motorvogner fastsatte tider: Solheim-Sogn og 
Fjordane fylkesgrænse, Hundven-Liudaas-Fane
bust, Vetaasviken - Kolaas'eidet, Isdalstøon i 
Hamre-grænsen mot Alversund, Dulebryggeu
Dalseidet, Dale-Ha,mlegrovatn, Bolstad-Evanger
vatn, Fadnes-Evauger-grænseu mot Voss. Stal
heim-foten av Stalheimskleven, Tren

1
gereid

Samnanger (Aadland) - Norheimsund- Øystese, 
Vik i Eidfjord-Fossli •. Rogaland fylkesgræn.se
Sveio-grænsen mot Valestrand, Etne grænse
Skaanevik med arm til Skaunevikstrand, Nes
vaag-Tungesvik. 

Forannævnte forbud og indskrænkninger gjæl
der ikke tohjulede motorcykler og trehjulede mo
torcykler som er indrettet alene for en person. 

3. Paa hovedveien fra Etne (veiskillet ved
Gjerde kirke) nordenom Etnopollen til grænsen 
mot Ølen med arm til Birkenes er kjøring med 
motorvoign som ha.r on bredde av over 1,50 m for
budt, undtageu fo:saavidt kjøringeu foregaar i 
fast rute efter ved·koro.mende myndighets næ1.·
mere bestemmelse eller t.il de for rutegauende 
motorvogner fastsatte tider. 

4. Paa partiet (h'indheirn-Øvm:'Iles av hoved
veien Ølen-Etne-Grindheim-Øvernes-Kyrping 
er motorvognkjøring indtil videre bare tillatt 
med personbiler. 

5. Paa hovedveien Hamre grænse-Seim
Nesse i Alversund or kjøring med motorvogn fol'
budt und tagen forsaavidt 1,jøringen for�gaar i 
fast rute efte1· vedkomme11de myndighets nærmere 
bestemmelse eller til de for l'utegaaendo motor
\'Ogner fastsatte tider. Denne indskrænlming 
g,�i:....l!Qg. ikke motorcykler uten eller med side
vogn� 

B,:cdss ?iCli 
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hJTRdausåertt 

UTG IT AV TEKNISK UKEBLAD, KR IST I AN I A. ·• ,.
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar - Annonsepris: 1/1 side kr. 80,00, l/2 side kr. 40�,

1
�\ 

l/4 side kr. 20,00. 'U 
Ekspedisjon: Akersgaten 71v. Telefoner: 2070!, 23465, 

� \_ 




