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OVERINGENIOR JACOB SUND

Overingenior ved veivesenet i Vestiold fylke,
Jacob Sund er avgatt ved deden den I8. septem-
ber, 67 ar gammel,

Overingenior Sund var nordlen-
ding og begynte sin virksombhet i
veivesenet i Nordland fylke i 1889.
Foruten i Nordland tjenestgjorde
han ved Veidirekterkontoret og i
Akershus og Hedmark inntil han i
1897 blev avdelingsingenior i sist-
nevnte fylke, hvorira han i 1901
blev forflyttet til Akershus. [ 1922
hlev han overingenior i Vestfold.

Ved overtagelsen av denne stil-
ling satt silledes overingenior Sund
inne med mangearig erfaring pa
veivesenets omrade i et trafikk-
messig henseende serlig vanske-
lig fylke, og denne erfaring kom
ham tilgode da han blev stillet
overfor den opgave 4 tilpasse veiene efter den sterkt
og hurtig skende trafikk i det tett bebyggede Vest-
fold fylke. Fylket har et ganske godt forgrenet
veinett, men en stor del av disse veier skriver sig
fra eldre tid og det har ikke veert si lett & bringe

dem i sidan stand at de nogenlunde kunde tilfreds-
stille nutidens trafikkbehov. Men Sund hadde et
godt grep pa tingene og hans joviale personlighet
var ham en god hjelp nir det knep
i en snever vending.

Et swerlig vanskelig trafikkpunkt
var forbindelsen mellem Notteroy
og Tijome. Trafikken som her
blev oprettholdt ved en ferje, var
seerlig i sommertiden ofte si stor,
at man matte vente i flere timer

for & komme over sundet. Denne
vanskelighet blev imidlertid lest
ved anlegget av den ca. 500 m

lange bro over Vrengen, et anlegg
som for en vesentlig del skylder
overingenier Sund sin tilblivelse.
Ved broens Apning for trafikk i
! november 1932 blev han hedret med
Kongens fortienstmedalie i gull.
Personlig var Sund en meget elskverdig og om-
giengelizg mann. Han var en grei og forstielses-
full arbeidsleder, avholdt innen sitt distrikt og av
medarbeidere og underordnede.

OMBYGNING AV GIMSE BRO I SUR-TRONDELAG FYLKE

Av avdelingsingenior Ottar Lorentsen.

Gimse bro ferer over elven Gula like syd for Melhus
jernbanestasjon. Den fprste bro pd dette sted blev
apnet for trafikk antagelig hosten 1849, og denne bro
kunde med reparasjoner og delvise ombygninger hol-
des i funksjon inntil den hesten 1929 blev avlsst av
en ny moderne jernbro.

Den gamle Gimse bro var en buebro av tre, i 3
spenn med lysipninger pd 38,1, 37,5 og 38,0 meter.

Landkarene var av torrmur, fundamentert pa flte.
Pilarene var ogsd av terrmur og fundamentert pa
en apen flate, nermest et rammeverk av sveert tom-
mer, ovenpa pelerost. Pilarene hadde en bredde pa
omtrent 6 meter, og var silledes nogen sveare bygg-
verk; fundamenteringen var utmerket gjort og frem-
deles helt sikker. Men med undtagelse av isbryter-
spissene var der i pilaren bare anvendt sma og darlig
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Fig. 1.

Den nye GQimse bro, 2 spenn a 63,0 m.
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Fig. 2. Mudring i senkbronn.
{Fig. 4. Pilararmering november 1928,

sten, og kun det ytre skall var murt i forbandt,
mens det indre av pilaren var rett og slett stenfylling
av for det meste noksd sma sten. Pilarene, szrlig
den ene, begynte derfor i broens siste tid 4 fa en fare-
truende buk.

Byggmesteren for den gamle Gimse bro var John
Klausen Sgberg sammen med sersjant Midttsmme
fra Horg. -

Broen var bygget for midler som dels var innsamlet
fra private, dels bevilget av Melhus, Buvik og Borse-
skogn formannskaper samt av Sgndre Trondhjems
amtsformannskap. Videre blev det av Stortinget i
1851 gitt en bevilgning til fullferelse av broen og
betaling av den pd broen hvilende gjeld, kfr. Stor-
tingsforhandiingene 1851, bind 7, side 109, hvor ogsa
er omhandlet overveielser om innfarelse av bompenger
til dekning av de resterende anleggsutgifter og broens
fremtidige vedlikehold; bompenger undgikk man
imidlertid da statsbevilgningen blev gitt. 8a vidt
det fremgdr av ovennevnte stortingsforhandlinger
belsp anleggsomkostningene sig til omtrent 4850
speciedaler; dessuten blev levert en stor del tre- og
stenmaterialer samt utfert betydelig arbeide gratis.

Samtlige bidrag til broen blev gitt som gaver og
med forbehold om at broens vedlikehold var bidrags-
yderne uvedkommende. Der var sdledes ingen hvem

Fig. 3. Stepningi overste del av senkbronn efter lensningen.

Fig. 5. Pilaren innkledd av hensyn til kulden.
vedlikeholdet pdla som rettslig forpliktelse. Efter-
hénden blev vel forholdet det at Melhus herred matte
overta vedlikeholdet, idet broen den gang inngikk i
en offentlig bygdevei.

Broens tredeler blev, efter hvad det oplyses av
gamle folk i Melhus, ombygget i 1880. Mens broen
da var under utbedring og opbygningen over buene
var tatt ned, kom der en flom med isgang og rev
ned 2 eller 3 av buespennene. Broen blev da helt
ombygget, hvilket ogsd var pikrevet pd grunn av
at treverket var rdtnet.

Landkaret pa vestsiden har engang vert stuket
inn av horisontaltrykket fra buenc; 0gséd i landkarene
har nok det ytre murte skall vert for tynt. ©vre
del av vestre landkar blev da murt om — det kan vel
vere 20—30 dr siden — og buen skrudd i vearet,
men den gikk ned igjen engang, forlyder det. Dette
vestre spenn har hele tiden veart det svakeste. Sam-
tidig med reparasjonen av landkaret blev ogsd isbry-
terspissene pé pilarene reparert. Engangi tiden er for-
ovrig ogsa landkarene forhgiet for 4 fa mindre
bratte tilkjorsler til broen.

Broen gjennemgikk dernast en storre reparasjon
1 1919—20. Ved denne reparasjon blev alt treverk
som blev funnet rattent, utskiftet, buene, som hver
bestod av 8 stk. 6—10” bjelker nasten uten fordyb-
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ling, blev furdyblet med galvaniserte ror som dybler
og skrudd bedre sammen, og endelig blev der lagt
inn bade vertikale og horisontale avstivninger. 1|
det hele blev broen da for 4 klare den voksende og
tyngre trafikk forsterket omtrent si vidt det over-
hodet var mulig. Det kan her innskytes at der heller
ikke nu blev anbragt strekkband; det lot sig praktisk
talt ikke gjore, idet man kunde risikere ved isgang
d fa strekkbandene og dermed hele broen odelagt.
Reparasjonen kostet ca. 30 000 kr., og blev bekostet
av herredet; senere blev dog gitt U, fylkesbidrag til
arbeidet. Efter at denne hovedreparasjon var utfort
blev broen i 1920 omklassifisert til hovedveibro.
Da nogen ar var gatt, syntes man a merke synk-
ning av buene; i 1927 blev dette evident, spesielt
for vestre, svakeste spenn. I den vestre halvdel av
dette spenn hadde vel aldri buen hatt riktig krum-
ning, og nu begynte den A nerme sig rettlinjen i en
betenkelig grad. Der blev sd foretatt inngdende
undersokelser av samtlige buer — hvilket for ovrig
hverken var lett eller snargjort med den cfter for-
sterkningen noksd innfiltrede konstruksjon og med
de svare bjelker som utenpd kunde se helt gode ut,
men allikevel ha store ratepartier midt inni. Under-
sokelsen viste at flere bueender var mer eller mindre
gjiennemritne. De rdtne endestykker av buene blev
s& utskiftet med nytt treverk, og for 4 fi en bedre
fordeling av buetrykket pd landkarene, blev disse
pastspt en liten betongtravers. Samtidig blev den
svakeste halvdel av vestre spenn forsterket med et
strekkbdnd. Med strekkbandet og bukkene mellem
dette og buen kunde ogsd buchalvdelen skrues op og
gis tilbake noget av krumningen. Denne forsterk-
ning kostet kr. 5400; tidligere hadde fylkesveikassen
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hatt en utgift pd kr. 17 800 til hovedreparasjon og
bekking av brodekket.

Det var nu klart at bygningen av ny bro ikke lot
sig utsette lenger. Bade trebuer, landkar og pilarer
var i en sidan stand at det vilde ikke veare forsvarlig
4 oprettholde den gamle bro lenger enn den ftid
bygningen av ny bro vilde ta.

Planen for ny bro blev avgitt 11. oktober 1927
og tiltrddt av Veidirektoren 29. s. m,; bevilgning til
broen blev sd gitt pd statsveibudgettene for 1928—
29 og 1920—30. Selve brooverslaget (konto D) lod
pd kr. 211 000, Overslagene blev senere forhsiet til
kr. 231 000 pa grunn av ekstrautgifter ved flomkata-
strofen i mars 1929. Som nedenstiende regnskaps-
utdrag viser, blev den endelige utgift pa konto D
rundt kr. 224 000.

Den nye Gimse bro er en fagverksbro av jern i 2
spenn a 63,0 meters teoretisk spennvidde. Barevegg-
avstanden er 4,85 m; broen har underliggende bro-
bane og brodekke av jernbetong med kjorebanebredde
pa 4,1 m og sidekanter. Overbygningen, der som
vanlig er konstruert ved Veidirektorkontoret, er be-
regnet for belastningsklasse 2 og dessuten gjort sterk
nok for senere pabygging av 1,2 m brede fortau pd
konsoler pa utsiden av hver barevegg. Landkarene
er av mur i cementmortel med huggen forblending;
de er fundamentert pd betongsdle pa pelerost. Pilaren
er fundamentert pa senkbrenn med peler. Selve
pilaren er bygget pd samme mate som landkarene
med forblending av huggen sten i mertel. Forblen-
dingen er her utfert med noksd stor sten av hensyn
til den sterke pékjenning ved isgang og eventuelt
flotning; det samme hensyn har ogsd bevirket at
pilaren pa opstigms side er utformet som isbryter

Mon'teringsstilias for Gimse bro
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Vingemurene pa nedstrams side av broen er av tarr-
mur pa betongfundament og peler. Pa opstroms-
siden har man kunnet slgife vingemurer; den nye bro
er nemlig bygget s nzr inntil den gamle som mulig
og mellemrummet mellem de nye og de gamle land-
kar er utmuret. P4 vestsiden stir det gamle og det
nye landkar helt inntil hverandre i foten, og pa ast-
siden er avstanden mellem landkarene ca. 3 m. Top-
pen av de gamle landkar er revet ned til vanlig flom-
heide og anslutningen mellem gammel og ny inn-
kjersel til broen er mot elvelgpet utformet med cn
kjeglemur. Man har herved fatt en maote- og material-
plass ved hver broende. Vingemurer av omtrent

Fig. 7. Isgang 13. mars 1929.
Fig. 8. Isgangen har revet endel av monteringsstillaset for
vestre spenn 13. mars 1929,
Fig. 9. Fra arbeidet med optagning av det nedfalte spenn

efter at flommen var gatt ned.
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samme slag som pa nedsiden blir da forst a bygge
nar de gamle kar engang ramler ned.

Grunnen er god byggegrunn; den bestar over hele
brostedet og i den dybde man har behovd & under-
soke av sand i lag, blandet med mer eller mindre
kuppelsten. Pelerost ansdes nsdvendig, bl. a. av
hensyn til at elven graver og i tidens lop nok frem-
deles senker sig.

Arbeidsprogrammet for byggingen gikk ut pa at
broarbeidet skulde pabegynnes straks den forste
bevilgning var gitt sommeren 1928, Ilgpet av hosten
skulde landkar og pilar bygges ferdig, hvorefter
monteringen av jernoverbygningen skulde pabegyn-
nes like over nyttar 1929, stepingen av brodekket
utferes om véaren, og broen skulde kunne tas i bruk
sommieren 1929, Dette program blev oprettholdt med
de forsinkelser som bevirkedes av forsinket jern-
leveranse og en katastrofal isgang 13. mars 1929, og
som gjorde at broen ikke kunde tas i bruk for sen-
hgstes samme A4r.

Arbeidet pa anlegget begynte 5. juni 1928. Fun-
damentgravningen for astre landkar og de forbere-
dende arbeider for fundamentering av pilaren blev
igangsatt farst, men ellers blev der arbeidet samtidig
pi begge landkar og pilaren, senere ogsd med vinge-
murene. PA pilaren blev der tildels arbeidet med 2
skift.

Byggingen av landkarene bed ikke pd serlige
vanskeligheter. Det kan nevnes at fundamentgrubene
ved land blev stemplet med horisontale planker bak
nedrammede peler. Fundamentet for sstre landkar
blev lenset wved héndpumping, men senere fikk
veivesenet utlant fra Trondheim elektrisitetsverk 2
elektrisk drevne centrifugalpumper, en 2" og en 67,
og med disse blev de svrige fundamenter ved land
torrlagt, og senerc fangdammen pa senkbrennen for
pilaren lenset., Ved vestre landkar, hvor det nye kar
kom helt inntil det gamle, hadde man endel bryderi
med forsterkninger av det gamle kar, som truet med
4 ramle ned, da det blev delvis undergravet ved fun-
damenteringen for det nye; ogsd under pelingen
mdtte man veare serlig forsiktig her. All peling ved
anlegget er utfprt med vinsj, drevet av en Trygg-
motor. [ landkarene er til forblending brukt huggen
granitt fra Folstad stenbrudd i Steren, for svrig
handlgftsten fra 2—3 stenbrudd i Melhus. Sten til
visen i alle murer matte dog hentes annensteds fra.
Med jernbanefrakt og kjering til brostedet kom denne
sten pa ca. 22 kr. pr. m%. Den anvendte svingkran er
en almindelig stubbebryter-kran fra Maskin A/S Pay
& Brinck, et lettvint 0g utmerket redskap nar det ikke
gjelder altfor store loft. Martelen blev handblandet
ved landkarmuringen, for evrig blev til all mertel-
blanding ved broanlegget brukt almindelige Ransome
blandemaskiner, drevet av Trygg-motorer. Ostre
landkar var murt ferdig til lagerhgide ved utgangen
av oktober, og vestre den 8. november 1928,

Pilaren fundamentertes som nevnt p& senkbrenn
av jernbetong. Elvebunnen 14 her omtrent p& kote
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3,30, og den vannstand man miétte regne med d arbeide
i, pa kote 5,30, idet arbeidet forutsattes innstillet ved
hoiere vannstand. Laveste vannstand man kunde
paregne om sommeren, ligger pd kote 4,50. Vann-
dybden i elven var altfor variabel til at man kunde
tenke pa a flote en ferdigbygget forskaling for senk-
bronnen ut pd plass, og en anordning med senkning
av senkbronnen fra stillas bed foruten pa andre van-
skeligheter ogsa pd faren for a bli pdelagt ved flom,
Det blev derfor valgt & fylle op en kunstig o pa
pilarens plass til en sadan hpide at senkbronnen
kunde forskales og stopes pa tort land. Fyllmassene
til denne o blev trillet ut fra en elveor like ovenfor
broen. Senkbronnen hadde en lengde pd 13 meter
og cn bredde pd 4,5 m, utvendige mal; endene hadde
cirkelrund form, Senkbronnen blev i bunnen skodd
med et ulikebenet vinkeljern 65/100/11 mm, og dette
viste sig bra. Men ennu bedre skjarevirkning under
senkningen vil man nok fi ved en vinkeljernskoning
med hoiere loddrett flens, eksempelvis en vinkel
100/100. Den 2 meter hoie fangdam var pa de rette
langsider utfort av liggende, ploiet plank, av 4"
tykkelse op til 70 em hoide, og ovenfor av 3" tykkelse.
Plankene 14 an mot stendere av 3" » 5" box, som
nedentil var festet i en bunnsville og oventil avstivet
innbyrdes. I de runde ender opstroms og nedstroms
var fangdammen utfort av stiende 3" planker med
tilhovlede radielle kanter; plankene hadde anlegg
foruten mot bunnsvillen til 2 neiaktig formede buer
av vinkeljern i henholdsvis 0,8 og 1,95 meters hoide,
Irra disse vinkeljernbuer blev sa pakjenningen gjen-
nem stendere og skristrevere overfort til bunnsvillen,

Forskalingen for senkbronnen blev utfert pa land,
bragt ut pa den kunstige o og satt sammen der.
Stppningen av senkbronnen foregikk 9. august. Den
17. august fikk man en av de storre flommer, og det er
betegnende for de plutselige vannstandsvariasjoner i
Gula at clven den eftermiddag steg 1,20 meter pd
et time. Senkbrpnnen hadde altsa da bare herdnet
i 8 dager. Da vannstanden igjen gikk ned, viste det
sig at elven hadde gravet i elvebunnen slik at gvre
ende av senkbronnen hadde senket sig 70 cm., nedre
ende ca. 20 cm, og hele senkbrennen var forskjovet
nogen cm nedover elvern. Ellers hadde selve senk-
bronnen ikke tatt nogen skade. Mudringen i senk-
brennen begynte sd da betongen var herdnet i 3
tuker, og ved hensiktsmessig anordning av mudringen
blev brennen under senkningen bragt tilbake pé
riktig plass. Mudringen foregikk med almindelig
mudderskje vg stubbebryter. Efter nogen senkning
av jernbetongbronnen  blev fangdammen satt pa
plass, hvorefter mudringen fortsatte inntil toppen av
senkbronnen var nadd ned i heide med gamle clve-
bunn pa kote 3,30. 1 fundamentet bley sd rammet
ned 34 peler med pelespiss ned til kote ca. = 4,90.
De fleste peler blev kappet med sag fra fast stillas
over fangdammen, og bare nogen peler som man
vanskelig kunde na med kappeanordningen, blev
kappet av dykker. Stopningen i senkbrognnen blev
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utfort som undervannsstopning med lyre; der blev
pd denne mate stopt op til kote 2,80. Efter at beton-
gen var herdnet, blev fangdammen lenset, og det
videre arbeide med d stope senkbronnen full med
betong og derefter muring av pilaren kunde si skje
pa det tarre.

Den anvendte konstruksjon av fangdammen viste
sig helt utmerket. Da bunnsvillen blev innstept i
senkbronnen under stopningen av denne, fikk man
fangdammen tett i bunnen, hvilket har vist sig a
vere den storste vanskelighet ved de tidligere ut-
forte senkbronner her i fylket. Fangdammen for
pvrig blev under opsetningen tettet endel med stry
og bek, og den viste sig praktisk talt tett. Der blev
arbeidet med fangdammen under fullt vanntrykk
(2,0 meter), og selv da tok ikke lensningen hver mor-
gen mer enn nogen fa minutter.,

Leveransen av ferdighugget forblendsten, ca. 120 m?,
til pilaren blev efter anbud bortsatt til Olav Skjedskift,
Opdal, for kr. 11500, oplastet pa jernbanevogn pa
Ulsberg st. Muringen av pilaren blev pabegynt 16.
oktober 1928 og var ferdig 8. desember. Pa gstre
elvebredd var satt op gulv for sammenstilling av
den hugne sten; her var ogsd mortelblanderen op-
stillet og lager av fyllsten. All transport ut til pilaren
av sten og mortel foregikk med tralle med kran pi
eget transportstillas, Under en kuldeperiode i novem-
ber blev pilaren innkladd med trevegger for at mur-
ingen kunde fortsettes uhindret av lav temperatur.

I tiden fra midten av november til 20. desember
blev opsatt monteringsstillas for pstre speni, et
arbeide som blev utfort under gunstig vannstand og
ikke voldte nogen vanskeligheter.

Ved arbeidets avslutning for jul 1928 var man
sdledes klar til & ta imot jernoverbygningen 0g be-
gynre monteringen av denne straks over nyttar.

Leveransen av de 157,1 tonn jernkonstruksjoner
blev overdratt Alfr. Andersens mek. Verksted &
Stoperi A/S, Larvik. Monteringen skulde utfores i
tiden mellem 7. januar og 10, mars 1929. Imidlertid
blev verksleveransen av jern sd forsinket at verk-
stedet forst mottok det siste jern i midten av desem-

Fig. 10, Armering.
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ber 1928, og vesentlig pd grunn herav kunde utleg-
ningen av jernet pa brostedet forst begynne 29,
januar. Sammenstillingen var ferdig si klinkingen
kunde begynne den 22. februar, og den 26. mars var
dette spenn ferdigklinket. Kubbelagrene blev fjernet
den 13. mars, da man matte befrykte isgang, og man
var sd vidt ferdig med dette arbeide, da isgangen
kom og rev bort 2/, av monteringsstillaset. Under-
gurten og de fleste overgurtspunkter var da klinket
og de pvrige punkter fordoret. Senkningen av op-
lagrene, som matte foregd i stor fart, forlop normalt,

Monteringsstillaset for vestre spenn blev opsatt |
lopet av januar og var ferdig 11. februar. Elven er
dypest under dette spenn, men man hadde da is pa
elven, sd opsetningen av stillas kunde skje svert
lettvint. Jerndelene til dette spenn ankom dog til
brostedet sa sent at utlegningen forst kunde begynne
27. februar. Den 13. mars var arbeidet sa langt frem-
skredet at der gjenstod & legge op en overgurtstang
i hver berevegg foruten endel vindfagverksledd. Awv
hensyn til at spennet matte skrues op for a fa passet
inn siste overgurtsdel, kunde der ikke vare foretatt
nogen fordoring med sikte pa at spennet skulde kunne
bare sig selv sd snart siste konstruksjonsdel var
innsatt, og der var ikke satt inn flere dorer og
skruer enn nedvendig for & holde konstruksjons-
delene sammnien og pa plass. Den dag kom sd to
isganger; den ferste i 1415-tiden rev bort 414 av de
11 peleak i monteringsstillaset, men jernspennet blcv
dog hengende. Klokken 18,20 kom s naste isdam.
Den rencket clvelopet for stillaser, og jernoverbyg-

Fig. i1.

Steping av brodekke pa vestre spenn.
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ningen falt i elven; tverravstivningen klappet her-
under sammen, og de to barevegger blev liggende
ovenpd hverandre pa elvebunnen 20—530 metcr
nedenfor brostedet, fort sd langt avsted av trc-
verket og isen for de gikk til bunns.

Isgang i Gula er en arviss forcteelse, men at der
blir isgang sa tidlig pd arct er uhyre sjelden. Et sterkt
mildver begynte den 10, mars, men Gula steg sveart
lite de forste dagene, ogsd lenger oppe i dalforet, sa
situasjonen var forhdpningsfull helt til 12. mars.
Ferst i lopet av natten mellem 12, og 13. mars og
utover formiddagen steg vannstanden betydelig;
samtidig fikk man meldinger om at iscn lenger opre
begynte 4 lasne, sa tilstanden blev temmelig plutse-
lig forandret til & bli kritick. Den skjebnesvangie
isdam lgsnet ved Sgberg, 2—3 km ovenfor brostedet,
og kom med sa stor hastighet nedover mot broen
at arbeiderne efter at de fikk pie pa ismassene bare
sd vidt rakk a redde sig i land uten & kunne tenke pa
4 berge monteringsredskap eller annet,

Da s& flommen gikk ned igjen, fikk man arbeidet
med 4 ta pa land igjen de nedfalte jerndeler. Det var
ikke noget enkelt arbeide, men man klarte da med
det forhdndenverende matericll av kraner og vinsjer
og — til tross for at den enec ende av spennet |d i
en flere meter dyp hsl — uten dykkerhjelp a fa bragt
pa land samtlige jerndeler med undtagelse av to
tverrbarere og nogen mindre deler som var oret ned
av flommen og isgangen og som man derfor ikke
kunde finne.

De av jerndelene som det efter gjennemgéaelse pa
brostedet kunde vare tale om 4 bruke pd nytt, blev
sd sendt tilbake til verkstedet i Larvik., Ved rekon-
struksjonen av brospennet blev anvendt av det ned-
falte spenn alle overgurtsdeler og alle de gjenfunne
tverrbarere samt bortimot halvparten av vertikaler
og diagonaler, mens de gvrige vertikaler og diagonaler
samt hele undergurtene blev forarbeidet av nye
materialer. Enhver av de gamle jerndeler som kunde
tenkes svekket ved forbsining og senere retning,
blev palagt nye lasker.

Nytt monteringsstillas for vestre spenn blev opfort
i juli 1929, og monteringen av dette spenn pagikk
fra 29. juli til 6. september. Den blev hindret av
storm et par dager, men gikk ellers bra, og senkningen
av kubbelagrene forlep normalt. ‘

Imens var ogsd brodekket for ostre spenn utfort;
det var ferdigstept den 3. juli 1929. Forskaling og
armering av vestre spenns brodekke blev pdbegynt
ennu mens monteringen pagikk, og dette brodekke
blev ferdigstept 18. september 1929. I brodekket
blev anvendt samfengt elvegrus, uten pukk, i blan-
dingsforhold 1 :4. Dette blandingsforhold blev
bestemt efter sikteundersekelser av grusen og til-
svarte 1 cement : 2 sand : 2 singel.

Broens gstre spenn blev malt med menje og et strak
titanhvitt sommeren 1929, og vestre spenn blev i
det vesentlige menjemalt samme hsst. Ytterligere
maling da blev forhindret av darlig ver, og den reste-
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Fig. 12, Den
rende maling, 2 strok titanhvitt pd vestre spenn og
I strok pa ostre, blcv utfort sommeren 1930.

Slitedekke av bek-grus (meksfalt) blev pdlagt bro-
platen i sstre spenn i juli, og vestre spenn i oktober
1929, Dette dekke var man sveart uheldig med, og
sommeren 1930 bley derfor broen forsynt med slite-
dekke av essenasfalt.

Den nye bro blev dpnet for trafikk 4. november 1929,

Den gamle bros treverk blev derefter revet i novems-
ber—desember, og i lopet av vinteren blev det meste
av de gamle pilarer fjernet. En del av stenen fra
pilarene blev anvendt til elveforbygning ved vestre
elvebredd og for avrig blev stenen brukt til veidelke
ved det til broen stetende veianlegg. Resten av
pilarene blev fjernct vinteren 1930—31.

Av arbeidet med bygningen av den nye bro blev
bare muringen av landkarene og endel av malingen
utfert pa akkord, mens alt det ovrige arbeide blev
utfert pa timebetaling. Dette skyldes at de variable
vannstandsforhold gjorde det umulig pd forhdnd a
bedemme vanskelighetene tilstrekkelig til & kunne
utsette reelle akkorder, santidig som flommene sta-
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ferdige bro.

dig bevirket avbryteiser i arbeidet. For pilarens ved-
kommende gjorde ogsd den uregelmessige stenleve-
ranse at muringen ikke kunde drives helt regelmessig.
En del arbeider som stenuttagning, muring av vinge-
murer 0.8.v., arbeider som nok var egnet til a utferes
pa akkord, blev sdledes utfort som mellemarbeide
til uregelmessige tider og derfor pd timelonn. For
det utforte akkordarbeide pa broen blev den gjennem-
snittlige fortjencste kr. 1,37 pr. time inklusive for-
manns- og forsergelsestillegg, og den gjennemsnittlige
timebetaling for dagarbeide ved anlegget fra arbei-
dets begynuelse til 1. juli 1930, altsd i den tid bro-
arbeidet blev utfort, var kr. 1,16 pr. time.

Gimse bro inngdr i veianicgget Gimse bro—Me-
eggen. Selve veianlegget blev pabegynt noget senere
cnn broen, og blev i det vesentlige ferdig hosten
1931. Tregnskapet for dette anlegg er omkostningene
til Gimse bro postert pa konto D. og der er efter regn-
skapet utarbeidet spesifisert opgave over masser,
medgdtte arbeidstimer, materialer og utgifter ved-
kommende denne konto, Som utdrag av denne op-
gave medtas her felgende:

Opgave over broens kostende.

Underbygning.
Landkar m. v.

Fundamcntgravning for o. landkar inkl. avstempling 135 m* a 7,05

Bruttn
955,12

Fuﬂdamentgravning for vestre landkar, inkl. rivning gml. vingemur og forsterkning gml. kar, 200

m? 4 9,45

Peling for estre landkar, 28 peler 4 6 m effektiv lengde efter kappingen

Peling for vestre kar, 168 1. m a 9,80

Fundamentp[ate av betong ved ostre landkar, 31,8 m® a 29,60
Fundamentplate av betong ved vestre landkar, 30 m® a 45,40
Landkarmur, pstre side, 136 m3 4 47,60.............

2

vestre, 133 m?3 a 48.90

Fundamentgravning for vingemur o. side, inkl. spuntvegg, 120 m3 a4 8,50.......................
Fundamentgravning for vingemur vestre side, 95 m?® a 7.75
Peling for vingemur gstre side, 12 peler, 51 1. m kappet a 9,10

1 891,04
1 730,19
1 643,09

944,00
1 358,19

Ftel 168 1. m peler 4 10,30...
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L T 1 O T P I 23 720.6¢
Peling for vingemur vestre side, 12 peler, 51 1. m kappet a 1445 ... ... .................. 7j33.5§
Fundament av betong for g. vingemur 21,5 m* &4 29,10 ... ... ... . .. i i, 027.'#:

= i i o Ve o 1T mP A 30,20 .. 514,6(

Vingemur, tgrrmur, gstsiden, 71 m® a 40,70 2 884,5%

—— vestsiden, 92 m® 4 37,00 ... ... e 3 4()5,74!
Mur mellem gml. og nye kar, tils. 44 m® & 2840 .. .. ... .. . i 1 245,52
Bakmur for kar og vinger, 157 m® & 16,00 ... ... .ttt 2517,00
Delvis rivning av gml. landkar med bygging av anslutningskjegler til nye kar,................. 1 904,28
Tilstetende vei innen BrooverSIAEel . ... oottt iee et et 748,92
STE Jafdlear Me $e gem guss swm an v s s e wnm YRR S DY SR VRO S0 FLE I I5 AR WG s SN 38 307,01
Pilar,
Kunstig o for bygging av Senkbrani. ... ..o i 192142
Senkbrain, 40: m? JErnbetonE & 0500 wn o ven o o v wan oo 5 Ten S WS we Ses Se s swe s wwm 3 786,3¢
Fangdam ‘pa senkbrgni, 60 0% 2 20,00 1 v oo s o oes vm vom o4 6 os e e S0E S G 4 e s e s 1 195,3¢
Mudring 1 senkbronn, ca. 250 m® & 14,50 .. it e 3 622,8¢
Peling, 34 stk. peler, 221 1. m lengde i kappet stand a 15,60 ... 0uunreneee e 3 456,04
Betongstop i senkbrenn, 98 m® & 36,80 ... ... 3 600,0¢
Pilarmur, 214 m® & 102,70 ..o o0t 21 987,3
Stenfylling rundt PIIATEI ...ttt ettt et et e e e e e 450,00
SUML DAL L 40 019,5¢
SUM UNAerDYZNING, DIULLO L oottt st e e e et e e e e e e e e e e et e e e e 74 326,5¢
+ Jikemmet: wed walg of ESISOORE & su su san 5 505 555 wps PaE 6 §o3 U PR Ve G Y B T R 6 15,5
UnGerbygning, metto. .. ..ot et e e e e e e e e e e T8 311,08
Innkemmet
Overbygning. Bratto V;?:qiﬁ?é{lee(:'u et
Jernkonstruksjoner inkl. maling, 157, tonn & 475,00 ........... 74 709,26 74 709,26
Ekstrautgifter pa jernkonstruksjonene ved flomkatastrofen . ..... 21 672,42 315,00 21 357,42
Jernbetongdekke inkl. endetverrbarere og stabber (127,9 m lang),
-164 0% A LITB07 s wons vrws s i 2608 50 35 59 510 ore maree mumnr meons mmus 20) 294,87 1 059,35 19 235 52
Slitedekke pa jernbetongplaten, 1279 1. m 4 36,50 ............. 4 802,42 125,00 4 677,42
121 478,97 1409,35 119 979,62
Stillaser.
Bygge- og transportstiliaser, vesentlig for pilar, samt monteringsstil-
laser for overbygningen, inklusive ckstrautgifter p. £. a. isgangen
Kro 4500,00 ..o 22062,11 1 088,36 200973,
Rivning av gamle bro m. v.
FUTSYE g ——————————— T 3 296,50 204260 1 253,
Rivning av gamle pilarer, inkl. forbygning ved vestre elvebredd,
BOO M3 & 4,07 L it e 3 250,48 3250
6 546,98 204260 4 504
Broskjom .. ... ... 458,55 458
Sammendrag. Brutto Innk. ved salg Nel
Underbygning ...t 78 326,59 15,51 78 31
OVErDYENING oot e 121 478,97 1 409,35 119 97
SHHIASEr ... 22 062,11 1 088,36 20 97
Riviing gml. bro ..o G 546,98 2042,60 4 50
BEOSKIBIIE wons wwvs avuce ssvm s 3w ver v v 120 v ol 00 B8 00 Bt g Bt 28 458,55 4

Broens kostende, konto D ... 028 873,20 4 645,82 224 2.
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For de pvrige konti kan ikke utgiftene vedkom-
mende broanlegget opgis serskilt, men det kan nevnes
at for hele anlegget Gimse bro—Mecggen vil der
medga pa:
konto E ca. 7,3 9, av utgiftene pd kontiene B, CogD,
konto ¥ ca. 1,4 9, av utgiftene pd kontiene B, Cog D,
konto G ca. 4,7 ¢, av utgiftene pd kontiene B, C, D,
E og F.

Foruten de foran nevnte enhetspriser — som er
angitt med regnestav-noiaktighet — skal anfores
endel andre ,,enhetstall” for anvendte arbeidstimer,
cementforbruk m. v. Disse enhetstall gjelder alle
sammen for arbeider som ikke var serlig avhengig
av de lokale forhold, og kan derfor ha interesse ved
utarbeidelsen av overslag for andre arbeider.

Ved pelingen for landkar og vingemurer medgikk i
gjennemsnitt 6,6 arbeidstimer pr. [. m effektiv pel
i kappet stand, heri medregnet ogsd arbeide med
montering av rambukk og motor samt kapping av
pelene. Ved pelingen for pilaren — i senkbronnen —
medgikk tilsvarende 9,4 timer pr. m pel.

I betongfundamentene for landkar og vingemurer
blev i middel anvendt 1,9 tdr. cement og 9,7 arbeids-
timer pr. m?® betong. Praktisk talt samme cementfor-
bruk som man hadde ved stopingen i senkbrgnnen,
men her medgikk 11,4 arbeidstimer pr. md. Av de
08 m?® betong som gikk med her, blev 80 m?® stopt
ved undervannssteping med lyre.

Ved rmuringen av landkarene blev anvendt 15
arbeidstimer pr. m® mur, stenfremskaffelsen ikke
medregnet; der medgikk 0,77 tdr. cement pr. m?
1 pilaren medgikk 0,8 tdr. cement og 20 arbeidstimer,
inklusive transport av materialene fra land, pr. m2nur.

For jernlkonstruksjonene var anbudsprisen  kr.
438,00 pr. tonn. Veivesenet hadde imidlertid ut-
giftene med kontroll ved verk, transport av bro-
deler fra jernbanestasjon til brosted, innstepning
av lagere og endel knutepunkter i gvre gurt som blev
fylt med betong, belastningsskilter samt den vesent-
ligste del av monteringen av rekkverket, som forst
kunde utferes efter at broplaten var stopt. Nar
disse omkostninger medregnes blev jernkonstruk-
sjonenes kostende Kr. 452,00 pr. tonn ferdig montert.
Hertil kommer sa maling med kr. 23,00 pr. tonn,
slik at den endelige pris for jernkonstruksjonene i
ferdig stand blir kr. 475,00 pr. tonn. Til malingen
medgikk 15,6 arbeidstimer pr. tonn, Imidlertid be-
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virket ekstrautgiftene p. g. a. flomkatastrofen at
jernkonstruksjonenes virkelige kostende alt med-
regnet blev kr. 610,00 pr. tonn.

Brodekket av jernbetong kostet som nevnt kr.
117,30 pr. m® eller kr. 150,40 pr. 1. m, inklusive
endetverrbmrere og stabber. 1 jernbetongplaten
medgikk 2,49 tdr. cement og 131 kg armeringsjern
pr. m? Armeringsjernet kostet wved brostedet i
kappet og boiet stand 22,1 ore pr. kg. Cementprisen
for almindelig portlands-cement var ved brostedet
kr. 10,10 pr. td. (3 sekker); til endel spesielle arbeider,
som senkbronn og undre pilarskift, blev anvendt
endel Nordland spesialcement & kr. 14,75 pr. tonne,
levert ved brostedet, sd i gjennemsnitt utgjorde prisen
pd den ved broanlegget forbrukte cement kr. 10,60
pr. td. Til de forskjellige arbeider med broplaten blev
anvendt folgende arbeidstimer:

Til forskalingsarbeide (inkl. rivning) 25 t. pr. . m
plate, 19,5 t. pr. m® betong,
til utlegning og binding armering 13,1 . pr. 1. m plate,

10,2 t. pr. m?* betong,
til stopningen 16,5 t. pr. L. m plate, 12,9 t.

betong.

Forskalingen
lende, idet rekkverksstenderne er festet il
betongknaster pd yttersiden av sidekantene, og for-
skalingen for dissc kostet meget arbeide. For jern-
bindingen er timetallet dratt i varet av armeringesn
av tverrbererne, et arbeide som kostet bade hodebry
og tid.

Av slitedekkets kostende faller kr. 10,30 pr. 1. m
pé bekgrusdekket og vedlikeholdet av dette farste ar,
mens kr. 26,20 er kostendet av essenasfaltdekket;
kontraktsprisen for dette var kr. 6,25 pr. m>

Om utgiftene til stillaser skal bare oplyses, at uten
merutgifter p. g. a. isgangen antas selve monterings-
stillasene 4 ville ha kostet brutto kr. 125,00, netto
kr. 117,00 pr. m lysvidde. Disse stillaser blev jo
noksd sveere med en gjennemsnittlig hgide fra elve-
bunn til monteringsgulv pd 8 ni, avstand mellem
peledkene 5,25 m, spennvidde av monteringsbukken
pa 6,7 m og med 4 peler i hvert ak. Ved opsetningen
av monteringsstillasene medgikk fra 36 til 46 arbeids-
timer pr. m lysvidde; mest tid tok opsetningen av
stillaset for sstre spenn, Of hurtigst gikk selvsagt
opsetningen av forste stillas for vestre spenn, det
stillas som blev opsatt fra isen.

pr. m3

av sideribbene var sarlig tidsspil-
sma

OM KONSTRUKSJON AV HJULSPORENE FOR BIL MED

»-HJULET TILHENGER
Av ing.kaptein H. F. Arentz.

Som bekjent vil en ikke-sporende tilhengers hjulspor
i svinger i almindelighet ligge pa innsiden av sporene
for trekkbilers bakhjul. For 4 bedomme de trafikk-
messige forhold som fplger herav, er det nedvendig
i ta rede pa hvor langt tilhengersporene fjerner sig

fra bilens spor under de forskjellige kurveforhold.
Man kan naturligvis fastlegge dette ved praktiske
prever, hvorunder disse ,,avvikelser” opmales. Men
ofte gjelder det jo nettop pa forhénd & kunne avgjere
hvorvidt en planlagt tilhengertransport, f. eks. spe-



MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN

Nr. 9 - 1034

si.elt lange brodeler e. lign., kan komme frem pa en
gItt veistrekning uten at tilhengeren gir i groften.

Det blir da nedvendig 4 konstruere sig til bil og
tilhengers hjulspor i kurvene.

I det fulgende skal vi vise hvorledes en slik kon-
struksjon lettvint kan utfores.

Innledningsvis er det da nyttig 4 gjere sig klar
OVer, at nar bilens forhjul ved rattets hjelp stilles i
61.1 skrastilling 0g derpa fastholdes i denne stilling,
VTI alle bil- og tilhengerhjul — efter & ha beskrevet
vISse overgangskurver — ende med & bevege sig pa
koncentriske cirkler. Dette folger jo umiddelbart
d‘.erav at der til en bestemt skrastilling av bilens for-
hjul svarer en bestemt kjerecirkel for bilen. Til-
h'engeiren som trekkes efter bilen, ma da ogsi bevege
sig pd en cirkel med samme centrum, men for ikke-
sporende tilnenger i regelen med mindre radius enn
b_Jlens bakhjul. Disse p4 sin side beveger sig atter pa
cirkler med mindre radier enn forhjulene.

Pa fig. 1 er antydet en bil med 2-hjulet tilhenger
kablet til bakkant av bilens lasteplan. Man ma her
merke sig at bilens haire forhjul kan rotere omkring
kingbolten A (og tilsvarende for venstre forhjul), idet
selve forakslen ligger fast i forhold til bilens chassis.

Bilens bakhjul er til enhver tid parallelle med bilens
lengdeakse. Det samme gjelder tilhengerhjulene j
forhold til tilhengerens lengdeakse.

Derimot kan tilhengeren i sin helhet rotere i en
horisontal cirkel omkring prossbolten. (I virkelig-
Neten vil et hvilket som helst punkt pa tilhengeren
kunne bevege sig pd en kuleflate med centrum i
prosspunktet. For narvarende betraktninger blir der
dog kun tale om bevegelser i horisontalplanet.)

Eksempelvis vil punkt C (midtpunktet av tilhen-
gerens vognaksel) kunne beskrive en cirkel omkring

prossbolten E. #

La oss dernmst betrakte konstruksjonen i fig. 2.
Forutsetningen er her at veien gar i en cirkelformet
kurve til venstre med centrum i punktet O.

Vi slar farst en cirkel omkring veikurvens centrum
O med en radius som bestemmer banen for hsire
forhjul hos bilen. Dette hjul tegnes tangensielt til
cirkelen, altsd loddrett pa radien i punkt A.

Dernast fastlegger man beliggenheten av heire
bakhjul B pa folgende mite:

Med radius A B (som madles pd vedkommende bil)
slar man en cirkel om pkt. A. Et steds pa denne cirkel
ma da B ligge. Hvor dette sted er, finner vi av
den fordring at hjulet B ma sta loddrett pd radien
i den cirkel hvorpa B vil bevege sig omkring O. Med
O A som diameter konstruerer vi derfor en halv-
cirkel. Skjzringspunktet mellent denne halvcirkel
og cirkelen om pkt.A med radius A B bestemmer
sa beliggenheten B av hjulets centrum. Hjulet kan
sd tegnes loddrett pa radien O B. Forklaringen ligger
i at trianglet O B A blir rettvinklet.

Venstre bakhjul kan derpd avlegges parallelt heire
bakhjul. Videre kan bilrammen optegnes i riktig stilling.

Centret D i venstre forhjul forbindes derpi med
D og linjen D D blir radius i dette hjuls bane. Man
har derfor bare 4 inntegne hjulet loddrett pa denne
radius. (Man ber legge merke til at de to forhjul
ikke er og heller ikke skal vere parallelle i kurver.)

Hermed er bilens stilling i kurven optegnet, og vi
gar over til tilhengeren. Punkt C skal her betegne
midtpunktet av tilhengerens vognaksel, Omkring
prosspunktet E som centrum sldes en cirkel med
radius E C (tilhengerdragets lengde).

Pa tilsvarende mate som ved bestemmelsen av pkt.
B konstruerer vi ogsd her en halveirkel med O E
som diameter og bestermmer punkt C som skjeringen
mellem de to cirkler.
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Til slutt er det sa en lett sak a inntegne tilhenger-
hjulene, som begge skal sta loddrett pa linjen O C.
Med passerens ence ben i punkt O kan derpa alle
hjulspor optegnes.
*

Uten a4 ga i detaljer kan vi tilfoie at man ved
fortsettelsen av samme konstruksjonsmate ogsd kan
finne sporene for en viss klasse av 4-hjulede tilhen-
gere, nemlig den type hvor tilhengerens forhjul er
festet som hjulene pa et almindelig hestetrukket
kjerctoi. Her cr nemlig hele forakselen bevegelig
om midtpunktet og hjulene roterer om faste aksel-
tapper. Karosseriet pa tilhengeren understottes da
av en kransring e. lign. med centrum i punkt C. Bak-
parten av den 4-hjulede tilhenger kan da helt enkelt
betraktes som en 2-hjulet tilhenger nr. 2, som har
sitt prosspunkt i C. Bakhjulsporene for tilhengeren
kan da finnes ved en gjentagelse av konstruksjonen
av punkt C's beliggenhet.

#*

I fig. 2 er prosspunktet forutsatt a ligge bakerst
péa bilens lasteplan. Til sammenligning kan leseren
lett utfore en tilsvarende konstruksjon, men idet
prosspunktet velges ner bakakselen.

Resultatet vil da vise en storre ,avvikelse” for
tilhengersporene. Fra dette synspunkt vil det derfor
vaere fordelaktigst & benytte punkt E i fig. 2 som
prosspunkt. Ja, man kan ecndog ved kortere til-
hengere opnd hel sporing hos tilhengeren ved 4
anbringe prosspunktet pa en utligger av passende
lengde bakenfor bilens lasteplan.

I min artikkel i nierverende tidsskrifts nr. 10/1933
har jeg dog papekt de alvorlige ulemper herved med
tanke pd det samlede kjorctois kjoreegenskaper ndr
farten settes op.

Gjelder det bare en mer tilfeldig transport av sarlig
lange materialer, kan man naturligvis gripe til dette
middel (bruk av utligger for prosspunktet) for a
holde tilhengeren pd veibanen. Men en absolutt
forutsetning ma det da vere at kjeretpiet beveger
sig nermest i skrittgang, eller iallfall under noget
slikt som 15 km pr. time som maksimalhastighet.

*

Selv med slike kunster med prosspunktet vil der
kunne opsta veiforhold som viser at tilhengerens
draglengde mé begrenses. Resonnementet har dess-
uten stilltiende forutsatt at man har hatt veien for
sig selv.

Det er imidlertid lett & innse at under nogenlunde
trafikerte veiforhold vil slike transporter av serlig
langt materiell lett virke til at man ma overtre
bestemmelsen om at ,,trafikken minst mulig for-
styrres’’.

Det eneste som da hjelper, er & gd over til selv-
sporende tilhengere, somi i prinsippet virker pa den
méte at tilhengerens stilling i vinkel til bilen bevirker
at tilhengerhjulene settes i skrastilling utover i kur-
ven. Hvad lengden av en slik selvsporende til-
hengers drag angér, er der teoretisk ingen grense,
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nir man alene ser hen til sporingen. En annen sak
er det at det lange, rette drag hos tilhengeren optrer
som en sekant til cirklene om punkt D, og derfor
i ekstreme tilfelle kan innskrenke den fri del av vei-
banen for den motende.

MINDRE MEDDELELSER

VEIDEKKER PA DE DANSKE VEIER

Av en av Overinspekteren i Danmark utarbeidet
oversikt over de veidekkstyper som er anvendt pd
landeveiene (hovedveiene) i Danmark, fremgar det
at man i tidsrummet 1923—34 i stor utstrekning
har forlatt de almindelige pukk- og grusdekker og
har forsynt veiene med mer varige og stevfri dek-
ker. Utviklingen i den nevnte periode vil sees av
folgende tabell:

Veidekke 1923 1934

km. km.
Almindelig brolegning ....... 12,6 8,2
Smagatesten ... ...oiaeeeens 144,2 706,0
Cementbetong .........cexve 0,3 23,3
Asfaltbetong .....ooovveenens 0,0 139,1
Stopeasfalt .. ....... ... % 0,0 4,0
Essen-, koral- og stalslaggasfalt 0,0 424
Tjeerebetong ....oooevreenens 16,9 104,6
Cementmakadam ..........-- 0,0 1,7
Asfaltmakadam, ...........-. 0,9 26,2
Asfaltemulsjon (semigrouting) 0,0 17933
Overflatebehandling ......... 2050 38144
Almindelig makadam ........ 5236,8 811,1
GEUS 0oe ooais 5005 S0 St s s oo 18924 204,7
TISAMTITEN s soess soow wn oo 2 0 7600,0 79,0

Det fremgar herav at i 1923 var pukk- og grusveiene
domincrende med hele 93,8 % av veilengden, mens
de bedre dekker bare utgjorde 6,2 %. 1 1934 er det
bare 13,29, pukk- og grusveier, mens 86,8 9%, av
landeveiene har mer eller mindre varige dekker.

EN VIDENSKAPELIG KONSTRUERT SPADE

[ V.D.1.-Zeitschrift for 21. april 1934, redegjor dr.
G. Lehmann ved ,,Kaiser-Wilhelm-Institut fiir Ar-
beitsphysiologie” for nogen forspk som han og to
medarbeidere har utfert for 4 konstruere €n viden-
skapelig riktig spade. Han gikk ut fra det forhold,
at det ved gravning optrer to forskjellige motstander,
nemlig skjeringsmotstanden ved den skjzrende egg
og friksjoner mellem spadens blad og jorden. 1 et
ideelt tilfelle, som pd det naermeste forekommer ved
gravning i ra leire, er skjeringsmotstanden nzasten
konstant, mens friksjonsmotstanden vokser med inn-
grepets dybde. De tre forskere har derfor konstruert
en spade av den beskatfenhet, at friksjonsmotstanden
reduseres sa meget som mulig, idet spaden i eggen har
en fortykkelse som i tverrsnitt ser ut omtrent som en
pilespiss. Ved gravning opstar derfor et spillerum
pa ca. 1| mm pé begge sider av spadebladet, hvorved
friksjonsmotstanden minsker meget mere enn skjer-
ingsmotstanden vokser som folge av den skede tyk-
kelse i eggen. Ved gravning i leire skal man ha op-
nadd 25 ¢ storre arbeidsprestasjon med denne ,,fri-
skjerende” spade enn med spader av aimindelig form.

Svenska Vigforeningens tidskrift,

AUTOMOBILIMPORTEN 1 1. HALVAR 1934

Efter de av Det Statistiske Centralbyrd meddelte
opgaver over vareomsetningen med utlandet er op-
stillet nedenstidende oversikt over innferselen av
automobiler i tiden januar—juni 1934, sammen-
lignet med samme tidsrum 1933.
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o - |  loma 7 1033
Ar-ltall - Ver_di kr. Antall Verdi kr.

Personautomobiler samt karrosserier og understell nye 1640 4995 137 698 2121 834

S — e brukte | 336 573 293 831 811 794
Andre motorvogner ... ... i e - 1373 | 3760881 652 | 2098605

Tilsammen | 3349 9320311 | 2181 | 5032233

Motorsykler og sidevogner ..........cooiiiiiniiiin.. ‘ 231 | 228

Det fremgéar herav at den gjennemsnittlige inn-
forselsverdi av nye vogner var kr. 3040 i 1. halvar
1933 og 3046 i 1. halvar 1934. De tilsvarende tall
for brukte vogner er kr. 977 og 1706, for ,,andre
motorvogner’” kr. 3219 og 2739,

EN TILHENGERVOGN 1 STROMLINJEFORM

Den overfor viste stromlinjeformede tilhengervogn

] har.nyli‘g gjort reisen tvers igjennem Amerika fra
Kalifornia til New York.

DE TYSKE STATSBANERS BILTRAFIKK

har i de senere ar tatt et kraftig opsving. Person-
trafikken som i 1924 var 20 000 var i 1933 5,48 milli-
oner. Isamme tid skedes godstrafikken fra 65 300
tonn til 896 000 tonn. Antall personkm steg fra 20 000
t11_ 6,94 millioner og lastebilkm fra 60 000 til 12,54
mill.  For tiden trafikeres 123 personlinjer med 3000
km lengde og 550 godslinjer med 26 961 km lengde,
a{tsﬁ tilsammen 29 961 km. Man kan forstd betyd-
ningen av denne biltrafikk nar man sammenligner den
med jernbanenes totale lengde som er 535000 km.
627 lastebiler er nu i drift og der er bestilt 1753 laste-
biler, som skal leveres succesivt. [ forbindelse nied
motortransporten er ogsd containertrafikken utviklet.
Nordisk jarnbanetidskrift.

VEIENE ER FOR SMALE OGSA I ANDRE LAND

I kanton Urj [ Sveits blev det nylig rettet en hen-
vendelse til regjeringen om & tillate at de dervaerende
veier trafikeres med omnibusser med 2,4 m bredde.
Regjeringen har imidlertid ikke funnet & kunne gi
sddan tillatelse, da bl. a. de store veier Axenstrasse
og Gotthardstrasse har mange strekninger hvor vei-
bredden er bare 5,0 m og mindre. Hertil kommer at
den provisoriske Gumpischbachbro bare har 2,7 m
kjerebanebredde og en annen bro 4,0 m. Man frykter

derfor at en dpning av veiene for 2,4 m brede vogner
vilde medfare sadanne vanskeligheter at trafikken
ikke kunde foregd uten betydelige hindringer.

PERSONALIA

Som kontorist av kl. I ved veiadministrasjonen i
Hordaland fylke er ansatt kontorist Magne Heglum.
Som kontorist av kl. Il sammesteds er ansatt kon-
torist Arthur Jfohinsen.

Som veiopsynsmenn i Aust-Agder og Nord-Tronde-
lag fylker er ansatt henholdsvis Johan Johansen og
Andr. Langds.

Avdelingsingenior av klasse 3 ved veivesenet i
Sogn og Fjordane fylke, PP. A. Melbye er ansatt
som avdelingsingenisr av kl. A i Mare fylke.

LITTERATUR

Spesialkarter for veivesenet.
Av disse er utkommet 4 nye blad, nemlig:

H. 42 — Opland fylke,

H. 45 — Buskerud fylke,

K. 40 — Opland fylke,

K. 41 — Opland og Hedmark fylker,

Kartene faes ved rekvisisjon til Veidirekterkontoret
for kr. 0,25 pr. stk.

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 4 — 1934.
Innhold:

Trafikkhvervning ved N. S. B, — Regulering av
biltrafikken innen jernbanens trafikkomrade., —
Skinneutbytning og forsterkning av ballasten pa
parsellen  Hell—Sunnan av Nordlandsbanen. —
Pravning av forankringsbolter innstept i betong og
murverk. — Statsbanenes farste dieselmotorvogn., —
Besluttede elektriserings- og ombygningsarbeider
ved N. 8. B. — Namsos—Grongbanen. — Impreg-
nering av sviller og trematerialer ved N. S. B. —
Faste korrespondenter til ,,Meddelelser fra Norges

Statsbaner”. — Arbeidsstyrken ved Statens jern-
baneanlegg p1. 30. juni 1934, — Personalforandring
ved Statsbanene. — Funksjonarenes representant i

Hovedstyret for terminen 1934—35. — Litteratur. —
Litteraturhenvisninger til utenlandske tidsskrifter.

Svenska Viginstitutet. Meddelande 44. Teknisk-
ekonomiska utredningar rérande vigvidsendet. Vigar.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris:

kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris:

1/, side kr. 80,00, Y2 side kr. 40,00,

Y side kr. 20,00.

Ekspedisjon:

Ingenigrenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 28, september 1934.





