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INDHOLD: Anvendelse av motorvogner paa jernbaner, — Utmuring av
Orkla tunnel. — Utmuring av indre Sildvik tunnel, Ofot-
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ANVENDELSE AV MOTORVOGNER PAA JERNBANER

Utdrag av rapport datert 19. september 1925 fra et av Hovedstyret for statsbanene nedsat utvalg') «til undersgkelse av spgrs-
maalet om muligheten av billigere utstyr for jernbaner saavel med hensyn til tracering som under- og
overbygning under forutsztning av benyttelse av motorvogner.»

! Indledning og historik.

I bestrebelsene for at forbedre vort lands kommuni-
kasjoner er spgrsmaalet om bygning av jernbaner for
motorvogner av ny datum, mens spgrsmaalet om at an-
vende motorvogner paa vore igangverende for damp-
drift byggede jernbaner allerede har vert oppe i flere
‘aar.

Krav om bedring av kommunikasjonene har i vort
land som regel i fgrste r@kke vart sgkt imgtekommet
ved utbedring av gamle eller anleg av nye veier. Vore
veier har imidlertid like til de seneste aar vert bygget
alene med hestetransport for gie og det er naturlig at
saavel transportlengder som transportmangder ikke
kunde anta sarlig store dimensjoner fgr spgrsmaalet op-
stod om berettigelsen av bygning av en jernbane.

Det vil imidlertid vere indlysende at den transport-
mazngde som er for stor for en primitiv veitransport
ikke i alle tilfzlder vil naa op i det minimum som be-
rettiger anleg av en jernbane, og det er naturlig at man
av denne grund som regel i for lang tid har maattet
ngie sig med et ufuldkomment transportmiddel til skade
for utviklingsdyktige interesser og distrikter.

Man kan med andre ord si at spranget fra vei til
jernbane har vart for stort,

En maktig forbedring i veienes effektivitet er op-
naad gjennem den i de senere aar stedfundne sterke ut-
vikling av automobiltrafikken. Automobilene prasterer
saavel hvad angaar mangden av person- og godstrafik
som transportl&ngder og hastighet en ydelse som ligger
langt over hvad den primitive hestetransport kan over-
komme, og veiene har derved faat en ny og stgrre be-
tydning som led i vore kommunikasjoner. Paa den an-
den side stiller denne stadig gkende automobiltrafik
krav til vore veiers tracé, byggemaate og vedlikehold
som hittil kun i ringe grad er imgtekommet og som
treekker betraktelig gkede utgifter med sig, likesom det

') Utvalget bestod av overingenigrene Kr. Henriksen
(formand), Ingv. Miiller og O, Stgren,

spgrsmaal fremdeles staar ulgst hvordan automobilen i
praksis kan overkomme vore vintres snevanskeligheter,

Imidlertid har automobiltrafikkens utvikling medfgrt
at det spgrsmaal har trangt sig frem i vore dagers
diskusjon vedk. jernbanebygningen, om hvorvidt ikke en
utviklet og ordnet automobiltrafik vil kunne tilfredsstille
behovet i tilfelder hvor anleg av en jernbane hittil har
vart anset som den naturlige Igsning. Tanken har faat
uttryk hos den i 1920 nedsatte komité til revisjon av
princippene for vor jernbanebygning, likesom statsmyn-
dighetene har tatsaken om statsdrevne automobilruter op.

I 1923 anfgrer Stortingets jernbanekomité bl. a. at
hvor automobildrift ved kommunikasjonslinjer av lokal
natur ikke maatte ansees tilfredsstillende, bgr der ogsaa
drgftes spgrsmaalet om anvendelse av lefte baner i for-
bindelse med motorvogndrift,

Jernbanekomiteen har saaledes her pekt paa lette ba-
ner for motorvogndrift — «motorvognbaner» — som et
formodet fuldkomnere transportmiddel end automobilene
og billigere, om end mindre fuldkomment, end alminde-
lige jernbaner. Det vil bero paa forholdene hvorvidt
automobiltrafikken vil kunne tilfredsstille behovet for
nogen lengere fremtid eller om den kun kommer til i et
mere avgraenset tidsrum at ophjzlpe trafikmulighetene
og utvikle trafikken til det nivaa hvor anleg av en jern-
bane for lettere eller tungere trafik tvinges frem som
den naste eller siste Igsning.

Er man nu kommet derhen at trafikkens stgrrelse og
utviklingsmuligheter formenes at berettige anlag av en
jernbane, saa staar man overfor spgrsmaalet om det nye
anlegs utstyr, — —

Utvalget omtaler derefter kortelig utviklingen av det
norske jernbanevasen og den tidligere behandling av
smaabanespgrsmaalet saavel her hjemme som i utlandet
og fortsatter:

Helt siden midten av forrige aarhundrede har man i
utlandet arbeidet med spgrsmaalet om at anvende mo-
torvogner paa almindelige jernbaner. Spgrsmaalet er ef-
terhvert fremkaldt av behovet for et billig og bekvemt
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driftsmiddel for banestraekninger hvor trafikken har vert
for liten til at almindelige lokomotivtog vilde lgnne sig,
eller hvor kravet paa hyppigere togforbindelser ikke med
¢gkonomisk berettigelse har kunnet imgtekommes ved de
forholdsvis kostbare lokomotivtog. Som fglge av konkur-
ransen med automobiler og de under og efter verdens-
krigen sterkt gkede driftsutgifter, er interessen for mo-
torvognene tiltat i hgi grad i de siste aar. Saaledes an-
vender i Sverige over 30 privatbaner motorvogner av
forskjellig art ved siden av damptogene.

I vort land har tanken veart at benytte motorvogner
paa igangverende jernbaner for ved deres hjlp i til-
slutning til de gvrige tog at formidle vasentlig reisetra-
fik og i mindre utstrakning ilgodstrafik. Man er imid-
lertid efter mange aars overveielse fgrst i de sist for-
Igpne aar kommet derhen at der er anskaffet motorvog-
ner som er sat i forsgksdrift ved statsbanene.

Fra vort eget lands jernbanevasen har vi saaledes li-
ten erfaring paa dette omraade, og det maa forgvrig
understrekes at de anskaffede vogner trafikerer linje-
strekninger som er bygget med almindelig damploko-
motivdrift for gie,

Det spgrsmaal som nu foreligger er hvorvidt der kan
bygges billigere jernbaner alene for motorvogndrift, med
andre ord hvorvidt der herigjennem kan etableres et
tjenlig og hensiktsmassig mellemled eller
overgangstrin fra vei til almindelig damp- eller elektrisk
dreven jernbane. Motorvognbaner skulde da tankes at

eventuelt

faa sin berettigelse i tilfelder hvor automobilenes
ydeevne ikke lenger med rimelighet straekker til, men
hvor utgiftene til anleg og drift av hvad vi i alminde-
lighet forstaar ved en jernbane blir for store i forhold

til den trafik som skal formidles.

Motorvogntyper.

Under arbeidet med spgrsmaalet om at anvende
motorvogner for persontrafik paa almindelige jernbaner.
har det i tidens Igp utviklet sig flere typer av saadanne
vogner som sarlig karakteriseres ved arten av den an-
vendte drivkraft.

De hittil benyttede vogner kan inddeles i fglgende 4
grupper:

I. Dampmotorvogner.

II. Akkumulatorvogner.

1. Eksplosjons-motorvogner med elektrisk kraft-
overfgring (eksplosjons-elektriske motorvogner).

IV. Eksplosjons-motorvogner med direkte kraftover-
fgring (eksplosjons-mekaniske motorvogner).

Man har her ikke medtat elektriske motorvogner med
kontaktledning, da disse narmest maa betraktes som
gaacnde ind under elektrisk jernbanedrift og saaledes

ligger utenfor det spgrsmaal som her behandles, — —

Nr. 2

Efter en indgaaende beskrivelse av de navnte fire
vogntyper ledsaget av tegninger, resumerer utvalget sin
opfatning av de forskjellige typers fordeler og mangler
saaledes:

Dampmotorvognene synes at vaere de minst fordelak-
tige av de foran navnte motorvogngrupper. Stgrre betje-
ning, ubekvemmere mangvrering, rgkplage, ngdvendighe-
ten av en vis tid til opfyring av kjelen og istands@tning av
maskinen, avhaengighet av rent og blgdt vand for kjelen
og driftsforstyrrende reparasjonsarbeider paa denne, er
ulemper som i mere eller mindre grad hefter ved alle
dampvogner i motsaetning til de gvrige grupper av mo-
torvogner.

Akkumulatorvognene har sin stgrste fordel i en enkel
og bekvem betjening, hvorhos de kan by den stgrst mu-
lige komfort for det reisende publikum. Paa den anden
side kan deres indskrenkede aksjonsradius gjgre deres
anvendelse begraenset. Den fgrste betingelse for deres
gkonomiske berettigelse er at man har bekvem adgang
til billig ladestrgm. Er denne betingelse tilstede og for-
holdene forgvrig gunstige med let tracé og korte kjgre:
avstander med hyppige stasjonsophold, vil disse vogner
kunne vise sig fordelaktige. Forrentning og amortisa-
sjon av den store anskaffelsesutgift for vogner og lade-
stasjonsutstyr utgjdr dog en vasentlig gkning av drifts-
utgiftene (efter opgave fra Tyskland utgjgr disse 20—
45 % av de samlede driftsutgifter pr. vognkm.)

Eksplosjons-elekiriske moforvogner er med hensyn til
bekvem og enkel mangvrering en meget fuldkommen
type. Brandstofutgiftene er relativt lave, serlig for de
Diesel-elektriske vogner, hvor man benytter den billige
raaolje som brandstof. Videre er aksjonsradien meget
stor. Disse vogner har komplisert og forholdsvis tungt
og kostbart maskinelt utstyr som fordrer en sarkilt vel
utdannet betjening. De har derhos hgi egenvekt (ca.
500—800 kg pr. sitteplas). Endelig vil forrentning og
amortisasjon av den hgie anskaffelsesutgift — her som
ved akkumulatorvognene — medfgre en vasentlig for-
gkelse av driftsutgiftene (efter tyske opgaver 24—40 %
gkning av de samlede driftsutgifter pr. vognkm.)

Eksplosjons-mekaniske motorvogner har sin stgrste
fordel i et forholdsvis enkelt, let og billig maskinelt ut-
styr, som kan anbringes saaledes at man faar hele vogn-
kassen med undtagelse av fgrerplassen disponibel for
trafikbruk. Derved har det lykkes at bringe egenvekten
ned til ca. 300—400 kg pr. sitteplas eller omkring det
halve av hvad man har ved akkumulator- og eksplosjons-
elektriske motorvogner. Sammenlignet med de tunge
eksplosjons-elektriske vogner betyr denne vektbesparelse
naturligvis en besparelse i braendstofforbruket som til-
dels helt vil kunne opveie merforbruket paa grund av
motorens daarlige virkningsgrad ved eksplosjons-meka-
niske motorvogner, Fig. 1 og 2.
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Fig. 1. Bensin-mekanisk motorvogn fra Deutsche Werke,

Werft — Kiel, med en 160 HK — 6 cyl. — bensinmotor.

Sporvidde 1,435 m. Maks. kjgrehastighet 60 km pr. time.

Egenvekt 22,5 ton. 61 sitteplasser, 14 staaplasser. En vogn
er anskaffet til Bergen og en til Trondhjem distrikt.
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Som ulemper ved begge de sistnevnte vogntyper maa
anfgres at de ikke er helt fri for rystelser, stgi og til-
Disse ulemper
er dog ikke i almindelighet av nogen navnevardig be-

dels ogsaa lukt fra eksplosjonsmotoren.

tydning.

De eksplosjons-mekaniske motorvogner er de hvorom
interessen for tiden sarlig synes at samle sig,
alt taes

og naar
i betraktning — og da sarlig muligheten av for-
bedring av kraftoverfgringen — er ufvalget av den op-
fatning at det i forste raekke er disse motorvogner som

har fremtiden for sig.

Sammenligning mellem motorvogndrift og

lokomotivdrift.

Naar man undtar dampvogner, som tildels er behef-
tet med de samme ulemper som lokomotiver, om end i
noget ringere grad, har motorvognene fglgende fordeler
fremfor lokomotivene:

1. De er billigere i drift.

Specielt er personalutgiftene vasentlig mindre, idet
vognen kan kjgres av | mand og trenger mindre pus.
(I Haderslev regnes 1 pusser til 4 vogner, mens der i
almindelighet regnes 1 pusser for hvert lokomotiv).

Personalets tid utnyttes bedre, idet tiden for istand-
gigring og inds@tning av vognene er vasentlig kor-
tere end for lokomotivene.

Man undgaar utgifter til kul- og vandforsyning. De
tilsvarende utgifter ved paafylding av brandstof og ef-
terfylding av kjglevand ved eksplosjons-motorvognene er
uvasentlige.

2. Man har et bekvemmere og mere elastisk drifts-
middel som lettere kan tilpasses trafikkens behov, f, eks.
ved kjgrsel av hyppigere tog paa strakninger med svak
trafik.

3. De kan anordnes for mangvrering fra begge en-
der og behgver da ikke at vendes ved endestasjonen,
hvorved der spares tid og likeledes utgifter til dreieskive.
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Fig. 2. Bensin-mekanisk motorvogn fra A. E. G., Berlin
med en 75 HK — 6 cyl. — 4-takts bensolmotor med 950
omdr. pr. min. og 4 hastigheter for begge kjgreretninger.
Mekanisk kraftoverfgring til én hjulsats. Sporvidde 1,435 m.
Maks. kjgrehastighet 50 km pr. time. Egenvekt 16,93 ton.
50 sitteplasser, 20 staaplasser. En vogn er anskaffet til
Oslo distrikt.

4, Vognene er driftsferdige til enhver tid og forbru-
ker intet brandstof under stilstand.

5. Man er kvit rgkplagen og risikoen for ildsantan-
ding ved gnistkasting.

6. Man har praktisk talt konstant periferikraft paa
drivhjulene og kan derfor regne med hgiere adhasjons-
koefficient (omtrent som ved elektriske lokomotiver).

7. Ved bruk av motorvogner spares utgifter til drift
og vedlikehold av en passasjervogn av tilsvarende stgr-
relse.

Som en mangel ved motorvogndriften maa anfgres
at den i hvert fald for tiden har sin sterke begransning,
Paa grund av den begransede motorstgrrelse kan man i
almindelighet kun regne med forholdsvis smaa tog, og
vognenes virkeomraade blir derfor indskranket til besgr-
gelse av trafikken paa mindre sterkt trafikerte linjer,
idet man her ser bort fra deres anvendelse paa linjer,
bygget for lokomotivdrift.

Egenskaper ved motorvognene som betinger byg-
ning av billigere baner.

Av sarlig interesse er motorvognenes rent tekniske
egenskaper, og om disse egenskaper tilsteder at baner
som bygges med anvendelse av motorvogner for gie kan
utstyres paa en maate som i teknisk henseende i veesentlig
grad adskiller sig fra og blir billigere end den bygge-
maate som man hittil har fundet hensiktsmassig for vore
almindelige jernbaner.

Av foranstaaende avsnit om motorvogner vil det
fremgaa at utvalget er blit staaende ved eksplosjons-
mekaniske motorvogner som de der formenes sarlig at
ville samle interessen om sig, og utvalget har i henhold
hertil i det fglgende indskraenket behandlingen av spgrs-
maalet til alene at omfatte disse vogner.

Betingelsen for at kunne bygge billige baner hertil-
lands er i almindelighet at man kan anvende smaa kur-
veradier, sterke stigninger og smaa akseltryk, og dette
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Grafisk oversikt «A»
MOTOR-PERSONTOG
(Eksplosjons-motor med direkte kraftoverfgring.)
Togvekt i stigninger.

(Til sammenligning er anfgrt togvekt for 2 damplokomotiv-

typer.)
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vil lettere kunne opnaaes ved anvendelse av motor-

boggievogner end ved damplokomotiver, idet de fgrst-
navnte kan anordnes med drift paa alle 4 aksler og der-
for blir at sammenligne med et 8-koblet lokomotiv, hvis
man skal ha samme trekkraft uten at gke akseltrykkene.

Man kan saaledes i sin almindelighet si at motorvog-
nene gaar lettere og smidigere i skarpe kurver og saa-
ledes tilsteder anvendelse av mindre kurveradier end
damplokomotivene, og da de fgrst nevnte samtidig paa
grund av den foranderlige utveksling mellem driftsmaski-
nen og drivhjulene har lettere for at overvinde sterke
stigninger, vil baner for motorvogndrift i almindelighet
kunne bygges billigere end baner for dampdrift.

I vedfgiede grafiske oversikter A—E har man sgkt
at anskueliggjgre hvordan motorvogner stiller sig under
forskjellige forhold og hvordan de arter sig sammenlig-
net med damplokomotiver.

Oversiktene A og B viser saaledes hvilke togvekter
motorvogner med forskjellig motorstyrke vil kunne frem-
fgre i forskjellige stigninger med henholdsvis 20 og 10
km kjgrehastighet og til sammenligning er anfgrt det
samme for narmere angitte damplokomotiver.

Oversiktene C og D viser sammenlignende opgaver
over hestekrefter og traekkraft for en 70 HK motorvogn
og for et tilsvarende damplokomotiv under forskjellige
forhold,
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Grafisk oversikt «B».
MOTOR-GODSTOG
(Eksplosjons-motor med direkte kraftoverfgring.)
Togvekt i stigninger.
(Til sammenligning er anfgrt togvekt for 2 damplokomotiv-

typer.)
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Endelig viser oversikt E beregnet kjgrehastighet for
motorvogner med forskjellig motorstgrrelse og med for-
skjellig belastning under forskjellige stigningsforhold.

Angaaende bensin- og kulforbruk i stigninger har og-
saa utvalget anstillet endel beregninger,

Av oversiktene A og B vil dét fremgaa at motorvog-
nene til en viss grad er damplokomotivene overlegne i
sterke stigninger, specielt naar kjprehastigheten nedset-
tes, saa man faar anledning til at kjgre motorvognen
paa «lavt gear» (med stor utveksling mellem motor og
drivhjul). Eksempelvis vil saaledes en motorvogn med en
200 HK motor som i 20"/, strgning traekker samme tog-
vekt (ca. 125 ton) som et tilsvarende damplokomotiv i
50°/e stigning kunne traekke ca. 33 % mere end det
samme damplokomotiv (52 t. mot 39 t.) — i begge til-
feelder med en hastighet av 10 km pr. time (kfr. over-
sikt B).

Forslag til utstyr m. v. for motorvognbaner.

Med hensyn til stigningsforholdene ved motorvogn-
baner antar utvalget at der ikke vil vaere noget til hin-
der for at anvende stigninger av optil 40°/e, idet man
paa den anden side antar at dette bgr vare maksimum,
hvis ikke banens trafikevne skal nedsettes i for hgi grad.
Man har ved bedgmmelsen herav ogsaa set hen til den
mulighet at trafikken ved en motorvognbane kan utvik-
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er den sterste utgift ved
Nyrydning.

Landbruksdynamit og Landbruks-Sikrit

er billige og gjer mange
mands arbeide.
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Etablert Telegr.adr.:
1853 Fabrik ‘& merke Spigerverket, Oslo

NORSKE VARER

BN Spiker, Traadstift,
| Skruer, Nagler, Muttere,

Stangjern, Jerntraad,
Spader, Grep, Skuffer

Stopskiver, Roer, Belgeblikspiker.
Kramper, Spender, Ringer, Nud,
Malmfat, Smijernsarmatur

Galvanisering 2
Spader Dogs Skruer Tirefonds




% SKABO JERNBANEVOGNFABRIK

SKOYEN PR. OSLO

VOGNER OG LOKOMOTIVER FOR ELEKTRISKE BANER
JERNBANEVOGNER OMNIBUS-KAROSSERIER
SMIGODS

RULLELAGER

| JERNBANEVOGNER

utelukker varmgang og eker derved drift-

sikkerheten, samtidig som omkostningerne

for togets trakkraft reduceres ved kul-
besparelsen.

NORSK KULELAGER AKTIESELSKAP & 3G
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Grafisk oversikt «Co».
MOTOR-TOG
(Eksplosjons-motor med direkte kraftoverfgring.)
Hestekraftkurve og trekkraftkurve.

—- Ved direkte gear (5:1).
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les utover hvad motorvognene med rimelighet kan over-
komme og at spgrsmaal kan opstaa om at gaa over til
elektrisk utstyr av banen. Neavnte stigning 40°/w skulde
i saa fald ligge indenfor hvad der for tiden ansees rime-
lig for elektrisk drevne sidebaner.

Ser man hen til damplokomotivene saa vil disses yde-
evne utnyttes best naar linjen er tracert saaledes at
motstanden blir jevnest mulig over den hele strakning.
Under vore forhold med hyppig forekommende glatte
skinner, snehindringer m. v. vil man dog som bekjendt
ved en dampdreven bane ofte ha fordel av en utslakning
i en lengere sammenhzngende stigning. Dette er i end
hgiere grad tilfaeldet ved eksplosjonsmotorvogner, idet
man over disse utslakninger faar anledning til at foreta
gearing med derav fglgende bedre utnyttelse av brand-
stoffet. Motorvognenes egenskaper gjgr saaledes anord-
ning av saadanne utslakninger serlig gnskelig. Paa kor-
tere strakninger vil derhos motorvognene som foran
nevnt ha lettere for at forsere en sterk stigning end et
tilsvarende damplokomotiv.

Hvad angaar kurveforholdene ved en motorvognbane

saa er det selvfglgelig her som ved baner for
dampdrift saa at kurvemotstanden er omvendt pro-
porsjonal med kurveradien. Motorvognene er imid-

lertid som foran neavnt ikke stive i samme grad som et
almindelig damplokomotiv og kurvemotstanden gjgr sig
derfor ved motorvognene langt mindre gjeldende end ved
damplokomotivene, — herved bortset fra enkelte loko-

motivtyper (f. eks. Malettypen) som er konstruert med
sarlig henblik paa kjgring i skarpe kurver.

Selve motorvognene kan i heromhandlede henseende
sidestilles med de gvrige 2- og 4-akslede vogner som
skal kjgres over banen saaledes at hensynet til disse blir
bestemmende for linjens kurvatur,

Der skulde saaledes for en motorvognbane ikke vaere
noget til hinder for at anvende en minimumskurveradius
av 80 m for bredt og 50 m for smalt spor, og ved til-
slutningsspor paa stasjoner og til fabrikker m. v. skulde
man endog kunne gaa ned til 20 m radius naar forng-
dent hensyn taes hertil ved vognenes konstruksjon.

Hvor der blir spgrsmaal om i samtrafik at kjgre an-
dre baners vognmateriel over motorvognbaner, blir der
imidlertid selvsagt at ta hensyn hertil ved bestemmelsen
av minste kurveradius, og man vil i saadane tilfelder
formentlig neppe kunne gaa under 125 m for bredt og
100 m for smalt spor.

Det vil av foranstaaende fremgaa at man ved plan-
leggelse av motorvognbaner vil ha betydelig lettere for
at «fplge terreenget> end ved dampdrevne baner, et for-
hold som med hensyn til en banes anlegsomkostninger
selviglgelig er av stgrste betydning i et land som vort.
Motorvognbanene vil i saa henseende i sin almindelighet
maatte forutsettes at by vasentlige fordeler, idet an-
leegsomkostningene ikke alene gver sin sterke gieblikke-
lige indflydelse, men tillike gjennem sin forrentning in-
fluerer paa banens gkonomi under driften.
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Grafisk oversikt «D».
MOTOR-TOG
(Eksplosjons'-motor med direkte kraftoverfgring.)
Trakkraftkurve ved igangseztning med gearing.
(Til sammenligning er anfgrt treekkraft for et tilsvarende damplokomotiv.)
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Ser man videre hen til spgrsmaalet om motorvogn-
banenes utstyr med hensyn ftil ballastprofil og plane-
ringsbredder, saa har utvalget ikke fundet serlige om-
stendigheter ved motorvognene som skulde berettige be-
stemmelser som avviker fra de for dampdrevne baner
gjeldende. Utvalget anbefaler derfor de for Norges
statsbaner nu gjaldende normalprofiler for baner av kl. 111
anvendt ogsaa for motorvognbaner, dog med en enkelt
mindre forandring forsaavidt angaar planeringsbredden
i fjeldskjeringer hvor for smalt spor bredden foreslaaes
som for klasse II, 3,8 m. Man forutsatter nemlig at det
for almindelige smalsporede baner bestemte «minste
tversnit» (med bredde 3,8 m og hgide 3,9 m) gjgres
gjzldende for motorvognbaner.

Hvad overbygningen angaar bemerkes at denne va-
sentlig bestemmes av materiellets hjultryk og av kjgre-
hastigheten,

Av en sammenstilling av motorvogntyper frem-
gaar at der er anvendt forskjellige akseltryk. Ut-
valget antar at man med den utvikling for gie som mo-
torvognbygningen hittil har undergaat bgr regne med et
maksimalt akseltryk av 7 ton. Ved en 4-akslet motor-
vogn med et saadant akseltryk skulde man opnaa til-

straekkelig adhaesjonsvekt for en motor paa op til 300
HK.

Kjgrehastigheten forutszttes ikke at overskride 40
km pr. time.

Under disse forutsetninger antaes det for bredspo-
rede motorvognbaner hensiktsmassig at anvende 25 kg.s
skinner med 12 sviller pr, 10 m skinne i retlinje og
passende ftilleg i antal i kurver (indtil 15 stk. pr. 10 m
skinne i de skarpeste kurver). Videre antaes de for ba-
ner av kl. IIl normerte svilledimensjoner passende, dog
med en reduksjon av lengden til 23 m. Paa denne
skinnegang skulde der uten betankelighet kunne over-
fgres de vanlig cirkulerende vogner med almindelig
lasteevne,

Ved smalt spor antaes en skinnevekt av 20 kg pr. L
m. at vare passende samt 12 sviller pr. 10 m, svilledi-
Ved det forutsatte

akseltryk av 7 ton skulde der opstaa en rimelig paa-

mensjoner som for kl. IIl bestemt.

kjending i skinnene.

En lettere overbygning end ovenfor navnt vil neppe
vare anbefalelsesverdig, idet den gkning i vedlikeholds-
arbeidet, som vilde fglge herav neppe vilde staa i rime-
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Grafisk oversikt «E».
MOTOR-TOG

(Eksplosjonssmotor med direkte kraftoverforing.)

Kjorehastighet i stigninger.
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lig forhold til de opnaadde gieblikkelige besparelser i

anlegsomkostningene.

Hvad forgvrig angaar motorvognbanenes ufstyr i sin
almindelighet saa har man gaat ut fra at de under hen-
syntagen til at de maa forutsattes alene at komme til

anvendelse som sidebaner og lokale baner av mindre

fremtraedende betydning blir at utstyre paa enklest mu-

lig maate saavel hvad angaar planering og masseutskift-

ning som stasjonsutstyr, bygninger, platformer osv. og

veikrysninger bgr gjennemgaaende fgre i plan over lin-
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Grafisk oversikt «G».
MOTOR-GODSTOG

Transportomkostninger ved godsbefordring.

Kurve I-Il er indtegnet i overensstem-
melse med Veidirektgrens meddelelser.’)
Begge kurver er utregnet for nuvarende
prisnivaa. Ved kurve II er forutsat an-
vendt stgrre automobiler end wved
kurve 1.
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jen uten smrskilt bevoktning, Ved baner av denne ka-

rakter bpr der ogsaa bli spgrsmaal om slgifning av ind-

hegning.

I hosstaaende tabel 1 er angit utvalgets forslag til

tekniske bestemmelser for motorvognbaner for bredt og

smalt spor samt til orientering en sammenstilling av de

samme data for en del andre baner.

Som det vil sees har man i denne sammenstilling

medtat saavel bredsporede som smalsporede baner. An-

gaaende sporvidden skal utvalget forgvrig bemerke at

Motorvognbane-utvalget 1925.

Tabel I Tekniske data for banebygning.

Udvalgetsforslag

Svensk komm sjons forslag av 1910

for =
Fn. motorvoznbaner | Sporvidde 1,435 m
het
Sp.ov. Sp.ov. Ty pe Type Type
L L 108 i | T2a T2h
Skinnevekt prim: oo omanesns Kg. 25 20 24,2 21,5 18,4
Svilleleerigde  vvsnnnsing I M 2:3 1,8 24 2.4 2,2
Stgrste stigning i ret linje ...... | 0fio 40 40 17 25 35
Minste kurveradius paa fri bane M 80 50 300 200 200
Planumsbredde i fylding ...... N 4,1 3,6 4,8 4.3 3.8
—_—— 1 jordskjering 44-6,5 4,0 60 7.3 6,7 6,2
e i fjeldskjering 41 838 46 45 43
Skjeringsgroft dybde ............ » | 03 0,3 0,3 0,3 0,3
—p— bundbredde ... 0.3 0.3 0,35 0,3 0,3
Ballastens kronbredde ............ , 27 2,3 3,0 2,8 2,5
—»—  tykkelse ...............| " 0,4 0,4 0,45 0,4 0,35
Stgrste lok. akseltryk ............ Ton 7 7 1 10 10 | 8
Broene beregnet for akseltryk | 12 12 | 18 14 12
Forutsat stgrste kigrehastighetKm/t| 40 | 40 | 50 | 40 | 30 |

') Valdresbanen. ) Suli’rjelmabaneﬁ.

*) Som for kL 1L

N. 8. B. kl. III | Eke-

Sporvidde 0,891 | | bergba.
| | mnen
Type Type Speov. ‘ Sp. v. '.'-;p, 1,435
T 8 T4 1,435 1,067

17,2 13 | 20-25 1736205 30
1,5 1,5 2,3 1,8 2,4
25 35 | 1]22] 2358 | 556
200 120 180 90 80(50)
3.6 3,2 4,1 | 36 4,8
6,0 5,6 44-6,5 4,0-6,0 7,2
3,9 3.6 405 | 33 4,5
0,3 03 | 03 | 03 0,3
0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
2,0 1,8 2,7 2,3 3,0
04 | 035 | 04 | 04 | 05

7 5 | — | — 8
12 9 — | - —
40 | 30 - | = 18
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der intet er til hinder for at bygge motorvogner for vort
almindelige smale spor og endog med tiln@ermet samme

cffektivitet som for bredt spor. Derimot er der saavidt

bekjendt — paa en enkelt undtagelse nar endnu ikke
bygget egentlige motorvogner for mindre sporvidde end
0,801 m og en enkelt fabrikant (Deutsche Werke) har
opgit ikke at ville bygge vogner for mindre sporvidde
end 1,0 meter, Man antar dog at der rent konstruktivt
set ikke skulde vare noget til hinder for at bygge mo-
torvogner ogsaa for mindre sporvidde end 0,891 m.
Det er en kjendsgjerning at planeringsbredden, som
er dirckte avhengig av sporvidden, ¢ver cn forholdsvis
I al-
mindelighet vil forskjellen i anlegsomkostningene ved

mindre indflydelse paa en banes anlegsutgifter.

bredt og smalt spor neppe overstige 10 %. Hos os er
det i almindelighet tracéen (kurver og stigninger) som
gver den vesentlige indflydelse. Uten sarskilte bereg-
ninger av de enkelte projekter kan man selvsagt ikke
angi helt paalidelige tal til belysning av dette forhold.
Imidlertid har man ment at det kan ha sin interesse at
hitsette nedenstaaende oversikt som viser hvordan for-
holdet rent generelt set antaes at stille sig mellem hittil
byggede banetyper i middels terraeng.

Anlegskapital

Mindste :
Banetype radins i procent av
m KL 1 Kl II KL III

Bredt spor kl. 1 300 1%

» » o Il 250 82 100

» » o 1l 180 62 76 100
Smalt spor 1,067 m 180 58 71 a7

» » 075 » 50 29 35 47

(Baner med 0,75 m sporvidde er medtat for at vise hvil-
ken indflydelse kurveradien gver paa anlegsutgiftene).

Utvalget har forgvrig tenkt sig at der i de videre
drgftelser om anleg av motorvognbaner i fgrste raekke
vil bli spgrsmaal om anvendelse av normalt (bredt) spor
i tilknytning til vort gvrige jernbanenet. Imidlertid turde
ogsaa det almindelige smale spor med 1,067 m spo:
vidde, s@rlig paa grund av den forutsatte mindre kurve-
radius faa sin berettigelse under specielle forhold. Der-
imot har utvalget i det efterfglgende set bort fra de min-
dre sporvidder. Vel er det saa at der intet vasentlig
skulde vare til hinder for at bygge motorvogner for
sporvidder helt ned til 0,75 m, men da der ved saa-
danne baner ikke bgr anvendes mindre kurveradier end
for det almindelige smale spor (50 m) vil der neppe
kunne gjgres regning paa at besparelsen ved disse min-
dre sporvidder vil staa i rimelig forhold til hvad banene
taper i effektivitet.

Man har likeledes set bort fra det saakaldte «Rail-
road» system — vognparken lgpende paa et let (decau-
ville-) spor trukket av en traktor, hvis drivhjul gaar
paa planeringen — som neppe egner sig under vore kli-
matiske forhold.

FRA NORGES STATSBANER
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For motorvognbaner som for jernbaner forgvrig gjel-
der selviglgelig at banens ydeevne og gkonomi er i hgi
arad avhaengig av banens tracé og at der ved valg av
denne maa sees hen til saavel anlegs- som driftsomkost-
ninger, Den tracé som gir sammenlagt de minste an-
legsomkostninger og driftsomkostninger kapitalisert,
vil fra et gkonomisk synspunkt vare den riktige.

Naar utvalget har faat i opdrag at uttale sig om
muligheten av billigere utstyr for jernbaner saavel med
hensyn til tracering som under- og overbygning under
forutsetning av benyttelse av motorvogner, vilde det
veert av betydelig interesse ved et eller flere eksempler
at kunne gjgre direkte sammenligning mellem projekter
beregnet for dampdrift og motordrift og saaledes kunne
belaegge uttalelsen med tal. Hertil kreves imidlertid for-
arbeider og planbehandlinger med efterfglgende bereg-
ninger som utvalget ikke har hat anledning til at foreta.

Utvalget henviser herom til uttalelser av en i Sverige
i sin tid nedsat kemmisjon til utredning av spdrsmaalet
om tekniske bestemmelser ved jernbaner, som bl. a. om-
fatter approksimativt beregnede anlegsomkostninger
ved forskjellige banetyper (tabel 1I). Til grund for disse
beregninger sees at foreligge ngiaktige undersgkelser i
forskjellige deler av landet,

Utvalget uttaler herom at det bl. a. fremgaar at
selve anlegsomkostningene ved underbygningen (plane-
ringsarbeidene) i tungt terreeng gjennemsnitlig utgjgr
ca. 50 % av de samlede anlegsomkostninger (eksklusive
rullende materiel), mens de ved let terreeng kun utgjgr
ca. 25 %. Men hvad der er s@rlig iginefaldende og for-
ovrig naturlig, er de forholdsvis store besparelser som
opnaaes i anlagsutgiftene ved de sterkere stigninger og
skarpere kurver.

Det vil saaledes sees at saavel underbygningens
kostende som de samlede anlegsutgifter (ekskl. rullende
malteriel) ved type T 2b gjennemsnitlig er ca. 40 %
mindre end ved type T 1.

Oversikten turde tillike gi en antydning av hvad om-
kostningene med den tids prisforhold og under lignende
forhold forgvrig gjennemsnitlig vil andra til ved en mo-
torvognbane med et teknisk utstyr som det av utvalget
foran antydede, idet det av tabellene vil sees at forsla-
get til motorvognbane for bredt spor i alt vasentlig
falder sammen med type T 2 b, naar der bortsees fra min-
ste kurveradius, som av utvalget er sat til 80 m mot 200
m ved det svenske forslag for lokomotivbanen, hvilket
vil kunne betinge en betydelig reduksjon i anlagsom-
kostningene.

Driftsberegninger.
Til belysning av spgrsmaalet om hvordan transport-
omkostningene stiller sig ved godstrafik paa billige lo-
kalbaner sammenlignet med automobildrift paa landevei,
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Aluminium Kabler

Staal-Aluminium Kabler
Det bedste og billigste ledningsmateriel
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38 MEDDELELSER FRA NORGES

er opstillet beregninger for forskjellige transportmang-
100CO til 100000 netto tonkm pr.
pr. aar), beregnet saavel for motordrift som for damp-

der (fra km bane
drift. Resultatene er optegnet grafisk paa oversikt G,
tillike er de til-
svarende kurver for automobildrift utregnet av Veidirek-

hvorpaa indtegnet i 2 alternativer
tgren, idet der ved alt. 2 er forutsat anvendt stgrre au-

tomobiler end ved alt. 1.

Tabel 11L

Netto ton gods pr. km bane pr. aar .. 10000

% Utgiiter ckskl. forrentning og amortisasjon:
= ] .
af&f Pr B Tonkit wasnmwrmsaamamys 0,34
= e
= . 3 - . .
E S 2| Utgifter inkl. forrentning og amortisasjon:
T = ; 5
2 E pr: netto tonkny ..o 0,82
kS T Ef ; i
o S - Utgiiter ekskl. forrentning og amortisasjon:
i =
= X O A A
2 €2 pr. netto tonkm ..cocssiminiaaann 0,44
O ez T : g T
SE = Utgifter inkl. forrentning og amortisasjon:
= =
o pr..nefto tonkm ..o 1,07
Personkm pr. km bane pr. aar ......... 17 500
g Utgifter ekskl. forrentning og amortisasjon:
=" . e /
- gg B DEFSOIRAY .oconimmmmmmsiammmmoryms 0,14
(-7 e b F i
£ £ 2| Utgifter inkl. forrentning og amortisasjon:
—_ B
= e Pr. PEESONKNT o..ooonvnoiviviiiniasii 0,32
o~ =
E & Utgifter ekskl. forrentning og amortisasjon:
3 Z£ Pr. Personkm ........oooooiiiiiiiiiiiiiiins 0,15
3 22— — :
=¥ g:_‘g Utgifter inkl. forrentning og amortisasjon:
S = Pr. PErsonkm .o 0,349

Av oversikt G vil sees at automobilene er lokalbanene
overlegne hvad transportomkostninger angaar naar det
dreier sig om mindre transportmeangder (indtil 20000 til
30000 netto tonkm pr. km aarlig). Ved stgrre transport-
mengder viser oversikten det omvendte forhold. Her er
da set bort fra mulige specielle forhold som kan begun-
korte transportlengder,
godset skal indsamles fra et spredt omraade osv. Paa

stige automobildriften, t. eks.

den anden side maa det erindres at beregningen for lo-
kalbaner er foretat for en maksimal stigning av 40°/w,
altsaa under et for denne meget ugunstig forhold i
driftsgkonomisk henseende.

Utvalget vil uttrykkelig fremholde at de foretatte be-
regninger kun er tilnermede, da man endnu ikke har til-
straekkelig erfaringstal fra motorvogndriften at stgtte
sig til, men man mener dog at resultatene gir et nogen-
lunde riktig billede av forholdene.

Konklusjon.
Utvalget vil sluttelig ha uttalt at man har behandlet
denne sak under fglelsen av at motorvognindustrien
endnu er under sterk utvikling. Rigtignok er som tidli-

Nr. 2

STATSBANER

Man har samtidig foretat utregning av utgiften pr.
personkm saavel for motordrift som for dampdrift paa
lokalbaner.

Ved disse beregninger, hvorav slutresultatene er sam-
menstillet i tabel I, og som er helt generelle og natur-
ligvis kun kan bli tilnermede, er alle utgifter medtat,
ogsaa forrentning og amortisasjon av anleg og rullende
materiel,

Utgifter i kr. paa lokalbaner med 40"/ maks. stigning.

30000 40000 50000 75000 100000

15000 20000 73
0,27 0,20 0,16 0,14 0,13 0,11 0,10
0,60 0,45 0,33 0,27 0,24 0,19 0,17
0,30 0,27 0,21 0,18 0,17 0,14 0,14 .
0,72 (0,59 0,43 0,37 0,31 0,25 0,23

26300 32800 50300 65600 83100 122500 164000
0,11 0,09 0,07 0,06 0,06 0,05 0,05
0,24 0,19 0,14 0,12 0,10 0,09 0,08
0,10 ) _0_‘1_1 . _0,03 0,07 0,06 0,06 0,05
0,26 0,24 0,16 0,14 0,12 0,10 0,09

gere naevnt motorvogner av forskjellige typer anvendt i
utlandet helt siden midten av forrige aarhundrede, men
det er at bemerke at den type som nu regnes at vare
den seirende, nemlig eksplosjons-mekaniske motorvog-
ner, er av forholdsvis ny datum, og med den rivende ut-
vikling for gie som eksplosjonsmotorteknikken har un-
dergaat i de seneste aar kan man ikke sies endnu paa
langt ner at ha samlet uttgmmende erfaring paa dette
omraade, og utviklingen fortsatter fremdeles. Fra vore
hjemlige forhold har vi meget liten erfaring, og det maa
atter erindres at den erfaring som man i det hele tat har
opnaad, foreligger fra drift paa baner som er bygget for
andre transportmidler, mens der saavidt utvalget be-
kjendt ikke kan pekes paa noget anleg som helt er byg-
get for motorvogndrift og med det specielle formaal at
utnytte disse vogners egenskaper.

"' Motorvognene vil utvilsomt efterhvert tilkj@mpe sig
en stadig bredere plas i jernbanetrafikken, og selv paa
det utviklingstrin hvorpaa motorvognindustrien nu staar,
anser utvalget det ikke tvilsomt at der under visse for-
hold vil kunne bygges motorvognbaner med gkonomisk
fordel, Utvalget n®rer saaledes ingen betenkelighet ved




E. FRIIS HANSEN

AGENT OSL O, Poststemplets datum.

EXPORT & IMPORT Kirkegaten 14/16/18
TELEGRAMADRESSE: ,FREEDOM OSLO*
ANDRESENS & BERGENS KREDITBANK A/S
TELEFON 22 505

NYT HEISEAPPARAT.

SELVLOFTER ,GRATTE-CIEL*.

Praktisk verktoi for entreprenerer, malere, murere, blikkenslagere, etc.

E ved malerarbeide, reparations: eller pudsarbeide paa en husfacade, en fabrikskorsten,
@ en bro, et skib eller lignende almindelig anvendte hangestilladser — «baadsmandssto-

len» for én mand og en plankelem for to mand — manevreres i almindelighet, op
eller ned, den forste med et, den anden med to par taugtaljer. Ved det for pudsarbeider paa
ikke serlig heie bygverk almindelig benyttede «patentstillads» heises eller fires ogsaa selve
stilladsgulvet !med taugtaljer. Ved disse flerskaarne taljer blir taugverket langt, det jer utsat
for at beskadiges under transporten og bruken, det angripes av kalk og syrer, det slites og
svakkes efterhaanden ogsaa ved raate, uten at man altid blir opmerksom paa skaden i tide. Tam-
pens faste, som jo ber vare sikkert, maa for den mindste bevagelse op eller ned loses forsigtig
og atter fastgjores omhyggelig. Ved et lidt heiere hus blir det for arbeideren altid meget at
slepe med sig, og manevreringen av blokker og taugverk fra taket og ned paa bakken eller

omvendt er forbundet med meget besver.

Selvlefter no. 1. For hangestillads. Selvlefter no. 2. For gondol.

For at undgaa disse ulemper har et fransk firma konstruert og i ind: og utland faat
patent paa den lille vinneindretning som ovenfor er illustrert i bruk. Den fabrikeres i to
forskjellige storrelser, nr. 1. for 500 kg.’s belastning (2 mand med verktei paa en plankelem),



og nr. 2. for 300 kg.’s belastning (en mand med gondol og verktei), og har nu gjennem fire
aar veret uteksperimentert og neie provef, saavel hvad valg av materiale, manevrering som
sikkerhet angaar.

Selvlefter no. 1. For hangestillads. Selvlefter no. 2. For gondol.
Bareevne 500 kg. Bareevne 300 kg.

Som det av hosstaaende illustrationer fremgaar, rulles barekabelen, bedste sort staalwire
(silkewire), op paa valser ikke alene under heisning, men ogsaa under firing, saaledes at ingen
glidning (sluring) finder sted. Herved blir friktionen ubetydelig og kabelen faar stor varighet.
Dens normale lengde er 30 m. og den er i ovre ende forsynet med en solid krok. De beva-
gelige maskindele er solid indkapslet saa de ikke let kan beskadiges. Smering (med olje) finder
sted gjennem 3 smeorehul og det er al den pas apparatet trenger. Det er forsynet med
tre automatiske sikringer: En indvendig sparrehake, en utvendig sparrehjulbremse og haand-
tagklemmen hvorigjennem kabelen loper (sikkerhetshaandtaket). Sparrehjulbremsen virker 1
samme oieblik som sveiven slippes. Gondolen er indrettet saaledes at arbeideren efter behag
kan sitte eller staa under sit arbeide og han er i begge tilfeelde helt fri i sine bevaegelser. Verk-
toiet faar ogsaa plads i gondolen.

Bruken, som er let og liketil, vil med tilstreekkelig tydelighet fremgaa av illustrationerne,
hvorfor her kun skal henvises til vedheftede korte bruksanvisning.

Den for apparaterne forutsatte maksimale belastning, 500 og 300 kg., findes stemplet
paa kapselen. Kabelene har en diameter av ca. 11 mm. og 8 mm. med en brudbelastning
av ca. 4400 kg. og 2700 kg. resp. for selvlefter nr. 1. og nr. 2. Hvert apparat blir omhyggelig
provet for det sendes fra fabrikken.

Hensigtsmassig anbragt kan «selvlofteren» ogsaa brukes som et almindelig heiseapparat
og en mand lefte indtil resp. 500 eller 300 kg.

Selvlofter nr. 1. veier 30 kg. og nr. 2. 18 kg., incl. kabel. Gondolen veier 20 kg.
Prisen for selvlofter nr. 1 incl. kabel (500 kg.’s belastning) er kr. 260.—, leveret f.0.b. Oslo.
Prisen for selvlefter mr. 2 incl. kabel (300 kg.'s belastning) er kr. 210.—, leveret f.0.b. Oslo.




Originalgondolen, der er av jern, meget solid og helt uteksperimenteret, koster kr. 110.—,
leveret f. 0. b. Oslo.

I mange tilfelde vil man dog kunne greie sig med en enklere stol, som man selv kan
forarbeide eventuelt i det vasentlige af tre.

BRUKSANVISNING FOR SELVLOFTEREN
,GRATTE-CIEL¢

Naar man skal op, dreies sveiven forover som viseren paa et ur.

Naar man skal ned,
dreies sveiven tilbake.

Hvis man under nedfiringen merker en bremsning eller stans, maa

sveivningen ikke forceres, men sveiven gives et let slag forover og sikkerhedshaandtaket klems-
mes godt til, hvorved sveiven frigjores.

Speerrehjulshaken maa aldrig loftes op.

Sikkerhedshaandtaket maa ikke paa nogen maafe sianges.
Lad kabelen altid hange normalt ned.

Akselenes lagere holdes godt smurt.

E. FRIIS HANSEN,
KIRKEGATEN 14/16/18, OSLO.






Nr. 2

at anbefale at dette skridt taes allerede nu, idet den
tracé som velges paa grundlag av motorvognindustriens
nuverende stilling, selvsagt vil bli fuldt tjenlig ogsaa for
en videre utviklet motorvogn. Det er kun spgrsmaal om
man vil opnaa end stgrre fordeler ved at avvente de for-
bedringer som der synes at vare al grund til at imgtese
i en ikke fjern fremtid.

Utvalget vil videre peke paa at man ved at tracére
nye baner under hensyntagen til det nu sterkt aktuelle

UTMURING AV
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spgrsmaal om elektrisk drift tillike vil faa en tracé som
passer for motorvogndrift, og. det spgrsmaal vil da
trenge sig frem hvorvidt ikke forholdene gjgr det hen-
siktsmassig som et overgangsstadium at trafikere en for
elektrisk drift tracért bane med motorvogner og utsette
med bygning av kontaktledning -og anskaffelse av det
kostbare elektriske rullende materiel indtil motorvog-
nenes ydeevne er sprangt.

ORKLA TUNNEL

Dovrebanen, ca. 101 km fra Trondhjem, 418 m o. h.

I det vasentlige efter en rapport avgit av avdelingsingenigr Sverre Mpller den 7. novbr. 1918,

Orkla tunnel er 765 m lang. Bergarten er en meget
haard og veirbestandig gabbro uten regelmassig lag-
deling. Fjeldet laa ved nordre indslag i dagen og dets
he]iggenhét ved sgndre indslag blev let fastslaat ved
boringer.

Som lengdeprofil pael 4775—4870 (side 40) viser,
var der efter hele terrangets bygning liten sandsynlig-
het for at fjeldet skulde forsvinde inde i tunnelen 25—30
m under det naturlige terreeng. — Stgrre fordypninger
i fjeldmassen maatte dog formodes at ligge under myren
pxl 4830—4840.

Ved foretatte boringer kom man imidlertid ikke len-
ger ned i myren end maksimum 12 m, Grunden blev da
saa fast og opfyldt med store blokker at boret stoppet
og boringen maatte indstilles. Utenfor myren kom man
ikke mere end 5 m ned. Jordlaget er en morane. —

Tunneldrift.

Tunnelen blev drevet med haandboring fra begge
ender. Der observertes intet usaedvanlig fgr i september
1913, da der gik hul i taket ved stuffen i sgndre ende,
ca. pzl 4857, hvor endel vand og fin sand strgmmet ind.
Inddriften nordfra var da ved pzl 4813. Hullet dakke-
des straks av en i massen liggende rullestenblok, og
stgrre ulemper blev derved forebygget. Aapningen blev
derefter forelgbig avstemplet.

Der blev nu foretat boringer i tak og vaegger fra
«stuffen» og bakover, uten at det lykkedes at faa
«gjennemslags, d. v. s. naa gjennem fjeldet til de lgse
masser.

Man gik saa frem med en bundstoll — undersgkel-
sesstoll — gjennem midten av profilet samt foretok bo-
ringer opover og til sidene efterhvert som stollen blev
drevet frem. Paa grundlag av disse boringer blev saa
stollen utvidet saa meget som man fandt forsvarlig av
hensyn til det overliggende fjelds tykkelse.

Paa denne maate fik man en stoll med takhgide om-

trent som «lengdesnit pr. 5. november 1915» (se side

40) viser. Fjeldet skulde efter boringene indenfra ligge
som den g¢gverste strekede linje angir, hvor denne ikke
falder sammen med den helt optrukne.

Da stollen hadde passert pal 4852 opnaaddes ikke
«gjennemslag» i prgvehullene og fra pal 4851 blev saa
tunnelen drevet videre med fuldt profil til gjennemslaget
pel 4838 vaaren 1915,

Utnturingen.

Efterat bundstollen var drevet gjennem det farlige
parti, blev forskjellige alternativer for tunnelens ende-
lige fgring overveiet. Man blev staaende ved at bibe-
holde tunnelaksen saavel i horisontal som i vertikalplan
og ta vanskelighetene ved en stempling gjennem partiet
med det Igse, tildels flytende masser.

Der blev saa i mai 1915 utarbeidet et forslag til ut-
nuring. Dette forutsatte 0,5 m hvalv paa hele strak-
ningen og var forgvrig bygget paa det boringsprofil,
som viste tilstrekkelig field over partiet ved 4852, (Se
tegn. side 40).

Fremgangsmaaten var i korthet fglgende:

Fra pal 4852 til pal 4854 forutsattes utvidelse til
fuldt profil med muring av vederlager og hvalv efter-
hvert som utvidelsen skred frem. Fra pal 4854 og syd-
over forutsattes fgrst utvidelse for vederlagene med
efterfglgende muring av disse. Derefter takutvidelse
med avstempling og overhvalving. For avstemplingens
vedkommende var forutsat den almindelige metode i
«svgmmende berg» med stemplingsbukker i 0,60 m av-
stand og spunting fra stemplingsbukkene.

Arbeidet igangsattes efter denne plan og utvidelsen
i taket paabegyndtes ved 4852. Da profilhgiden var
naad gik der imidlertid hul i taket, hvor der efter bo-
ringene skulde vaere 2 m fjeld og der dannet sig i en
fart en stor sandkegle helt op til taket,

Utvidelse i taket maatte derefter stoppes. En mid-
lertidig stempling blev anbragt og supplerende boringer
efterhaanden foretat.
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Vort veeldige gjerde rundt Oslo havn 1924.

Herav hadde det 2!, meter hoic fletverksgjeerde som avbildet ovenfor en vardi av ca. 40000 kr, mens
smijernsgitteret, som staar ved Ostbanestationen, hadde en vardi av ca. 60000 kr. Det er det storste gjerde-
arbeide som hittil er utfert i landet.
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Fig. 1.
stempling. Rundstempling og understillas sees ikke paa bil-
ledet. — Man ser tykkelsen av det gjenstaaende skal av
fjeldet mellem utvidet bundstoll og de lgse masser over. Paa
ikke sees paa billedet,

Stuffen av et avsnit som er under avkiling og

begge sider er bundstemplene, som
anbragt et stykke fremover og avviklingen av fjeldet paa-
gaar med smaa tgrringer.

Disse boringer bekraftet at man ikke absolut kunde
stole paa at boringsresultatene angav fjeldets tykkelse
over stollen, idet massene over fjeldet indeholdt store
rullestensblokker som laa direkte paa fjeldet, og det var
ikke altid mulig at avgjdre naar boret gik fra fjeld
og over i blokker. Man maatte saaledes vare forberedt
paa nye overraskelser og besluttet sig derfor til at an-
vende en fremgangsmaate over hele partiet som var
brukbar i fjeld og paa ethvert punkt kunde tillempes for
ur eller Igse masser. Da det fremgik med sikkerhet
av boringene at man hadde bra fjeld i ethvert fald op
til kemperhpide for det paatenkte hvalv, besluttet man
fgrst at ta utvidelse for vederlagerne og efterhaanden
mure disse fzxe:r"dig over hele partiet. — Fjeldet var meget
vandfgrende, hvorfor der trengtes skraagrgfter i vag-
gene til opsamling av vandet som i tvergrgfter fdrtes
hen til en hovedkloak paa tunnelens venstre side.

Vederlagerne murtes av den i tunnelen utsprangte
sten i cementmgrtel, uten regelmassig forband. Ner-
mest fjeldet er muren tdgrmur, saa vandet kan passere,
Cementforbruket var 34 foust. pr. m? mgrtelens blan-
dingsforhold 1 : 4.

Da vederlagerne var fardigmuret, gik man igang
med understillas og takutvidelser. Det viste sig herun-
der umulig at spunte i massen paa grund av de fore-
kommende rullestensblokker, og efter endel forsgk blev
ved den
metode som senere blev befulgt under hele utmurings-
arbeidet.

man staaende nedenfor narmere beskrevne

NORGES
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Med 'stgjttc i de ferdige vederlager opfgites der et
understillas med tet gulv av tgmmer, saa sterkt at det
kunde taale stgtene av nedskudte eller nedstyrtende
masser, samt tryk fra stempling. Takutvidelsen blev
derefter tat trinvis saavel i lengde som tverretning.

Tegn. side 41 tversnit I og 11 viser henholdsvis profilet
av den utvidede bundstoll og situasjonen efter at veder-
lagerne var faerdigmuret, tversnit Il det ferdige un-
derstillas  og tversnit 1V paabegyndt utvidelse for
hvelvet. — Man foretok ogsaa nu efterhvert supple-
rende boringer i taket og indrettet arbeidets videre
fremdrift efter boringsresultatene. Fordvrig viste erfa-
ring snart om man kunde paaregne at faa fuldt profil
for utmuringen uten at risikere at slaa hul i taket, idet
det gverste lag (ca. 14 m) av fjeldet var meget 1dst og
fliset.

utvidelsen helt fra kamper tat saa rummelig at der var

Hvor der maatte befryktes gjennembrud blev
plas for stempling — rundstempling av 10" tdmmer
kant i kant bak og over hvalvet. Ellers blev utvidelsen
ikke tat stgrre end ngdvendig for selve hvalvet, avstan-
den mellem stemplingsbukkene variertes efter fjeldets
fasthet, og stemplingen blev da siden fjernet efterhvert
som hvelvet murtes ferdig. Paa profil IV er vist den
ene vaeg av en laftekasse. Denne tgmredes op indunder
Hensik-
ten med den var baade at danne understgttelse for det

fieldet efterhvert som utvidelsen skred frem.

gjenstaaende fjeldskal — at overfgre trykket fra dette

til understillaset — og at begrense det rum som

kunde fyldes av nedstyrtende masser til et minimum,

Tverveg 1 laftekasse.

Fig. 2. Dverst tilvenstre paa billedet

sees 3 st. av stempel 2 med paasatte 3-kant Lekter,
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hvis der gik hul i taket. — Fgr kassens anden vaeg var
feerdig maatte den fgrste selvsagt provisorisk avstives;
men for det meste gik man frem samtidig ved begge
kempere med det fgrste trin i utvidelse og stempling
og fgrte samtidig op begge laftekassens vagger samt
bygget ind tvervaegger med et par meters avstand.
Saasnart det i tversnit IV viste trin i utvidelsen var
ferdig, anbragtes de i tversnit V med 1 betegnede bund-
stempler, som, hvor det var mulig, fastboltedes til gjen-
staaende fjeld bak stemplingen. Gjenstaaende fjeld i
taket blev nu avkilt med smaa «tgrringer» til minst
mulig tykkelse. Opnaadde man paa den maate at faa
ind stempelstokker, 2 paa begge sider uten at komme
vasentlig op i det opflisede dverste fjeldlag, kunde man
naesten altid faa ind den siste stempel 3 uten at faa
gjennembrud i taket. — Maatte man igjennem eller
over fjeldskallet blev der, fgrst paa den ene, derefter
paa den anden side av profilet, slaat en rakke smaa
«engelskmend» for at frembringe den aapning som
stempel 2 skulde utfylde og denne stempelstok, som var
faerdig tilskaaret, blev saa hurtigst mulig sat paa plas
efter skuddet, — Hullene saavel for «tgrringer» som
«engelskmand» blev ladet med '4—'4 dynamitpatron.
Tilslut fjernedes paa samme maate fjeldet for rigelen 3.
Samtidig med skytningen fulgte gjerne et lite ras av
sand og vand, saa der dannedes et hulrum i massen over
fieldet.

gjaldt at anbringe den f¢r hulrummet lukkedes.

Stokken var paa forhaand tilskaaret, og det
Aap-
ninger paa siden mellem stempling og fjeld, se lengde-

Fig. 3. Et utmurt avsnit og et tilstgtende under avstempling,
I gvre venstre hjgrne sees endel av den ferdige forskalling
som hviler paa en lerebue av jern — liengere borte vaggen
av en laftekasce.

Det avenit com er under behandling er avstemplet mot
understillaset hvor det ikke bmres av laftekassen. Aapninger
i taket er lukket med tgmmer m. v.

MEDDELELSER FRA NORGES
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Fig. 4. Lzrebuer for hvalvslagning opsat. Man ser laftekas-

sene opsat — lengere bakover — under det parti som der-

efter skal fjernes og understemples. Et hul i taket er provi

sorisk lukket med tgmmer. Bakenfor venstre lafteveg —

men vanskelig synlig paa billedet — er der allerede tat utvi-
delse for stempel 1.

snittet, tilstoppedes saavidt gjgrlig med traeverk, faski-
ner og sakker, derefter gik man atter paa med naste
stemplingsstok 2, — Der var gjerne paa forhaand opsat
en rakke av stemplene 1, hvor fjeldet ikke helt for-
svandt ved vederlagerne.

Ved den omhyggelige underbygning og avstempling
lykkedes det at utvide fjeldet til man hadde et skal paa
ned til 15 ¢m tykkelse igjen over sig, der hvor naste
stemplingsstok skulde ind. Naar en stempel var paa
plas blev den straks fastklamret til nermeste faerdige
rundstempling og naar rigelen 3 — tversnit V — var
anbragt, blev mellemrummet mellem stempelringene luk-
ket med trekantede lekter for at holde vand og sand ute.

Saasnart et avsnit paa hgist 3 meters lengde var
ferdig avstemplet, fgrtes hvalvmuren efter. Paa enkelte
steder hvor trykket gkedes voldsomt blev kun 1,5 m
lengde avstemplet fgr muringen begyndte.

Hveelvmuringen.

Fgr muring igangsattes blev laftekassen, under det
avsnit som revet og flyttet fremover.
Rundstemplingen blev beslaat med lakter og pap paa
undersiden — for at holde vandet helt vaek fra cementen
— og forskalingsbuene reist. Hvalvet murtes i cement-
mgrtel av sarlig utkilt sten — granit — tilkjgrt fra
Toset stenbrud — 7 km fra tunnelen. For tildannelsen

skulde mures,
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Fig. 5.

Hvalvet mures.

av stenen var der foreskrevet en stgrste stgrrelse av
45%25%20 cm, saa ingen sten veide mere end 60 kg.
Stenen blev derved let at haandtere under muringen.
Forgvrig var det tilatt at variere stenens form inden ri-
melige grenser. Stenen kom paa kr. 25,00 pr. m* frem-
kjgrt til tunnelen.

Efterhvert som hvalvet murtes op, avdakkedes med
en fet cementmgrtel, hvorpaa anbragtes plater av dure-
skopap paa samme maate som en almindelig skifertak-
ning. Da denne avd®kningsmaate viste sig ikke at
holde tet, smrlig i hvalvtoppen, forsgktes asfaltpap i
ruller, som fgrtes frem i tunnelens lengderetning efter-
hvert som hvalvet murtes feerdig. Dette viste sig bedre
end platene. Ovenpaa avdakningen pakkedes singels
nermest pappen, derpaa puksten ind mot stemplingen.
Disposisjonene paa arbeidsstedet forgvrig fremgaar uten
videre av situasjonen nederst paa tegning side 41 og
leengdesnittet gjennem utmuringen.

Det sier sig selv at arbeidet med utvidelse og av-
stempling ikke var ganske farefrit, serlig naar stemp-
lene 2 og 3 skulde anbringes, likesom det stadige sig
av sandblandet vand var meget generende for arbei-
derne. Ved den foretatte inddeling med laftekasser paa
overstillaset viste det sig imidlertid at man kunde ar-
beide sikkert utenfor de avsnit hvor taket skulde aapnes.
— Arbeiderne blev forgvrig utstyrt med flere s®t gode
oljehyrer, hvorav altid et st hang ferdig i en opvarmet
spisebarakke utenfor tunnelmundingen. — Der indtraf in-
tet vaesentlig uheld under arbeidet og ingen kom alvorlig
tilskade likesaalitt som der indtraf noget alvorlig syg-
domsforfald. Flere av arbeiderne deltok ogsaa uten av-
brytelse i arbeidet fra dets begyndelse til dets avslutning.
De fleste var tunnelfolk, men ingen av de egentlige arbei-
dere hadde nogen erfaring i utmuring. Dette var deri-
mot tilfzlde med en for anledningen ansat overbas, som
dog aldrig hadde arbeidet med utmuring under ftilsva-
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rende forhold som i Orkla tunnel, Det gunstige resultat
maa for en veesentlig del tilskrives denne mands energi
og aldrig sviktende paapasselighet.

Arbeidsstyrken var almindeligvis 8—10 mand. En
kort tid lykkedes det at faa 16 mand i arbeide, men
forgvrig led man den hele tid under mangel paa ar-
beidskraft. Utmuringsarbeidet trak derfor ut og avslut-
tedes fg@rst i mars 1917. Der anvendtes saavel akkord-
som dagarbeide. Utvidelse for vederlagerne med grgfte-
sprengning og muring var bortsat paa akkord, mens det
meste av stempling og hvalvmuring gik paa dagarbeide.
Fortjenesten laa mellem kr. 0,85 pr. time i 1915 til kr.
1,65 pr. time for den avsluttende akkord i 1917. Over-
basens lgn blev holdt helt utenfor akkordene.

Fremdriften for stempling og overhvalvning gjennem
de verste partier steg efterhaanden fra 1 em pr. mand
pr. dag til 1,85 cm pr. mand pr. dag paa dagarbeide.
De 3 siste maaneder 2,22 cm pr. mand pr. dag paa
akkord.

Cementforbruket, iberegnet avdakningen, var:

For 0,5 m hvelv 5,5 foust. pr. 1. m, 1,2 foust. pr. m".

For 0,6 m hvalv 6 foust. pr. . m, 1,0 foust pr. m®
For 0,8—0,9 m hvalv 8 foust, pr. L. m, 1,0 foust. pr. m",

Mgrtelens blandingsforhold var 1:3

Til stemplingsarbeidet medgik ialt ca. 7300 . m tgm-
mer, hvorav ca. 1450 1. m indmurtes bak hvalvet.

Utmuringens kostende vil fremgaa av nedenstaaende
sammenstilling, hvor tiloversblevne materialer er regnet
realisert.’)

) Ved realisasjon av materialer er regnet fglgende:
Tgmmer, ubeskadiget, tildels grovt, 90 m* kr. 2273,73

Jern (bolter og bindhaker) 500 kg a 0,40 » 200,00
Skraptgmmer og ved ..........coeeiiiiiinn » 200,00
Kr. 267373

Fig. 6.
tykkelsen mot et parti hvor fieldet blir borte og som fplge-
lig maa rundstemples.

Faerdig 0.5 m. hvelv. Fra dette punkt stiger hvalv-

Den ferste serie rundstempling maa fjernes fgr over-
hvlvingen.
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Sammenstilling.
Utvidelse av tunnelprofilet med avstempling
og utkjgring av nedraste masser, 61 m kr. 42 961,62

Vederlagsmur 340 m* a ca. 28,20 ............ » 959254
Hvaelv 398 m® 4 ca. 60,06 .........ocvvvvnianns » 24112,33
Drensgrgfter i veggene samt tvergrgfter »  1000,61
Avdzkning 610 m* a ca. 6,18 ............... » 376904
Singels og stenpakning ...........ccooeeinn, » 978,00
Diverse takundersgkelser, spisebarakker,

olieklz2t B! isinsmmuasiv e i » 20958,86

61 m a 1400 kr. 85 400,00

FRA NORGES STATSBANER

Som overbas var antat nuvarende baneformand i
Trondhjem distrikt Raffel Stjernen. Anlaegsavdelingen
lededes av avdelingsingenigr — nuvarende baneinspek-
tgr i Hamar distrikt Sv. Mgller, Anleggets overingenigr
var Hoelfeldt-Lund.

Hovedstyret gav uttryk for sin erkjendtlighet for vel
utfért arbeide i en sarskilt skrivelse til de funksjonarer
og arbeidere som hadde bidrad til det heldige resultat.

UTMURING AV INDRE SILDVIK TUNNEL, OFOTBANEN

Efter utfgrelsen av de spraengningsarbeider — utvi-
delse av profilet og sprengningen av de nisjer — som
har vert ngdvendige av hensyn til elektriseringen, viste
fjeldet sig i et tunnelparti paa 50 meters lengde at vare
av saa usolid beskaffenhet at man for at sikre togenes
gang saa sig ngdsaget til at gaa til utforing av partiet,
Tunnelen var dertil meget vaat.

Man bestemte sig for til denne utforing at benytte en
konstruksjon som vist paa fig. 1, med paafdring av
mgrtelen ved hjelp av en cementkanon, idet denne utfg-

relsesmaate antokes at ha fglgende fordeler: Betydelig
mindre spraengningsarbeide for at skaffe plas for utfo-
ringen, enkel og billig forskaling samt let adgang til
bortledning av vand. — Arbeidet utfdrtes i 1923.
Konstruksjonen bestaar i vederlagsmur, av brudsten
i kalkblandet cementmgrtel fgrt op til ca. 1 m under
vederlagsfugen, resten av betongstgp i blanding 1:4:5,
hvori er faststgpt hvaelvets 1 toms rundtjernsbuer, der
ved
14" rundtjernstenger og jernnetverk.

danner armeringen siden av tveravstivning av
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Fig. 2.

Der er 2 saadanne jernbuer i samme vertikalplan, en
paa hvalvets indside og en paa hvalvets utside med en
fri avstand av 40 mm med et 30 mm tykt mgrtellag uten-
om hver. Hvalvtykkelsen blir saaledes 150 mm. Avstan-
den mellem hvert buepar i hvalvets lengderetning er
475 mm. Til disse buer — baade den indre og den ytre
— fastes netting av 3 mm traadtykkelse og 50 mm ma-
skestdrrelse. Nettingen holdes stram ved de %" rundt-
jernstenger, som anbringes med 500 mm.s avstand i
hvalvets lengderetning.
ikke
sammenhangende, men i «baand» paa 2 meters lengde

I hvalvets lengderetning utfgres utforingen
med ca. 700 mm mellemrum. Dette er gjort for at lette
bakmuringen. Forskallingen faestes til jernbuene og be-
staar mot fjeldet av sterk takpap holdt i avstand ved og
faestet til lekter og paa sidene av hvert <«baand» av
tynde bordbuer saa brede som hvalvtykkelsen. Se fig. 2.

For avledning av vandet blev der sprengt en drans-
grpgft paa tunnelens vandside 3 m dyp under S.O. Denne
grgft optar vand fra tunnelsidene og fra tunneltaket,
idet der bak hvalvet anbringes draensrgr for hvert hvalv-
baand. Disse rgr fdres omhyllet av ren puksten ned
langs tunnelsidene i utsparinger bak vederlagsmuren til
bunden av drensgrgften. Efterat de 1" rundtjernstenger
var opsat og faststgpt fastedes nettingen til buene, de
12" rundtjernstenger anbragtes paa plas og saa for-
skallingen, hvorefter fyldingen av jernskelettet med mgr-
tel ved hjelp av cementkanon kunde foregaa. Man be-
gydte ved vederlagene og avanserte, efterhvert som den
riktige hvelvtykkelse var naad, mot hvalvets top. «Gu-
niten» blir saa at si pisket ind i jernskelettet. Ved den
og tilbake over
hvaelvbaandet blir mgrtelen saerlig godt bearbeidet, saa
dens kvalitet maa antaes at overgaa den paa almindelig
maate blandede mgrtels kvalitet, serlig hvad tatheten
angaar, Hulrummet mellem hvalvet og tunneltaket er ut-
fyldt med brudsten i cementmgrtel. Ogsaa vederlags-

stadige bevagelse av straalen frem
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murverket er sprgitet med cementmgrtel, saa det hele
faar et ensartet utseende.

Cementsprgiten fordrer tgr sand (4 % fuktighets-
grad). Under forholdene der nord maatte sanden derfor
tgrres. Efter tgrringen blev den harpet. Den saaledes
torrede og harpede sand blev lagret i et skur med tet
tak. Cement og sand blandedes tgrt i forholdet 1 : 4.
Blandingen kastedes paany gjennem en sandharpe med
5 mm maskestgrrelse. Et kvantum av den ferdigtgrrede
blanding, stort nok for et skift, anbragtes derpaa i en
lukket vogn. I samme lukkede vogn er cementkanonen
anbragt. Denne er av type «N—1» og drives fra en
10" 10" ER.—I kompressor, der igjen drives av en
45—50 HK Grei-motor fra A/S Gulowsen, Oslo.")

Slangen for «Gunites-materialet har 114" diam.
» » trykluft har 114" diam.

trykvand » 15" »

Mundstykket ved rot » 13%" »

Mundstykkets spis har [” regulerbar til 34" diam.

> >

Den tgrrede mgrtel fyldes i cementsprgiten og drives
fra denne gjennem mgrtelslangen til mundstykket, hvor
den tdrre mgrtelstraale blandes med en vandstraale fra
en trykvandsledning eller trykvandspumpe (her anvend-

') Det hele anleg, som tidligere hadde maattet anskaf-
fes i et andet giemed, er med undtagelse av selve
cementkanonen, der var en tidligere brukt, levert
giennem firmaet K. Lund & Co., Oslo, og kostet ca.
kr. 60000, hvorav kr. 20000 falder paa motoren,
kr. 10000 paa kompressoren og kr. 5600 paa ce-
mentkanonen. Dette var krigskonjunkturpriser. Fir-
maet oplyser paa foranledning at et for giemedet
fuldt tjenlig transportabelt kompressoranleg med
driftsmotor, luftkjel, vandtank og cementkanon med
igvrig forngdent utstyr nu vil kunne leveres for
rundt 25 a 30000 kr. Hertil kommer eventuelt ut-
gifter til vognunderstel for transport paa skinnegang,

a
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tes trykvandsledning). Mgrtelen (guniten) faar da en

konsistens naermest som stgpemgrtel. Blir den for vaat,
saa den faar tilbgielighet til at rende av, kan vandkra-
nen, som er anbragt paa mundstykket, stenges, saa kun
tgrmgrtel piskes ind. Sprgitemanden lerer dog snart at
regulere vandtilfgrselen gjennem neavnte kran, saa den

[_‘ N | LUKHHET Vool recp
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passe vaate konsistens erholdes. Mgrtelstraalen maa ha  Sprangning av hvalv og motlagsmur, 141 m?

et tryk paa 4 a 5 atmosfarer, vandstraalen et tryk paa L T L D e e pe e kr. 7050
Stgpning av hvalv og bakmur, 235 m® a
6—7 at sfa y il = 4
ju}oaﬁerer . . . ki MRY socviaimnmsmemvainarneigs » 23500
Fig. 3 viser nettingen paasat, fig. 4 anordningen paa Bakmur og dranering ...........ocoooiiiiinl sum » 10000
arbeidsplassen og fig. 5 det ferdige hvalv. 131 ) 1 SRS » » 8000

Sum kr. 48 550
Hertil kommer ens for begge alternativer:

Omkostningene stiller sig saaledes:

Sprangning for hvalv og vederlagsmur, 50

M A Ter B0 s e S e e e e kr. 2500 DPreneringsgrgften, 50 m a kr. 100 ............ kr. 5000
Vederlagsmure, 132 m* a kr, 60 .................. » 7920 ——p— 2_5 makr 75 ... » 1950
Hvaelv, 400 m* & kr. T4,30°) vovevveeeereenn. » 20720 Avidpstunnel, 75 m a kr. 175 ...l » 13125
Avskrivning for bruk av maskinanlegget ca. P

20% av 29720 VL v.ovvereeeeeeeeneeeann, > 5960 Sum kr. 20075

- Man har i de siste dager (begyndelsen av mars) be-
Sum kr. 46 000 siktiget hvalvet, og dette, som nu har nasten 3 vintrer

®) Denne enhetspris fordeler sig saaledes: paa sig, viser ingen forandring, men ser fremdeles ut
Arbeidslgn. som nyt. Noget vand i mellemrummene mellem de en-
Sandtgrk, armering, forskalling, paasprgitning av  kelte hvelvlameller er det omtrent ikke, da dette forsvin-
«Gunite» (stgpning) .............. kr. 20,00 pr. m*  der i dreneringen bak hvalvet og videre i den store
Materialer . bundgrgft, saa frosten ingen skadelig virkning har gvet
Jern, 40 kg 4 0,60 ........c.onennn. » 2400 » » paa det stgpte hvalv.
E:ement, 0,6 T;jnder a 20,00 ...... > 12,00 » » Arbeidet er ledet av inspektdr, ingenigr B. Heolmer,
;?a:l?i;];l,’slhln? ;’(;?50 z é:gg : z der ogsaa ved siden av distriktschef Chr. Mathisen har
Bakmur oot s » 10,00 » » meddelt foranstaaende data.

Totalt pr. m* av hele tunneltaket,
de 70 cm’s mellemrum medregnet, kr. 74,30

Transporten fra og til arbeidsstedet blev ordnet paa
den maate at siste aftentog satte vognene paa plas. Her-
til medgik 8 a 10 minutter hver dag uten at der er op-
fgrt specielle belgp herfor. Det blev ialfald ikke av no-
gen videre betydning i dette tilfaelde,

Omhandlede arbeide kunde alene ufgres om natten
mellem siste aftentog og fgrste morgentog, et tidsrum
paa ca. 7 timer den gang. Fortjenesten for dette arbeide
var kr. 272 pr. time.

Til sammenligning anfgres overslag av 4. juli 1922 for

betonghveely:
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MINDRE MEDDELELSER
MEDDELELSER FRA VEIDIREKT®REN

Det vasentligste indhold: Nr. 1, 1926: Sneskjermer.
— Fjernelse av graeskanter, — Om bruk av veihgvler og
veiskraper. — Regler for sneplogkjgrsel. — Vinterbil-
kjgring iaar. — Sarbestemmelser om motorvognkjgring.

Nr. 2, 1926: Om planleggeise og igangsattelse av
statens forsgksbilruter. — Rutebiler med 6 hjul.

Nr. 3, 1926: Litt om omnibuschassier for 10-20 passa-
sjerer. — Rutebilholdeplasser i Tgnsberg.— Oversikt over
rutebiltrafikken i Vestfold fylke. — Trafiksikkerheten paa
veiene. — Sveriges veiadministrasjon. — Forhgielse av
bilavgiftene i Tyskland. — Antal arbeidere pr. 1. februar
1926. — Sarbestemmelser om motorvognkjgrsel. —

NORDISK JARNBANETIDSKRIFT

3dje og 4de hefter for iaar har fglgende indhold:
Statsjarnvdgarnas museum i Finnland. — Telefon och
telegraf vid den elektrifierade jdrnvdgslinjen Stockholm
—Goteborg. — Nagra anteckningar angdende ackumula-
tor- och motorvagnar i Tyskland, februar 1926. — Med-
delelser angdende Jdrnvigsmannaselskapets arbeidssek-
tioner i Danmark og Norge.

N. I. F.s BETONGKOMITE

Paa grund av de mange tilfelder av daarlig betong
her tillands har N. I. F. nedsat en komité, som vil foreta
studier og sgke at komme til klarhet i dette viktige
spgrsmaal. Komiteens medlemmer: Prof. E. F. Halvor-
sen, Oslo, formand, ing. Chr. F. Grgner, Oslo, direktgr
Bjgrnstad, Trondhjem, overing. Berdal, Askim. Sekretaer
ing. Kristen Friis.

Komiteen sgker nu staten, kommunene og de kom-
munale private kraftverker samt industrielle bedrifter om
bidrag til sit arbeide. Det er at haabe at der tiltrods
for de daarlige tider vil kunne skaffes midler til dette
viktige og hgist paakravede foretagende, der er av saa
stor gkonomisk betydning for landet.

NYT HEISEAPPARAT

«Gratte-ciel>» — en fransk opfindelse, som nylig er bragt
i handelen her hjemme, synes at vaere meget praktisk
for hangestillaser f. eks, under revisjon og vedlikehold
(maling) av stgrre jernbanebroer, specielt disses hgie
jernpillarer. Igvrig henvises til en narmere beskrivelse,
der medfglger bladet som bilag.

RETTELSER
Under trykning av Iste hefte indlgp fra overingeni-
gren for Dovrebanen underretning om at tre utgiftspo-
ster ved disposisjoner efter rapportenes avgivelse i 1918

STATSBANER
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hadde undergaat nogen forandring. Disse kom med under
«Sammenstilling av masser, arbeidstimer og omkostnin-
er m, v.», men ikke under «Rekapifulasjons, side 27,
Iste spalte. For jernraekverk skal staa kr. 195557, for
vandavledning kr. 298,31 og for stillas kr. 7152440,
hvorved slutsummen blir kr. 267 905,52 —

smm: AND umm
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STATSBANENES VINTERPLAKAT

som har gjort lykke overalt hvor den er utstillet i utlan-
det. — Den er bemerket, omtalt og efterspurt. — Pla-
katen, som er laget efter original av tegneren Th. M.
Davidsen og trykt hos A. Wgrner, blev utgit i et oplag
av 15000 med tekst paa norsk (3000), tysk (4000), en-
gelsk (7000) og fransk (1000).

Den blev ikke alene distribuert til reisebyraaer og
jernbaneselskaper i Europa, men ogsaa utenfor, f, eks.
i Sydafrika og Japan m. v.

UTGIT VED TEKNISK UKEBLAD, OSLO

. Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar. — Annonsepris:

Ekspedisjon:

Akersgaten 7 1V. Telefoner:

'/, side kr. 80,00, V4 side kr. 40,00, 14 side kr, 20,00.

20701, 23465. it ] -

e g——

Trykt den 7. mai 1926.

AAS & WAHLS BOKTRYKKERI A/S — OSLO 1926




FaS METALOXYD!

KONGENSGT. 4 — OSLO
nut LE- (-] RULE LAGERE Telegr.adr.: Metslosyd Telefon 20565

Komplette Akselkasser

for Jernbaner og Sporveier

LOFTEMAGNETER, MAGNETSEPARATORER,
KOLBERG CASPARY & GO, [ [ ucncrussumer, waonercivers,

INGENIBRER ETE. ETC,
Alle sorter tilhorende dmformeraggregater
OSLO og reservedele s

Indhent narmere oplysninger og prisopgaver

C. M. MATHIESEN & Co.

MOLLERGATEN 9 - OSLO

‘% RORHANDEL EN GROS

Leverandorer til landets storste industrielle anleg

Ameri- for
% ROR
Smijerns og vand
Stepejerns

Mufferer, Flangeror og Ribberoar

Kobberrgr, Messingrer, Blyror,
Pumper og Slanger

Armatur, Kraner og Ventiler av enhver art

Alt for Saniteer- og Varme-Anleg, Badekar, Vandklosetter, Servanter, Vasker.
Opuvasker, Radiatorer

Kun faorste klasses varer - Rimelige priser - Hurtig omhyggelig expedition,




RAMBUK OG DERRICKKRAN
SKANSENBROEN, TRONDHIEM

PAY & BRINCK

Gustai Aspelin

OSLO

Leverandor til Jernbanen av:

Jern — Staal
Plater

Anlegsmateriel for:

MASKINFORR. 0G MEK. VERKSTED Jernbanebygning
A BygningsartiKler
SPECFALITET
ANLEGS- OG TRANSPORTMATERIEL m. Im.
SKINNER
VIKESPOR
TIPPVOGNER

KLICHEER FOR
INDUSTRIELLE
ANNONCER

CHR.AUGUSTSGT. 14

KRAKUCHEANSTNT

Aas & Wahls Boktrykkenn A/S, Oslo

HIULGANGER

@ LAGERE

OG ALSLAGS MATERIEL FOR
JERNBANEANLAZAG
LEVERES FRA LAGER

SIGURD STAVE

KONGENSGATE 10
OSLO




