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DEN NYE BRO OVER DRAMMENSELVEN

apnes for almindelig trafikk 70. mai 7930.

I august 1911 besluttet Stortinget cmbygning av den
smalsporte Kristiania—Drammenbane ftil ren bredspor-
bane ( med dobbeltspor de forste 13 km til Sandvika) og
i 1912 besluttedes elektrisk drift innfort. 1 1917 var arbei-
det sa langt fremskredet at lokaltrafikken Kristiania—
Sandvika kunde overferes til bredt spor med utgaende
hovedspor som enkeltsporet bane, mens fjerntrafikken frem-
deles foregikk pa smalt spor. En betydelig lettelse i dette
vanskelige ombygningsarbeide opnaddes herved.

I beslutningene om banens ombygning inngikk ikke de
2 siste km mellem Bragersen og Drammen, hvorav broen
over elven utgjer den vesentligste del, idet de vidloftige
forhandlinger med Drammen kommune og private, som det
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blev nedvendig a fore om dette vanskelige brespersmal, ikke
hadde fort til et endelig resultat. Da derfor ombygnings-
arbeidet forovrig i 1917 var langt fremskredet og man
onsket a komme over elven med bredt spor frem til Dram-
men stasjon samtidig med at man nadde Bragersen, mens
selve broombygningssporsmalet ennu trengte avklaring, blev
i 1917 besluttet & ombygge eller forsterke den gamle trebro
som et provisorium, d. v. s. sd meget at togene udelt kunde
fremfores men kun ved hjelp av lettere damplokomo-
tiver. De forutsatte elektriske lokemotiver skulde ikke kunne
passere over. Bane- og broombygningsarbeidet fulgtes nu
ad. Idesember 1918 kunde lokaltogene fra Oslo Kjores frem
til Asker pa bredt spor og i februar 1920 tillike Randsfjord-
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Sett fra estre del av broen over Strﬂm.sﬂ]upet mot Holmen
og Brageroen.
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Sett fra ostre del av broen over Stromsolopet mot Stramse.
(Drammen st. tilheire.)

FLYTENDE
BETONGBIANDER
WALBERTINE

Sett fra manevertirnet ved vestre ende av svingspennet
mot Holmen.
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banens persontog, gjennemgaende godstog og banens lo-
kale persontog helt frem til Drammen. Jarlsbergbanens
persontog og evrige godstog kjertes derimot fremdeles pa
smalt spor. Den 26, november 7922 kunde all trafikk over-
fores til bredt spor, samtidig med innfering av elektrisk drift
mellem Oslo og Bragereen.

For endelig bro over Drammenselven forela som ved
banens anlegg i 1870 en rekke alternativer, og i 1916 ved-
tok Stortinget et alternativ V modifisert 1914 som grunnlag
for nermere undersekelser og forhandlinger, og efterat den
gamle bro var blitt forsierket for bredt spor, fikk man tid
til gjennemarbeidelse av saken. Ved forhandlinger med
Drammens kommune hesten 1922 om forskjellige spersmal
inngikk de nye jernbanebroer som et hovedpunkt, og over-
dragelse av jernbanens brygger pa Tangen til kommunen
som det annet. For broens vedkommende enedes man
om hovedpunktene, fri heide under broene i de fremtidige
havnebassenger 6 meter, dybde av havn i Stremselopet
nedenfor broen 8 meter, dybde i brolep 6 meter og i Brager-
neslopet 4 meter. Videre gikk kommunen for sitt vedkom-
mende med pa sleifning av bevegelig bro i Bragerneslopet,
mens pa den annen side seillepet i den bevegelige bro i
Stromselopet skulde ha en bredde av 18 meter loddrett pa
strgmretningen, mot oprinnelig 10,5 meter. Det skulde
videre sta fritt for jernbanen 4 benytte fylling istedenfor
bro bakenfor de fremtidige havnebassenger mot at den
overtok mulig ansvar like overfor private grunneiere. Denne
siste bestemmelse viste sig snart 4 vare uten betydning
idet broer falt like billig som fylling.

Det i 1924 avholdte broskjenn gikk i den retning, at
man ved en modifikasjon i broretningen vilde minske
ulempene ved fast bro i Bragerslepet ved en linjeforing
heiere op i elven. En siddan plan, som eket den fri strand-
linje nedenfor broene med ca. 300 meter, blev godtatt av
kommunen og forelagdes broskjennet i 1925, hvorhos begge
alternativer undergas ekspropriasjonsskjen. Efter dette
vedtok Stortinget 3. februar 1927 planen efter en linjefering
tra Bragersen stasjon mot spissen av Holmen og videre

Svingbroen med teoretisk spv. 240 m utsvinget. Selve sving-

spennets jernvekt er ca. 216 tonn. Den samlete vekt (trykket pi
pivoten) gir opimot 290 tonn.
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Siste tog (fra Drammen) passerer den gamle bro. — 2 pontonger til
hevning og bukserbater til vekkslepning av et 33 m spenn anbragt.

frem til Drammen stasjon ved Grundingen. Det bestemtes
samtidig at pillarene, sarlig for hovedspennene, anordnes
slik, at de ogsd kan benyttes for et fremtidig dobbeltspor
(tvillingpillarer).

Arbeidet med den nye bro m. v. med et overslag pa hen-
ved 5 millioner kroner sattes derefter igang og har efter
forholdene vart fremmet med stor kraft, sa dpningen kunde
finne sted til den nye sommer-ruteordning fra 15. mai 1930.

En utferligere beskrivelse av selve broanlegget, der frem-
byr adskillig av teknisk interesse sével hvad selve konstruk-
sjonen som utferelsen angar, haper vi a4 kunne bringe néar
slutningsrapport med regnskapsmessig oversikt over med-
gatte omkostninger foreligger fra vedkommende bygnings-
sjef.

Foruten et kart, der viser broens beliggenhet, bringer vi
derfor her kun disse orienterende oplysninger og gjengir
en del fotografier (tatt i graver og regn, broen under ma-
ling) fra broens prevebelastning og den umiddelbart pa-
folgende apning for trafikk.

Selve prevebelastningen begynte ca. kl. 10 og var av-
sluttet kl. 11,30. Fra Drammen avgikk siste tog over den
gamle bro kl. 10,40. Derefter blev det gamle hovedspor
avbrutt ved Bragersen og det nye spor tilkoblet. Fra
Bragereen avgikk kl. 12,01 ferste tog over den nye bro og
stanset pa svingbrospennet, hvor en del interesserte dram-

33 m spennet heves og borttransporteres, hvorved skaffes fri seil-
led far skib som skal gjennem den nye brodpning.

Belastningstoget kjorer over broen med 60 km fart.

mensere gikk av, og gjensidige gratulasjoner utveksledes.
Ved en lett frokost i jernbanerestauranten takket general-
direkter Heiberg alle jernbanefunksjon®rer — sarlig da
distriktets og bro-kontorets — samt representantene for
de forskjellige private verksteder, der hadde medvirket, for
vel utfort arbeide. KI. 13 returnerte en del av de fra Oslo
fremmeotte herrer, bl. a. direkter Auberf, og om aftenen
mattes de gjenvarende til en enkel supé, hvori bl. a. deltok
akkordformennene Ole Dolplads og Karl Ellefsen, der blev
overrakt Kongens fortjenstmedalje i selv. S. L.

TELESP@QRSMALET — TELEFRI LIN]JE.

I en skrivelse til Hovedstyret av 28. mars 1928 skildrer
baneinspekter H. Dahle de vanskeligheter og omkostninger
man har med a4 holde en ikke telefri jernbanelinje nogen-
lunde i trafikksikker stand og nevner herunder bl. a. at for
Sterenbanens vedkommende er det aller heiest i de 3 av
arets 12 maneder at man har en skinnegang som kan sies
4 presentere sig i ,,fullbragt” stand. A bringe en med tele-
kast overgrodd bane i telefri stand er i ferste rekke et gko-
nomisk spersmal. Ved nyanlegg kan man dessuten ha vanske-
lig for & skaffe tilstrekkelig brukbart materiale til ifylling
av dreneringsgropene. A fa gjennemfort en lignende masse-
utskiftning ved driftsbaner som denne i almindelighet ut-
fores ved anlegg mener Dahle vil ha lange utsikter, s det

ma fremstille sig som en stor opgave a ,,seke efter midler
som kunde muliggjere en billigere og rimeligere lasning
enn hittil benyttet”.

Han foreslar planum dekket med en matte av maskin-
presset myrtorv (ikke myrjord) samt ved bankettene — mel-
lem ballastfot og greftekant — anbragt lignende matter
(pa heikant) i ca. 1 m dybde under planum for & hindre
frost fra a trenge inn fra siden (se efterstaende fig. 2).

Han antyder at denne metode vil falle ca. 15 kr. pr. 1.
m billigere enn vanlig masseutskiftning og anslar omkost-
ningene ved skoringsarbeidet pa den 50 km lange Steren-
bane til kr. 18000 pr. ar. A gjore strekningen telefri efter
antydede forslag antas & koste ca. kr. 140000 som efter
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59, vil betinge et renteutlegg av kr. 7000 pr. ar. Foruten
a forrente anleggskapitalen vil man altsa dessuten ha en
arlig gevinst i arbeidsutgifter m. v. av ca. kr. 10000, det
vil m. a. o. si, at forfeiningen har betalt sig efter 14—15
ar.” Dahle foreslar sluttelig anstillet n@rmere praktiske
forsok med hernevnte myrmatteisolasjon. Distriktschefen
fremmer forslaget til Hovedstyret, som i skrivelse av juli
1028 meddeler at derintet haes ,,a bemerke til at der gradvis
og ad ordiner budgettmessig vei arbeides henimot opnaelse
av en linje, som er fri for skadelige televirkninger pa de
steder, hvor det efter gjorte iakttagelser kan pavises a vere
okonomisk berettiget” samt ,,at der herunder i mindre
malestokk og innen budgettets ramme gjores forsek i den
retning, som av hr. inspektor Dahle foreslatt. Erfaringer
herom bedes i tilfelle meddelt Hovedstyret”.

Disse foreligger nu fra baneinspektor Dahfile i en utforlig
rapport av august 1929, som nedenfor er inntatt. Ved over-
sendelsen til Hovedstyret uttalte distrikischefen i skrivelse
av 24-10-29:

»De opnadde resultater synes meget lovende, men da
det kun er en vinters erfaring a bygge pa, skal man over
kommende vinter komme tilbake til saken. 1 mellem-
tiden er det foretatt videregaende forssk for a finne den
beste og enkleste losning til fullkommengjorelse av meto-
den, som har sin storste fordel i at torven nu blir anbragt
som et ensartet og sammenpresset materiale under grus-
laget, mot at ved den tidligere anvendelse av tory denne
matte pakastes ofte i forskjellig fuktighetsgrad og mer slump-
messig, og tilstampes sa godt som mulig i den tid som var
levnet hertil, hvorved man efterpa fikk forholdsvis meget
arbeide med efterpakning av skinnegangen.”

Dahles rapport fra forsok med myrmatter foretatt
pd Nordlandsbanen vinteren 1928—29.

1. Fabrikasjon.

Mattene var som nevnt i min skrivelse av 28, mars 1928
tenkt fabrikert i en storrelse av 1,0 x 0,5 m, muligens
mindre. Da det denne gang kun gjaldt anskafielse av et
ubetydelig parti, var jeg av hensyn til omkostningene
henvist til a4 neie mig med hvad der kunde leveres fra en
av de eksisterende torvstrofabrikker. Det blev gjort fore-
sporsler til Sparbu torvstrefabrik ved Sparbu stasjon og
Det norske myrselskaps anlegg i Valer. Begge fabrikker
leverte torvstreballer av ens sterrelse, nemlig 1,0 > 0,5 m
og omtrent til ens pris, kr. 1,60 pr. balle oplastet jernbane-
vogn. Istedenfor den normale tykkelse 0,5 m blev ballene
for siemedet levert i tykkelser fra 0,25 til 0,40 m, idet jeg
ansa det overfladig 4 ga til sterre dimensjon enn 0,4 m.
Prisen kunde fabrikkene ikke redusere selv om balletyk-
kelsene blev mindre enn den vanlige, idet det denne gang
matte regnes med at det var en mindre leveranse, og at
pressen matte cmgjoeres en del pa grunn av dimensjons-
forandringen. Det blev da levert 260 baller fra hver av de
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nevnte fabrikker til Trondhjem og Hamar distrikter. Da
ballene til sistnevnte sted blev nedlagt anderledes enn tenkt,
har jeg holdt denne prevestrekning utenfor nerveerende
redegjorelse. Til materiale er anvendt beste sort myr, som
pa vanlig mate er terket, knust, presset i baller og emballert
med trelekter og jerntrad.

Det blev gjort forsek med a ta myr av forskjellig fuktig-
hetsinnhold og presse denne direkte, altsa uten a knuses,
men dette viste sig ugjennemforlig, alene derfor at ballene
blev sa altfor tunge og uhandterlige. Dessuten vilde
denne mate ikke bringe arbeidsomkostningene ned. Jeg
blev derfor staende ved den vanlige torvstrefabrikasjon,
hvorefter mattenes vekt utgjorde fra 25—45 kgfor tykkel-
ser henholdsvis 25—40 cm.

11. Provefelt.

Hertil blev utvalgt et 20 m langt tidligere udrenert parti
ved Sparbu stasjon, km 112,50, hvor det var innlagt som-
merskorer av 7,5 cm tykkelse. Her har det regelmessig
vart telekast motsvarende skoretykkelsen. Grunnen var
sterkt stenblandet kvabb. 1 feltets ovre, sendre ende var

det fjell i fullt profil.

I1l. Nedlegning.

Arbeidet blev utfert om natten den 12. og 13. oktober
1028 med et lag pa 9 mann der gjorde ferdig 10 m i skiftet.
Mattene blev anordnet og gruppert som vist pa fig. 1 og
fig. 2.

Det blev som nevnt valgt forskjellige mattetykkelser
fra 0,25—0,40 m, idet jeg antok at tjenlige tykkelser
matte ligge mellem disse yttergrenser. Langs sidene
blev det i !4 lengde anbragt matter pa henholdsvis lav
(0,5 m) og hei kant (1,0 m), med 2 drensrer i bunnen.
Ogsa her antok jeg at de dybder, hvortil der matte
gaes for a hindre sidefrost, matte ligge mellem disse
grenser. For allerede forste ar & fa nogen erfaring om
hvorvidt impregnering av mattene vilde vare til nogen
nytte blev en del av disse overflatebehandlet med ,,Kold-
mex”’ og nogen ganske fa med , Essenasfalt”. Ballasten
som her var grus, matte delvis suppleres. Det var nemlig
nodvendig 4 senke planum, som i arenes lop hadde arbeidet

sig op i ballasten og fortrengt grusen.

IV. Provefeltets tilstand efter mattenes nedlegning.

Inntil frosten stoppet ethvert videre vedlikeholdsarbeide,
matte svillene gaes over og underpakkes et par ganger
p. g. a. setninger, visstnok hovedsakelig av ballasten. Sa-
dan pakning blev senere ikke nedvendig mer enn én gang
utpa varen, under telelosningen.

V. Vinterens karakter.
Inntil arsskiftet var vinteren ikke sarlig streng. Men
fra midten av januar slog det om til sterk kulde — optil
20° C, som holdt sig februar maned ut. Kulden var sa meget
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mer folelig og virkningsfull som det bade for og under pe-
rioden ikke falt sne av betydning. Heller ikke senere pa
vinteren var sneforholdene stort anderledes. Vinteren var
forsavidt ikke gunstigere enn at telekastene pa linjen for
gvrig var av ganske ondartet natur. Da det var av interesse
a fa nogen oversikt over sneens isoleringsevnie, blev den
haire halvpart holdt ren for sne mens sneen pa den annen

fikk ligge urort.

VI. Observasjoner.

Det blev ikke foretatt malinger for 30-1-1929, idet vinte-
ren inntil da hadde vert forholdsvis mild, kun enkelte dager
frost med optil 20° C. Snemengdene var heist ubetydelige.
Det blev gravet hull gjennem ballasten og boret med cent-
rumsbor gjennem mattene. Selve ballasten var som vente-
lig helt gjennemfrosset. Mattene derimot var kun frosset
fra 2 c¢m til 8 cm og kun ubetydelig der hvor sneen ikke var
blitt fjernet. Utenfor mattene hvor det var snebart var tele-
dybden pa dette tidspunkt ca. 0,6 m.

Pa det tidspunkt da jeg antok at teletykkelsen og frost-
virkningene vilde vere pa det heieste, blev det atter fore-
tatt observasjoner. Den 20. mars blev saledes teledybden
undersekt savel under mattene som utenfor samme. Bore-
hullene blev ogsa denne gang tatt midt i sporet, et i
hver gruppe. Regnet nordfra var 0,25, 0,30 og 0,35 mattene
frosset helt igjennem, likesa de fjellet narmest liggende
0,35 matter.
trengt ned 0,23 m. Ved samtlige borehuller var det i vin-
terens lep ikke gjort noget ekstra med sneen undtatt den

I matter av 0,40 m tykkelse var frosten kun

vanlige sporrenserkjering. | et provehull i 0,4 mattene
hvor sneen til stadighet var blitt fjernet, var frostdybden
0,25 m, altsd kun 2 cm mer enn der hvor sneen hadde lig-
get i ro.

Under mattene var grunnen, som var sterkt stenblandet
(kvabb isprengt handstor sten), helt tien (ufrosset). Enliten
frostskorpe pa 1—2 cm under 0,25 mattene var nermest
for intet a regne. Isidemattene var frosten hverken pa hoi-
eller lavkant trengt helt igjennem, uansett om disse hadde
vart snebare eller ikke. Tykkelsen av den frosne del av
mattene varierte pa det snebare parti fra 0,34 til 0,55 m,
mens den var fra 0,24 til 0,30 m der sneen hadde ligget.
Utenfor mattene var teledybdene noget forskjellig. Pa
heire side av linjen, hvor der var skjering med linjegroft
og sne, og pa venstre, hvor der var fyllingsprofil, var tele-
tykkelsene henholdsvis 0,45 og 0,90 m.

I skjoten mellem mattene og det udrenerte parti var for-
holdet som vist i fig. 3.

Den 2%/, nastefter blev der pany foretatt boringer, som
bragte til resultat at mattene da var optint ca. 10 cm pa
oversiden og ca. 5 cm pa undersiden. Mattene var helt
optint den 4/, men var selvfolgelig fuktige.

For observasjon av mulig telekast var skinnegangen pa
omhandlede provefelt nsiaktig nivellert for frosten satte
inn. Utpa varen fer telen begynte & ga op blev dette nivelle-
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ment kontrollert, og det viste sig da at midt pa feltet var
heire skinnestreng loftet 3 mm og venstre 5 mm. 1 begge
ender av samme 1 og 2 meter ufenfor mattene var skinnene
i sendre ende loftet 6—10 mm og i nordre ende 33—48 mm.
Skinnegangen matte skores av hensyn til sistnevnte tele-
kast, mens dette i ovre (sydlige del) ikke var nedvendig.
At der vilde optre telekast i nevnte skjot var a vente. For
a komme klar av denne er det iar nedlagt 0,25 matter i
ytterligere 13 ms lengde, med utjevning til 0.

VIiI. De innvunne erfaringer.

a) Den observerte hevning av skinnegangen fra 3—5
mm som i sig selv riktignok var uskadelig, ma narmest
antas a kunne settes i forbindelse med de optredende tele-
skytninger ufenfor provefeltets begge ender. Virkningen
herav har forplantet sig ogsa til sidene og var altsa trengt
inn pa prevefeltet.

b) Selv om frosten hadde trengt tildels helt igjennem
mattene, sa var denne tele ikke av skadelig virkning.

¢) Der dannet sig ingen tele under mattene, selv ved
de helt gjennemtelede 25 cm matter.

d) Isoleringsevnen hos ballastgrusen, som her var ren
og god og hadde en tykkelse av 0,45 m, var ikke av serlig
betydning. 1 sidemattene, hvis overkant 14 i dagen, altsa
utenfor ballastfoten, var nemlig telen ikke stort tykkere
enn i midten.

e) Med hensyn til snelagets isoleringsevne sa viser denne
meget avvikende resultater, som ikke danner noget palide-
lig grunnlag for en bedemmelse. Terrengforholdene pa ste-
det var heller ikke absolutt gunstige for sadan observasjon,
da snelag-tykkelsen var noget varierende. De sikreste ma-
linger refererer sig til partiet mellem skinnene. Her blev
resultatet som foran nevnt kun en ubetydelig forskjell
av ca. 2—3 cm pa teledybdene i det snebare og det sne-
dekkede felt.

VIII. Slutninger.

Selv om prevefeltet bade var temmelig begrenset og inn-
skrenket sig til kun et enkelt sted, sa gir allikevel det ut-
forte forsek et handgripelig bevis for at det anvendte iso-
leringsstoff er av hei kvalitet. Selv med fuktige matter,
hvor varmeledningskoefficienten er betydelig storre enn ved
terre, var altsa isoleringsevnen tilstrekkelig til a holde i
balanse kulden utenfra og jordvarmen innenfra. Det
pressede materiale var derhos tilstrekkelig porest, d. v. s.
fylt med kanaler store nok til & gi plass for vannets
omformning til is, uten volumforekelse tilfolge.

Kunde det Iykkes a finne en impregneringsmetode som
gir oss vanntette matter, skulde dette betinge en tynnere
matte og derved en senkning av arbeidsomkostningene.
Som foran nevnt, blev det gjort forssk med impregnering
av et par sma felter efter at mattene var nedlagt, men dette
har ikke gitt noget resultat, som der kan bygges pa. Angé-
ende videre forsek hermed henvises til efterfelgende punkt,
,,Fortsatte forsek”.

|

|

|
I |
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I1X. Arbeidsomkostninger.

Selv om det muligens ter vare sa, at omhandlede metode
for tilveiebringelse av et telefritt banelegeme forst og fremst
vil ha sin ekonomiske og tekniske berettigelse ved drifts-
banene, hvor man blandt annet har a regne med lettere
adgang til det nedvendige materiale som kan tiltransporteres
med jernbane, si vil det nok ogsa ved jernbaneanleggene
kunne foreligge forhold hvor det vil falle fordelaktig a gjore
bruk av metoden.

Under forutsetning av at myrmattene ma transporteres
pa jernbane ca. 15 km, som tilfelle var ved den isommer
foretatte prove, sa vil, nar fraktomkostningene herfor
samt sporarbeide iberegnes, de totale omkostninger efter
beskrevne metode andra til kr. 30,00 pr. l.m, Det erda
regnet med en mattetykkelse av 0,30 m nedlagt som vist i
fig. 2. De utgravede masser er forutsatt borttransportert
fra arbeidsstedet og oplagt i depot pa passende sted. Hvor
forholdene er slik at disse masser kan deponeres pa stedet,
som f.eks.i fyllingsskraninger, vil omkostningene ga ned med
ca. kr. 3,00 til kr. 27,00 pr. 1. m (30 = 3). Iomkostningene
er ikke medregnet efterfylling av ballastgrus og senere ket
vedlikehold av spor pa grunn av forekommende setninger.

Den vanlige utferelse med masseutskiftning 4,0 m:< 1,0 m
og ifylling av sand eller grus samt myrisolasjon av trauets
sider vil sammenligningsvis og under de samme forutset-
ninger bade med hensyn til transportlengden av ifyllings-
materialet grus og borttransportering av de utgravede mas-
ser m, v. komme til 4 koste kr. 57,00 pr.l. m. Altsa en bespa-
relse av kr. 27,00 pr. . m til gunst for myrmattene. Regnes
med et ifyllingsmateriale av slagg og kullstubb, vil sist-
nevnte omkostninger ga ned med ca. kr. 3,00 pr. 1. m ftil
kr. 54,00 pr. . m (57— 3).

Vil man gjere et forsek pa a sammenligne omkostningene
mellem myrmatte-metoden og vanlig masseutskiftning med
sand eller grus overfert pa et jernbaneanlegg, kommer
man — nar det regnes med samme transportlengde av myr-
matter som foran nevnt og med at ifyllingsmaterialet fin-
nes i passende nerhet av dreneringsstedet — 1il folgende
resultat: Isolasjon med myrmatter = kr. 28,00 pr. . m.
Masseutskiftning 4,0 x 1,0 m ifylt grus = kr.30,00 pr.l.m.

Herunder er tatt hensyn til at anleggene innferer i balan-
sen altsd nyttiggjer de jordmasser som faes fra masseut-
skiftningstrauet, saledes at de kubikkmeter jord som tapes
ved den mindre utgravning ved myrmatter — 1,0 m mot
0,30 m — er kommet til debet som sideskjering pa myr-
mattemeteden. Enda faller altsd denne metode kr. 2,00
pr. 1. m (30 = 28) billigere enn den vanlige mate.

X. Fordeler og mangler ved myrmattemetoden.

a. Fordeler. Som berert under avsnittet ,Slutninger”,
har jeg karakterisert det anvendte myrmateriale som va-
rende av haei kvalitet. Myr som isoleringsmiddel er jo ogsa
almindelig anerkjent fra fer.

1) I presset form som torvstre ser cet ikke ut til at den
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har mistet noget av sin isolasjonsevrie. Tvertom, hvad ogsa
var a vente. Det ma derfor vare full grunn til 4 ha store
forhipninger til dette materiale som et tjenlig og effektivt
middel til motvirkning av teleskytninger i banelegemet.

Jeg tar kanskje ikke sa meget feil nar jeg sier at dette
materiale har all chanse til &4 bli det ideelle til det siemed
hvorom her handles. Det kan vare nevht og skrevet at
myr ikke er ,bestandig” nok, men i tidenes lep vil underga
forandringer og til slutt overga til humus. Personlig narer
jeg ingen utpreget frykt herfor. Hvis man bruker den rik-
tige myr, sa er jo den steril og vil beholde sin karakter ufor-
andret. Som et godt bevis pa myrens bestandighet kan
nevnes at jeg siste vinter grov op et stykke myr, som jeg
selv for ca. 30 ar siden hadde vert med pa & nedlegge i et
masseutskiftningstrau pa Hell — Sunnanbanen ved Levanger.
Denne myr som blev hentet fra et narliggende myrtak og
lagt direkte ned i banelegemet, viste sig a vere akkurat like
god som da den blev ifylt. Skulde snarere si at den til og
med nu sa bedre ut efter hvad jeg kan huske.

2) Jeg vil altsa betegne de benyttede myrmatter som et
seerdeles varig materiale. Det skulde jo ikke vare arsak til
a tro at myr behandlet og omformet til torvstre skulde for-
ringe dens evne til 4 motsta en forvandlingsprosess.

3) Materialet er elastisk, og gir et utmerket underlag
for overbygningen. Det er patagelig hvor kjerselen over
et myrmatteparti (hittil utfert pa en sammenhengende
strekning pa 190 m) er behagelig. Rystelser og klirring inne
i vognene avtar her merkbart. Foruten at dette i sig selv
ikke betyr sa lite, sa virker det sarlig skdnsomt pa séavel
det rullende materiell som pa skinnene og sporet i det hele
tatt. En betraktelig fordel, som omgjort i penger utvil-
somt vil andra til store summer. Sammenpressingen under
togvekten er passende stor. Der opstar ikke varige set-
ninger.

4) Ved at banelegemet i hele dets bredde blir belagt med
dette beskyttende teppe slipper man fri for ulemper og
forstyrrelser ved sprekkdannelser sem ballastskraningene
(ved grusballast) til dels er sterkt utsatt for, spesielt paefter-
vinteren. Hvad érsak disse kan ha, kan der diskuteres om,
men det er fristende a tro, at et frossent parti som trekker
sig sammen ved sterk kulde fremkaller sprekker.

5) En sammenhengende tett matte som omhandlede
hindrer leren fra d trenge op i ballasten. Hvad der er ode-
lagt av utforte dreneringer (masseutskiftninger) ved at
leren efterhanden pa grunn av de dynamiske virkninger
m. v. har trengt sig inn til det ifylte sten- og til dels ogsa
grusmateriale er nok ikke ukjent for jernbaneingeniorer.
A vaere absolutt sikret herimot mé derfor tillegges stor betyd-
ning.

6) Mattene flyter ikke eller vaskes ikke bort. Under
forhold med sterk vanntilstremning, oven- eller nedenfra
vil sand- og gruskorn ha lett for a undvike efter de anlagte
Det opstar saledes efterhdnden et
materialtap med tilsvarende senkning av ballastlegemet.

eller banede vannlep.
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Metoden betyr altsd et sikrere spor og et billigere vedlikehold
enn ved nu brukelige dreneringer.

7) Ved at mattene er lite gjennemtrengelig for vann vil
undergrunnen holde sig torrere enn ved sten- og grusdrene-
ringer.

8) Det vil alltid vare tilstrekkelig myr forhdnden til matte-
fabrikasjon. Hvad det ikke kan sies om dreneringsmateri-
alene sand, grus og sten. (Ang. sten som dreneringsmate-
riale se efterfolgende punkt herom). Heller ikke slagg og
kullstubb kan regnes som et konkurrerende drenerings-
materiale, da det jo kun kan skaffes i forsvinnende
mengder.

9) Metoden gir ikke seerlig anledning til fusk. Hvad der
kan slurves med er skjatene. En opstatt feil er dog meget
lettere & rette her enn ved annen utferelse.

10) Som det er anfert under avsnittet ,,arbeidsomkost-
ninger” faller myrmetoden betraktelig billigere i utforelse
enn den hittil mate med masseutskiftning
0. 8. V.

Det kan vare interessant 4 gjere et overslag over, hvad
den beregnede besparelse vil andra til i penger om alle
landets driftsbaner skulde bringes i telefri stand. Nar det
av det samlede banenett som er 3600 km kun tas med 3000
km, idet de nyeste baner i det store hele ma antas & vere
bygget telefrie, og det supponeres at 69 herav er sa tele-
skytende at skoring nedvendiggjeres, vil man komme op
i et tall av 180000 m. Ved den beregnede prisforskjell
54 = 30 =24 kr, pr. I. m vil man saledes efter dagens
prisniva allerminst kunne gjere sikker regning pa en sam-
let besparelse av ca. kr. 4 300 000.

For 4 ta et eksempel fra anleggene pa hvordan sammen-
ligningen stiller sig der, vil jeg opstille regnestykket for
Sunnan—Snisa = 45 km. Her er masseutskiftet ialt ca.
18 km, hvorav ifylt sten ca. 10 km. Nu vil jeg helst se bort
fra sten som dreneringsmateriale, da dette som bekjent
har sine mange svakheter. Saledes forekommer det ogsa
ved denne bane teleskytninger pé partier, hvor det er masse-
utskiftet med sten selv i 1,0 m dybde. Sier man da at sten
ikke skal benyttes i dette siemed og supponeres at det ikke
er rimelig adgang til brukbart ifyllingsmateriale (sand,
grus eller myr) for mer enn 8 km blir det tilbake 10 km,
hvortil der pa annet vis ma skaffes fornedent materiale.
Likeoverfor den vanlige dreneringsmetode vil man da i
dette tilfelle ha opnadd en mindre utgift av 2 (30 - 28)
% 10000 m = 20000 kr. Ved siden herav kommer sa de
fordeler som myrmattemetoden forevrig byr.

anvendte

b. Mangler.

Noget serlig ufordelaktig har jeg ikke idag a si om disse
matter. Det matte da vere selve anskaffelsesprisen, som
tar vere noget hei.

Likesa vilde det vare a enske at det materiale som skal
benyttes i dette siemed kunde holde sig tert.

Om begge deler i efterfolgende avsnitt.
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XI. Fortsettelse av forsok.

Da den foretatte prave méa sies a ha gitt et meget lovende
resultat, vil det vare all opfordring til & drive videre for-
sok. Dette a finne et effektivt og formalstjenlig middel til
4 motvirke de skadelige falger av teledannelse er jo et spars-
mal av sa vidttrekkende teknisk og ekonomisk interesse
at man ikke kan vike tilside for a yde betydelige ofre pa
opgavens klarleggelse og til slutt forhapentlig lykkelige
lesning.

Med de midler som jeg har fatt myndighet til  disponere
over til siemedet vil det om en 14 dages tid pa Nordlands-
banen veere ferdig 5 prevestrekninger pa tilsammen ca.
350 m, den lengste i sammenheng — 190 m. Overalt gjel-
der det ikke tidligere drenerte partier. Mattene som iar
kun utferes i ens tykkelse, nemlig gjennemsnittlig ca.
28 cm er forevrig av samme dimensjoner som foran nevnt
1,0 m % 0,5 m, og leveres fra samme fabrikk i Sparbu.
Der er vekslet mellem 4 tverrsnitt avpasset efter de fore-
kommende baneprofiler (fig. 4, 5, 6 og 7).

Sidemattene er utelukkende satt pa lav kant, altsa i
dybde 0,5 m under planum — i virkeligheten er mattene
noget draiere, nermere 0,6 m. Efter den foretatte prove
skulde det vare grunn til 4 tro at dette vil viere tilstrekkelig
til ikke a slippe kulden inn fra siden.

Pa fyllinger hvor banelegemet er torrere, og det ellers
er plass hertil, er sidemattene helt sloifet. Til gjengjeld er
mattebeleggets bredde utvidet til 5,2 m. Om denne anord-
ning vil svare til sin hensikt, a holde kulden pa tilbarlig,
uskadelig avstand, kan ikke sies forvisst, men jeg har den
tro.

Ved anlegget Nordlandsbanen syd er der i sommer anvendt
myrmatter pa diverse steder til utbedring av mislykkede
stendreneringer i en samlet lengde av ca. 200 m. Av hensyn
til den allerede utforte masseutskiftning blev det her anvendt
profil fig. 8:

Savidt jeg har hert stiller anleggsingeniorene sig for-
hapningsfull til denne isoleringsmetode, pa samme tid som
den er blitt billigere enn noget annet.

For 4 supplere forsekene og fa desto mer erfaringer er
mattene iar presset noget hardere enn ifjor. Dette vil
ganske visst bety enkelte fordeler, men har muligens ogsa
sine mangler. Komprimeringen i sporet blir mindre, men
pa samme tid blir ogsa poresiteten mindre. Dette vil efter
vanlige betraktninger forringe isolasjonsevnen (mot varme
og kulde), men det er allikevel ikke sa sikkert at effektivi-
teten derved lider avbrekk. Mattene er blitt tettere og det
kan tenkes at jordvarmen derfor har vanskeligere for a slippe
ut. Den kondenserte vanndamp fra underliggende grunn
vil heller ikke ha sa lett for a trenge igjennem en tettere
matte.

XII. Impregnering av mattene.
Idet jeg kunde tenke mig at mélet matte vere a frem-
stille en myrmatte av enda mindre tykkelse enn de nu-
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anvendte 25 c¢m, sa vil dette nedvendiggjore en impregne-
ring sa effektiv at all fuktighet kunde holdes ute. Det vil
med andre ord si, at mattene matte gjsres vanntette. En
alltid absolutt terr matte vil jo isolere sa meget bedre enn
en tilsvarende fuktig. Det tor derfor vare en betydnings-
full opgave a finne et passende middel hertil. Impregne-
ringsbehandlingen matte da selvsagt ikke virke fordyrende,
men ha til hensikt 4 opna en billigere utforelse.

En 10 cm minskning av tykkelsen vil bringe omkost-
ningene ned med iallfall 3 kr. pr. I. m. Ved et forbruk av
9 matter pr. banemeter vil det saledes ikke kunne ofres mer
enn ca. 60 ore pr. m* matte. Om dette vil vere mulig, tor
jeg for nerverende ikke ha nogen sikker mening, men
med de impregneringsforsok jeg har gjort iar ved benyttelse
av et avfallsstoff fra Valle oljeraffineri, skulde jeg tro at
dette ikke skulde vere haplest. 1 tilfelle matte det drives
mer omfattende praktiske forsek, i samarbeide med fabri-
kanter og laboratorieeksperter, erfarne pa omradet. En
matte sa tett at vann utenfra ikke slipper igjennem og som
innenfra hindrer flytende vann og vanndamp fra a trenge
op i jordskorpen vil, utfert av heromhandlede varmeiso-
lerende materiale, neppe behave a veare serlig tykk.

Kunde man opna en lennsom fremstilling av en sadan
myrmatte, vil jeg driste mig til 4 si at man vilde vare langt
pa vei mot det mal a finne et middel, som pa en praktisk,
lettvint og billigst mulig mate leser et av de problemer
der hittil har stillet jernbaneingeniorene sa mange vanske-
ligheter, og som har ligget og ligger som en mare over alle
oss der har a vake over togenes sikre gang.

XIII. Teleproblemet.

Ved vare jernbaner har vi hatt en umiddelbar sterk og
uhyggelig foling av telens virkninger. Derimot vil jeg tro
at de ferreste av oss har gjort sig nogen sikker forestilling
om eller ofret noget inngdende studium pa fenomenets
drsaker. Vil man teleondet tillivs, sa er vi imidlertid nedt
til forst og fremst a seke efter dets ophav og maten for telens
videre dannelse. Uten for narvarende 4 komme n@rmere
inn pa dette ennu uklare tema, vil jeg blott referere og gi
min tilslutning til en del av de hypoteser som er fremsatt
av forfattere, der har viet denne sak en grundig og vidt-
rekkende interesse.

Den forklaring som den svenske civilingenier Harald
Pipke gir og ved flere anledninger behandler i det ,,Svenska
Vigforeningens Tidskrift ter ha meget for sig. Han har
blant annet skrevet om ,,Tjdlskjutningarne och Tjélloss-
ningen, och varfor dessa bli storre efter torra histar enn
efter vata"”, og her hitsettes et lite utdrag:

Tele opstar til en begynnelse derved at det vann som
finnes i den fuktige jord fryser til is i selve jordskorpen.
Efter dette forste stadium i teledannelsen far man tenke
sig at det i jorden forekommende grunnvann giennem Kkapi-
laritet trenger op og avsetter sig pa teleskorpens innerside
og fryser til is. Dette er imidlertid ikke nok til a forklare
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telens tykkelse uten at man ma tenke sig at vann i form
av vanndamyp overfores gjennem hulrummene i jordmate-
rialet fra de dypere og fuktigere jordlag og avsetter sig i
flytende form pa teleskorpens innerside, hvorefter det gjen-
nem kulden utenfra overgar til is. Telelaget vokser pa den
mate litt efter litt. Men ved at det tilferte vann overgar
til is, inntrer den vanlige utvidelse som er ca. 10°/,, 0g jo mer
vann som tilferes under telningsprosessen, desto verre blir
teleskytningene om vinteren og telelasningen om varen.

Av de 3 slags vann som man har a regne med ved tele-
dannelsen, nemlig overvann, kapilart vann og kendensvann
er det mest sannsynlig at det er det sistnevnte slags, kon-
densvannet, som har den avgjerende betydning. Underse-
kelser har jo vist at nettop ved sadanne jordarter som er sa
grovkornige, f. eks. grus, at de ikke med rimelighet kan
medvirke til at det kapilere vann trenger op, der er telen
dypcst. Dette ma forklares derigjennem at disse jordarter
slipper igiennem vanndamp — d. v. s. det blivende kondens-
vann — lettere enn de tettere.

Formeningen om kondensvannets avgjerende betydning
bestyrkes savel derav at jorden i regelen er aldeles uttorket
umiddelbart under teleskorpens underkant, savel som derav
at teledybden blir relativt liten ved de tettere jordarter,
til tross for at grunnvannet her i almindelighet ligger bety-
delig neermere jordskorpen, hvorfor kapilariteten burde hatt
den beste anledning til a hitfere stor teledybde. Den mindre
teledybde tor saledes i stedet tilskrives vanskeligheten med
vanndampens (det blivende kondensvanns) gjennemslipning.

Telningsprosessen er meget langsomtgaende. Men derved
at det stadig gar en stille strem av vanndamp fra de dypere
og fuktigere jordlag, blir dog teledybden til slutt efter de
svunne timer, dager, uker og maneder av ganske anseelige
dimensjoner.

Men teledybden star i et intimt forhold til varmelednings-
koefficienten hos teleskorpen, sa at jo mindre denne koeffi-
cient er desto mindre blir teledybden. Til belysning herav
er det jo nok & nevne at is har varmeledningskoefficient
1,5, vann 0,5 og luft 0,0189 alt ved 0°. Herav vil det for-
staes at telet eller vat jord blir mer varmeledende i samme
grad som den inngatte is- eller vannmengde er storre i et
tilfelle enn i et annet — — —.

Fores denne utvikling videre — hvad der her vil fore
for langt — vil man finne en rimelig forklaring pa hvorfor
teleskytningene og telelosningene blir sterre efter terre
hester enn efter vite.

Til foranstaende kan feies en del momenter som ma
komme i betraktning ved behandling av spersmalet om
teledannelsen og dens motvirkning:

Det  bar
gende terreng ikke presses op i

sorges for at grunnvann fra heiere lig-
banelegemet. Anlegg
ulempe. Det gjelder
samt a opna at
Til dette er myr tjenlig, da

av drensgrefter avhjelper denne

a hindre at frosten ftrenger ned

kapilariteten blir brutt.
harrerskreftene ikke gjor sig gjeldende i myr med stor po-
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rositet. 1 grovkornet materiale optrer heller ingen harrers-
krefter. — Om vinteren fryser vannet kun i de harrerskana-
ler som er sa sma at harrerskreftene ikke gjor sig gjeldende.
De evrige kanaler forblir fylt med luft. — Luften i porene,
som ved vannets volumsgkning presses unda og ned, sver
derved et svakt optrykk. — De kapil@re vannstremninger
foregar fra et fuktigere til et torrere sted, folgelig ikke alltid
opad. Vannet flytter sig heller ikke i flytende form, men
gjennem omdestillering d. v. s. overgar til damp, som des-
tillerer til det koldere sted. — Pa grunn av jordvarmen
kan ftelelesning forega innenfra selv ved kuldegrader
(= 10). — Det ansees umulig at vannet alene kan
avstedkomme slike teleskytninger som ved vare jern-
baner. Selve jordarten ma ogsd ha sin andel herav.
Vannets utvidelse til is utgjer ca. 109;, mens teleskyt-
ningene tildels utgjer over 209, av teletykkelsen. Her
ma altsa ogsa andre faktorer spille inn. Det kan forklares
ved at det telede lag skiller sig fra det underliggende og
likesom danner et hvelv. Det her opstatte hullrum fyller
sig med vann, danner is, som pany utvider sig. — Kuldens
intensitet og varighet antas av enkelte a spille mindre
rolle ved teledannelse. — Ved mekanisk analyse ber det
undersokes hvilke jordarter er farlige for teledannelse og
om der ikke i selve jordarten finnes noget som mest av alt
innvirker pa samme. — Jordartenes ulike varmelednings-
evne kan ikke frakjennes sin andel i teledybdene. — Bruk-
bar eller ikke brukbar jord bestemmes ved hvordan jord-
arten i overmettet tilstand fordeler trykket. — Overskudd
av vann utgjer problemet telelosning. — Og rikelig tilgang
pa vann er en nedvendig forutsetning for at frostfenomenet
skal na sterkere utvikling. — Lere lar sig ikke helt terr-

legge.
XIV.

Til slutt vil jeg nevne at jeg gar ut fra at jeg far anledning
til fremdeles a4 benytte omhandlede myrmatter pa Nord-
landsbanen som botemiddel mot teledannelse. Skulde Stats-
banene ville gjere starre anvendelse herav, kunde det bli
spersmal om at leveranderen vil anskaffe sig ny presse-
maskin for fremstilling av sterre matter enn de nuvarende.
Eller Statsbanene ordner sig selv med et mindre anlegg pa
et dertil passende sted.

£ 3

Pé foranledning har jernbanens geolog Resenlund avgitt

folgende forelabige uttalelser angaende selve feleproblemet:

Dahles interessante forssk med myrmatter for bekjem-
pelse av telen har jeg lest med stor interesse. Til baneinspek-
torens omtale av teleproblemet i sin almindelighet (rappor-
tens punkt XIII) tillater jeg mig 4 fremkomme med nogen
bemerkninger.

For 4 forklare den relativ dypere teledannelse i grovkor-
nige jordarter som grus fremholdes det, at det er mest sann-
synlig at kondensvannet er av avgjerende betydning. Dette
er dog ikke sa sikkert, da der ogsa er andre arsaker som —
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i et hvert fall delvis — kan forklare forskjellen i teletykkelse
hos en finkornig og en grovkornig jordart under ellers like
forhold. Mens saledes porene i en finkornig jordart pa grunn
av stor kapillaritet i almindelighet er fylt med vann, sa
er dette ikke tilfelle hos f. eks. grus. Den finkornige jordart
kan saledes holde 40 9% vann og mer mens grusen Kanskje
kun holder ca. 5% vann. Regner man derfor med samme
mengde jord, skal der et betydelig storre overskudd av kulde
til & omgjere vannet i den fine jordart til is enn hvad der
skal til for a omgjere den betydelig mindre vannmengde
i grusen til is. Hertil kommer at der trenges en til dels stor
underkjoeling for 4 fa vannet i de fine kapillere hulrum til
a fryse.

Imidlertid spiller den sterre eller mindre teletykkelse
i en ikke teleskytende jordart som grus i denne forbindelse
ingensomhelst praktisk rolle. Det er de fine — teleskytende
jordarter som har interesse og for disses vedkommende er
det pavist at kapillariteten er av avgjerende betydning for
teledannelsen. Ved de teleundersokelser som nu utferes
ved svenska viginstitutet inngar saledes bestemmelsen av
jordartenes kapillere stigehside som en viktig faktor. Er
denne stor vil jo vanlig drenering ikke hjelpe, da vannet
alt efter jordartens finhet vil suges op til sterre eller mindre
heide over drensgreftens bunn. Forst nar det er konstatert
at drenering ikke vil hjelpe pa grunn av hei kapillaritet, ber
der bli spersmal om ekstra foranstaltninger mot telen.

Hittil har man forklart teleskytningen slik at den uteluk-
kende skulde skyldes at vannet i de fylte porer i jordarten
gikk over til is, hvorved skulde faes en volumekning av ca.
109, av den inneholdte vannmengde. Dette er kun en
delvis forklaring. Det viser sig nemlig at der dessuten
dannes rene isskikter som veksler med frosne jordskikter.
Slike isskikter kan kun dannes nar den kapillere forbindelse
med undergrunnen (grunnvannet) ikke er brudt, d. v. s.
vannet som forbrukes til isskiktdannelsen optransporteres
fra undergrunnen og eker saledes i betydelig grad teleskyt-
ningen. Dette forklarer det forhold som pépekes av bane-
inspektor Dahle i hans rapport i pkt. X111 at teleskytnin-
gen tildels kan utgjere over 20 9, av teletykkelsen. Isskikt-
dannelsen forekommer kun hos de fine jordarter.

*

I forbindelse med foranstaende er foreslatt nedsatt en
komité med opdrag & utrede telefenomenene. Et utvalg med
opdrag ,,d utrede sporsmdlet om forfeininger til beskyttelse av
jernbaneskjeringer og fyllinger mot vann og frost” er imidlertid
allerede opnevnt av Nordisk Jdrnvagsmannaselskaps norske
styrelsesavdeling og det ma antas at dette utvalg vil kunne
dra sig disse erfaringer fra forsekene i Nidaros distrikt til
nytte,

Det nedsatte utvalg bestar av direkter H. J. Darre-
Jenssen (formann), distriktschef M. Saxegaard, overingenior
0. Willoch og geolog Rosenlund. Utvalget forutsettes i
tilfelle & kunne supplere sig selv i den utstrekning dette
ansees hensiktsmessig.
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FORBRENNINGSMOTORVOGNER

Av inspekter, ingenier, Erling Haave.

Nogen av de ferste motorvogner for almindelig trafikk
ved Statsbanene istandbragtes ved at store landeveisbiler
blev delvis ombygd og forsynt med jernbanehjul. Disse
forsek var vel en naturlig begynnelse her som andre steder,
men det viste sig snart at driften pa skinnegangen krever
storre og sterkere aggregater, og at der matte spesialbygde
vogner til. De nevnte ombygde biler er, omenn 1 eller
2 enda er i drift, utelatt i nedenstaende opgaver.

De forste egentlige jernbanemotorvogner som blev tatt
i bruk hos oss, blev innkjept fra Tyskland i 1923 (2 vogner
fra Deutsche Werke) og i 1924 (1 vogn fra A. E. G.). 1
1927 blev der ytterligere anskaffet 2 vogner av denne
siste type. Disse blev dog bygget ved Skabo jernbanevogn-
fabrikk, — kun den maskinelle utrustning blev levert fra
A. E. G. Alle senere anskaffede motorvogner er derimot,
bortsett fra motorene og rene spesialartikler, bygget her
hjemme, forst ved Statsbanenes verksted i Trondhjem og
senere ved jernbanevognfabrikkene Skabo og Stremmen.

Av sammenstillingen i tabell 1 fremgar hvilke vogner
Norges statsbaner hadde i drift eller under bygning pr. 15
oktbr. 1929 samt de viktigste karakteristiske data for vogn-
ene.

Pr. 1. oktbr. 1929 hadde saledes Statsbanene i drift 10
smalsporte og 13 bredsporte vogner, fordelt pa distriktene
saledes: Smalsporte vogner, Stavanger distrikt: 2 vogner,
Kristiansand 2, Arendal 2, Drammen 2 og Trondhjem 2.
Bredsporte vogner, Bergen distrikt: 1 vogn, Trondhjem 2
vogner, Oslo 7 og Drammen 3.

Under bygning var 8 smalsporte og 3 bredsporte vogner.
Senere er ytterligere bestilt 8 stk. 2-akslede bredsp. motor-
vogner med styring fra begge ender.

I oktober 1929 foretok maskindirekter O. Storsand, led-
saget av overingenier I. Gronningseter og inspektor E. Haave
en reise i Danmark, Tyskland og Sveits for a fa et direkte
inntrykk av hvorledes motorvognspersmalet 1a an i disse
land og for 4 underseke om det der fantes typer spesielt
egnet for vare forhold eller var fulgt prinsipper, som
kunde komme til anvendelse ved en fortsatt motorvogn-
bygning her hjemme.

Reisen gikk ferst til Kjebenhavn, hvor man hos central-
Munch og

de danske stdtsbaners

administrasjonen (maskinsjef avdelingsjef
Bursche ) sekte oplysninger om
motorvogner.

Tabell 2 angir hvilke vogner Danske Statsbaner hadde i
drift eller under bygning pr. 1. oktbr. 1929.

De danske statsbaner anskaffet sine forste motorvogner
noget senere (1925) enn Norges statsbaner (1923), men har
helt fra ferst av bygget ved danske verksteder (bensinmo-
torene samt endel spesialutstyr er dog som hos oss anskaffet
fra utlandet, mens Dieselmotorene er bygget ved danske

verksteder). | tabellen er for fullstendighets skyld ogsa

medtatt De danske Statsbaners Diesellok, idet iallfall de
6 eldste av disse er anskaffet for samme formal som motor-
vogrene. Pr. 1. oktbr. 1929 hadde man altsa i drift 50 motor-
vogner og 10 Diesellokomotiver samt under bygning 12
motorvogner.

Der blev under opholdet i Danmark besett og foretatt
reiser med en flerhet av vogn- og lokomotivtypene.

De 2-akslede bensinvogner frembed lite av interesse ut
over hvad vi allerede kjenner fra vare egne norskbygde
vogner.

De 2 stk. 3-akslede vogner var avskaffet allerede i 1926
uten at flere senere er bygget.

De Dieselelektriske vogner hadde en god gang pa skinnene
uten generende stoi eller rystelser fra motoren i person-
avdelingen. Vognene har maskinaggregatet lagret direkte
pa den ene boggi, men saledes at maskinanlegget raker ‘op
i vognkassen i et eget maskinrum. De elektriske bane-
motorer er anbragt i den annen boggi. Der hadde veart
enkelte driftsuregelmessigheter med disse vogner.

De nye bensin-elektriske vogner hadde derimot i den for-
holdsvis korte tid de hadde vert i drift gatt meget bra,
men de er, som de Diesel-elektriske, forholdsvis tunge og
faller kostbarere enn disse med hensyn til brennselutgifter.
Vognene har 2 bensinmotorer med hver sin direkte tilkob-
lede dynamo. Begge aggregater er montert oppe i vogn-
kassen i eget maskinrum over den ene boggi, mens de elek-
triske motorer er anbragt en pa hver aksel i den annen boggi.
Efter omstendighetene kan det ene eller begge maskinanlegg
benyttes. Vognene var meget pent utstyrt og hadde selv
ved stor hastighet en ste og behagelig gang. Rystelser
eller larm fra maskineriet var ikke merkbar i personavdel-
ingen.

Med hensyn til Diesellokomotivene, sa er de i forhold til
sin ydeevne, tunge og har pa grunn av vare stignings-
forhold neppe f. t. nogen storre interesse for oss.

Man fikk det inntrykk at De danske Statsbaner i hvert
fall forelobig mente a4 ha nok av de sma 2-akslede, ben-
sinmekaniske vogner, og at malet nu var om mulig a
finne en sterre motorvogn eller et Dieselelektrisk lokomo-
tiv av tilstrekkelig driftssikkerhet og passende storrelse
for 4 betjene den middelsstore persontrafikk efterhvert som
de eldre, mindre damplokomotiver ma utrangeres.

Som sammenstillingen viser, har De danske Statsbaner
savel 2- og 3-akslede vogner som boggivogner i drift, likesa
anvendes dels bensinmotorer og dels Dieselmotorer som
driftsmaskin og endelig has vogner savel med mekanisk
som med elektrisk transmisjon. Der foreligger saledes et
allsidig forspksmateriale pa grunnlag av hvilket man for-
mentlig om nogen tid vil kunne treffe et valg av typer
bygget pa egne erfaringer. Dette valg for de danske baner
vil ikke direkte kunne overfores pa vare baner med sine helt
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58 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

andre stigningsforhold, men riktig bedemt vil valget dog
kunne vere en reftledning ogsa for oss.

#*

Fra Kjobenhavn gikk reisen over Jylland til Hamburg
og videre til Berlin. Hos Reichsbahndir. Fuchs i ,,Haupt-
verwaltung' og Oberbaurat Breuer i ,,Zentralamt” sekte vi
ferst en orientering om hvilke motorvogntyper Reichsbahn

har, hvor disse anvendes samt disse herrers syn pa de

’
forskjellige motorvognspersmal.

Sammenstillingen tabell 3 viser hvilke vogner Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft hadde i drift pr. 1. juli 1929. Da
byggear for en rekke vogner ikke kjennes, er istedet vogn-
numrene tilfoid. Herav fremgar iallfall sa nogenlunde den
rekkefalge hvori vognene er anskaffet. Reichsbahns motor-
vogner er som man matte vente, samtlige bygget i Tyskland.

Pr. 1. juli 1929 hadde man i drift 62 motorvogner, men
visstnok ingen nye under bygning. Av vognene er endel
2-akslede og endel boggivogner samt endel sakalte 2-akslede
kortkoblede vogner (A1 -+ 1 A). Etsadant aggregat bestar
av 2 stk. 2-akslede motorvogner sammenkoblet med liten
avstand ved centralbuffer. Mellem vognene er der overgang
uten plattformer, men innbygget i overgangsbelg. | hver
ende av det pa denne mate sammenbygde aggregat er der
sa forerrum. Der er anordnet 2 Dieselmotorer (en under
hver ende), som driver gjennem hver sin ytteraksel. Begge
motorer kan kjeres fra samme ende av en mann.

Likesom De danske Statsbaner hadde Reichsbahn vogner

med bensin- som Dieselmotorer. Derimot hadde

Reichsbahn til den tid ingen vogn med eclektrisk trans
misjon. Arsakene hertil er formentlig flere, saledes bl. a.

savel

den noget dérligere virkningsgrad og den storre vekt som
elektrisk transmisjon gir i forhold til en vel utfort tannhjul-
overforing. Den elektriske transmisjon vil derfor formentlig
farst komime i betraktning ved storre aggregater enn de som
til da var bygget for riksbanene.

Med hensyn til sparsmalet bensin-(bensol-)motorer kontra
Dieselmotor, forstod man det sa at der ikke var stemning
for f. t. 4 anskaffe flere vogner med motorer av forstnevnte
type pa grunn av den sterre brandfare ved disse.

For tyske forhold synes man nu serlig a ha festet sig ved
Maybachvognene. Ved riksbanene er derfor ogsa antallet
av disse vogner forholdsvis stort. De vanskeligheter man
i begynnelsen hadde med motorene (brudd pa veivstenger
og veivstanglagre), ansa man som overvunnet, idet disse
deler var forsterket og hadde gatt meget godt i de siste 5
maneder.

Opfatningen var forevrig blandt de ansvarlige maskin-
folk siensynlig at motorvognene har sitt begrensede virkefelt
i jernbanedriften. For de minste enheter og inntil en
viss grense, ansaes motorvogner fordelaktig i forhold til
lokomotivdrift, men ut over en viss togsterrelce fant man
det f.t. ikke lonnsomt a drive med motorvogner.

Hvor grensen mellem motorvogn og lokomotivdrift ligger
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for de tyske forhold, blev ikke bestemt angitt, men man for-
stod at hvor motorvogn alene eller med heist 1 tilhenger var
tilstrekkelig for trafikken, ansaes motorvogndrift i almin-
delighet avgjort berettiget. Nar grensen enda ikke n@rmere
kunde angis, skyldes det bl. a. at man savner erfaring for
vedlikeholdsutgiftene og spesielt for motorenes levetid.

Efter anvisning fra ,,Zentralamt’ blev reisen gjennem
Tyskland lagt over Stuttgart, hvor vi fikk anledning til a
kjsre med savel en Maybachvogn som en Esslingen-MAN-
vogn.

Maybachvognen viste sig a ga utmerket. Generende rystel-
ser eller larm var der ikke i passasjeravdelingen, likesom
vognens manevrering faller enkel og lettvint. Ved May-
bachvognene er som bekjent Dieselmotoren med direkte
tilkoblet gearkasse lagret i den ene boggi, men saledes at
motoren delvis raker op gjennem vogngulvet. Motoren er
overdekket med en forholdsvis lav kasse, saledes at man
eventuelt endog kan benytte plassen over motoren som
godsrum. Fra en blindaksel i gearkassen overfares driften
til begge hjulaksler i boggien ved hjelp av utvendige kob-
lingsstenger. Vognen igangsettes med trykkluft og far der-
ved stor trekkraft ved starten. Da motorens ydeevne
kun er 150 HK. ved en vognvekt av ca. 40 tonn, er vognen
dog i sin nuverende utferelse ikke s®rlig anvendbar for
vare baner.

Ved senere besok ved Maybachs verksteder i Friedrichs-
hafen fikk vi anledning til a se savel firmaets 150 HK-motor
som gearkasse i alle detaljer. Utforelsen synes overalt
meget vel gjennemarbeidet. Et karakteristisk trekk ved
denne motor er den gjennemforte anvendelse av rulle- og
kulelagre. Ikke alene veivakslens beaerelagre, men ogsa selve
veivlagrene er rullelagre.

Da det i Berlin var blitt meddelt at Maybach hadde under
arbeide en storre motor (12-cylindret, V-form, 400 HK) for
motorvognbruk, sekte vi hos firmaet oplysninger angaende
samme. Det viste sig imidlertid at motoren forst nylig var
ferdigkonstruert og enda ikke utfert. Firmaet selv stilte
store forventninger til den.

Esslingen-MAN-vognen hadde kun 75 HK motor, og da
vognen i forhold hertil var tung, er dens virkefelt meget
begrenset. Larmen fra motor og gearkasse var sterk i
passasjeravdelingene, likesom hele vognen rystet endel.
Formentlig pa grunn av stort smereoljeforbruk hos motoren
var exhausten sterkt rykende.

Fra Friedrichshafen fortsattes til Ziirich og Bern for ogsa
a underseke motorvognspersmalets stilling i Sveits, hvor
jo traséforholdene ved jernbanene mere ligner vare. Pa
grunn av den langt fremskredne elektrisering er imidlertid
intereseen for forbrenningsmotorvognen liten ved ,,Schwei-
zerische Bundesbahn™ og man har kun nogen enkelte vogner
i det vestlige Sveits. Ved Herisau i narheten av Zirich
fikk vi dog anledning til 4 se en bensinmekanisk motorvogn
bygget av Wintherthur tilherende Toggenburgbanen og
kjore med en av Sulzer og Oerlikon i fellesskap bygget
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Tabell 4. Sammenstilling av motorvogner i drift og under
bygning ved norske, danske og tyske statsbaner. ( Vogner under
bygning anfert i parentes.)

Wb N;)rge Danmark | Tyskland
pr. 1/-20 | pr. 1/ | pr. 1/.-29

|
2-akslede vogner ........ 21(11)stk.| 38  stk.| 24 stk,
—,— kortkobl. vogner | 0 .| 0 5 [ G
3-akslede vogner ........ 0 o | 2 2 o,
Boggivogner ............ 2 . | 10(12) ,, 32 .

Tils. antall motorvognagg. [23(11)stk.| 50(12)stk., 62 ,,

—,,— motorvognaksler |50(22) 122 (48),, | 200 ,,
Vogner m/ bensin (ben-

sol) motorer .......... 23(11) 44(12) ,, | 27 ,,
Vogner m/ Dieselmotorer. | 0 g | 8 . 38 4
Herav:

m/ 2-takts Dieselmotor 0 .| 0 - (L
:mfll 4- " T e

m/ kompr, ........... 10 " 6 " b
m/ 4-takts Dieselmotor
u/ kompr. ............ 0 o | 0 g A

m/ 4-takts Dieselmotor
m/ forkammerinnspr. .. | 0 s | 0
Vogner m/ styring i 1 ende 18(11) ,, | 38 -, o,

[#%]

0 i bEggeu
BNAET: s wmivswmaicas 5 o | 12(12) ,, | 62,
Vogner m/ mek. trans-
MESJON + e veeeeeennnnns 2311) ,, |40 | 62,
—,,—m/el. transmisjon | 0 s [CHO0R2): & S

Dieselelektrisk vogn for Appenzellerbanen. De viktigste

data for disse vogner fremgar av tabell 5.

Ved Wintherthurs fabrikker blev dessuten besett en ny
motorvogntype (bensinmekanisk) under bygning for Schwei-
zerische Bundesbahn. Vognen er 2-akslet forsavidt som
vognkassens vekt kun hviler pa de to ytterste aksler, men
mellem de egentlige vognaksler skal den 12-cylindrede
bensinmotor anbringes pa en egen ramme pa 2 sarskilte
aksler med mindre hjuldiameter. Denne ramme berer intet
av vognkassens vekt, men skal ved triangelstag forbindes
med ytterakslene saledes at disse (lenk-aksler) blir tvangs-
styrt. Driften fra motoren skal overferes gjennem aksler
med universalledd til de egentlige vognaksler. Verkstedets
vedkommende ventet sig meget av denne Konstruksjon;
dens utferelse virket dog temmelig tung og massiv. Winther-
thur har sin s@regne motorkonstruksjon, idet der anvendes
liggende cylindre (i 2 rader, 1 til hver side). Anordningen
gir en lav byggehside for motoren.

Pa hjemreisen fikk vi i Kassel anledning til a reise med
en av Reichsbahns 2 x 2-akslede, kortkoblede vogner.
Vognene gar godt og larmer ikke generende i personavde-
lingen. Derimot gir motorene en sterkt rykende exhaust
der antagelig skriver sig fra stort smereoljeforbruk hos
motoren ved den valgte anordning med felles oljerum for
gearkasse og motor. (Samme motor som ved Esslingens

vogner, MAN.)
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Pa hjemreisen blev ogsa Deutsche-Werke, Kiel, besekt,
og vi fikk her se dette firmas nyeste anordninger, idet der
var 10 aggregater under bygning for en hollandsk privat-
bane og 9 aggregater for De hollandske statsbaner. Ved de
forste skulde motor (1 stk. 150 HK bensin) og gearkasse
anbringes pa en plateberer oplagret pa boggienes center-
panner (uten dog a hvile pa indre kant av boggirammen
som ved vare vogner av samme fabrikat). Ved de siste skulde
motorene og gearkassene (2 sett pr. vogn) anbringes pa egne
rammer ophengt fjerende direkte i vognens understilling.
Boggier og vognkasser for samtlige disse vogner blev bygget
i Holland.

1 Flensburg hadde vi derefter anledning til a reise med
2 av Deutsche Werkes forholdsvis nybygde vogner med den
sistnevnte anordning (dog kun 1 motor og 1 gearkasse pr.
vogn). Vognene, som er bygget for 1 m sporvidde, gikk godt
uten generende stoi eller rystelser. Sterste tillatte hastighet
var dog kun 40 km/time pa denne bane.

Fra Flensburg foregikk hjemreisen over Kolding—Aarhus
—Kjebenhavn, idet vi herunder reiste med en av A/S Frichs,
Aarhus bygget Dieselelektrisk vogn for Kolding—Trold-
hede-banen og en av samme firma bygget lignende, men
noget kraftigere vogn for De danske statsbaner. Disse
Dieselelektriske vogner er omtalt foran.

For oversiktens skyld er i hosstaende tabell 4 gitt en
sammenstilling der viser antallet av vogner av de forskjellige
typer ved norske, danske og tyske statsbaner. Det sier sig
selv at tallene ma bedemmes ut fra de forskjelligartede
trafikk- og traséforhold i de tre land.

Pa grunnlag av erholdte oplysninger angaende de for-
skjellige ulferte motorvogner vi pa reisen har sett eller
kjart med, er tabell 5 opsatt. Nr. 1—9 gjelder utenlandske
vogntyper.. Nr. 10—13 gjelder vare egne motorvogntyper
idet de tilsvarende tall for disse for sammenligningens skyld
ogsa er medtatt. I rubrikkene 23, 24 og 25 er anfert endel
utregnede forholdstall.

Av tabellen fremgar at vare norskbygde bensinmeka-
niske vogner er av meget lettere konstruksjon og i forhold
til sin vekt har betydelig sterre motorkraft enn de vogner
vi hadde anledning til a se, savel i Danmark og Tyskland
som Sveits. Dette henger selvsagt sammen med stignings-
forholdene i de nevnte land i sammenligning med hos oss.
Det gjentas for fullstendighets skyld at forbrenningsmotor-
vognspersmalet i Sveits, hvor stigningsforholdene jo mest
ligner vare, har forholdsvis liten interesse pa grunn av den
langt fremskredne elektrisering.

Under henvisning til sammenstillingen kan man vel trygt
si at ingen av de typer som vi sa i sin helhet kan utpekes som
en motorvogn bedre egnet for vare forhold enn vare norsk-
bygde vogner. De utenlandske vogner var samtlige for
tunge og hadde enda for sma maskinaggregater.

Derimot er der selvsagt enkeltheter som muligens efter-
hvert og under visse forutsetninger ber preves. De viktigste
av disse er:
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1. Styring fra begge ender.

2. Gearing ved trykkluft eller trykkolje istedenfor
mekanisk gearing.

3. Boggivogn (eller dobbeltvogn) istedenfor 2-akslet.

4, Dieselinotor istedenfor bensinmotor.

5. Elektrisk transmisjon istedenfor mekanisk trans-
misjon.

Hvor motorvognene skal anvendes i fast turnus pa noget
lengere strekninger med liten trafikk og hvor en svingskive
enten allerede forefinnes pa endestasjonene eller en lett
svingskive bekvemt lar sig anordne, er styring i én ende
fullt tilfredsstillende.

lettere, enklere og tar mindre plass i vognen.

En sadan anordning er Dbilligere
L= r

Hvor vognene derimot skal kjore frem og tilbake pa en
kort strekning og derfor ofte ma snues, videre hver vognene
som el endepunkt har en stor bystasjon, hvor adkomsten
til svingskive vil falle vanskelig, eller endelig hvor vognen
er bestemt for adskillig tilfeldig kjoring, ber mctorvognene
ha styring fra begge ender, selv om vognene derved blir
noget dyrere. Antallet av motorvogner med styring i én
ende bor derfor ikke bli storre enn ovenanforte tilsier.

Annet punkt henger endel sammen med det foregaende.
Sa lenge man kun har styring i én ende lar mekanisk gearing
sig gjennemfore enkelt og billig. Vogner med styring fra
begge ender ber derimot formentlig ha gearing med trykk-
luft eller trykkolje. Der foreligger ved de typer vi pa reisen
har sett, utvilsomt gode systemer med begge disse metoder
(f. eks. Maybachs med trykkolje og T. A. G.s med trykkluft).

Delvis for a skaffe nogen erfaring med hensyn til en
sadan indirekte gearingsmate vil gearingen for hjelpemotoren
nu bli forsekt utfort for trykkluftmanevrering ved de 3
bredsporte motorvogner som er i arbeide ved verkstedet i
Trondhjen:.

Sporsmalet om boggivogn eller 2-akslet vogn avhenger forst
og fremst av trafikken pa den strekning vognen kjorer. En
av fordelene ved motorvogndrift er nettop at man kan skaffe
et tilstrekkelig life aggregat for liten trafikk. Ut fra dette
synspunkt er 2-akslede motorvogner pa mange strekninger
i vart land et stort nok aggregat og disse smavogner har der-
for sin betydningsfulle misjon i var jernbanedrift.

En betingelse herfor er det imidlertid at vognenes gang pa
skinnene kan gjores upaklagelig ogsa ved de storre hastig-
heter. Vare norskbygde vogner har i forhold til de utenlandske
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vogner vi kjorte med, en meget god fjering. Derimot har vog-
nene en noget slengende bevegelse ved kjoring med hastighet
over 50 km/t. Man har derfor nogen tid cksperimentert
med forskjellige slingringsdempere for a bedre dette forhold
og det er Iykkes a minske slingringen betydelig. Det er
grunn {il a tro at vognene vil kunne bringes til a ga ganske
upaklagelig ogsa med hensyn til slingring, om de enn natur-
ligvis ikke vil kunne bli sa behagelige som gode boggivogner.

Med hensyn til spersmalet Dieselmotor istedenfor ben-
sinmotor bemerkes at Dieselmotorens fordeler fremfor ben-
sinmotoren er dens gode brenselekonomi, at den anvender
et langt billigere brensel og endelig at brenslet ikke er ilds-
farlig som bensin.

Imidlertid er Dieselmotorer for jernbanebruk enda av
forholdsvis ny dato og der foregar en rask utvikling pa
omradet, Bortsett fra Mavbach- og MAN-motorene var de
Dicselmotorer vi hadde anledning til a se, enda for tunge
og langsomtgaende for vart bruk. Dieselmotorene er dess-
uten {emmelig kostbare i anskaffelse.

Bensinmotorer ma derfor forelebig komme til fortsatt
anvendelse ved 2-akslede vogner. Ved en eventuell boggi-
vogn med noget storre maskinaggregat kan det derimot bli
sporsmal om Dieselmotor. Flere enn to motorer kan det
vel nemlig neppe bli tale em pr. vogn, og bensinmotorer
der ligger over de storrelser der er underkastet seriefrem-
stilling for buss- og lastebilbruk, blir ogsa uforholdsmessig
kostbare i anskaffelse, sa prisforskjellen ikke lenger spiller
sadan rolle nar man kommer op i de storre ydelser.
kraft-
maskin og drivhjul synes den opfatning at elektrisk trans-

Angaende transmisjonsanordningen mellem en
misjon forst kommer i betraktning ved noget storre aggrega-
ter, 4 veere riktig — bade fordi dens virkningsgrad er noget
darligere enn for en vel utfert mekanisk transmisjon og
fordi den faller noget tyngre samt fordi sa a si enhver
motorvognferer kan lere a stelle med en mekanisk trans-
misjon, mens den elektriske transmisjon krever reparatorer
aied  spesialutdannelse. Hvor grensen for overgang fra
mekanisk til elektrisk transmisjon ligger under vare forhold,
ma i nogen grad bli en skjennssak, bl. a. fordi de forskjellige
baners trasé og trafikkforhold er forskje.ig. Antagelig vil
det vere nogenlunde passende generelt a angi grensen ved
ca. 300 HK, men med nogen hensyntagen til de enkelte

vogners anvendelse.

GRONG STASJONSBYGNING

Meddelt ved Statsbanenes Arkitektkontor.

Grong stasjon er anlagt pa ciendommen Temmeras-

ronningen i Grong i ett av de folkerikeste og mest
fruktbare distrikter pa strekningen mellem Steinkjer og
Mosjaen.

Pa grunn av at Grong blir middagsstasjon bade for nord-

gaende og sydgaende tog og avgreningsstasjon for sidelinjen
vestover til Namsos, er stasjonsbygningen utstyrt med
restaurant for servering av bade varm mat og smerbrod
m. v., tilherende nedvendige kjokken-, anretnings- og kjeller-
rum og med opholdsrum for restaurantbetjeningen i Znen
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etasje. Denne etasje inneholder forevrig leilighet for sta-
sjonsmesteren pa 4 varelser, pikevarelse, kjskken, bad og
W. C. og et rum for en telegrafist.
etasje fremgar av omstaende figur.

Stasjonstomten ligger pa en heifylling, hvorfor bygningens
grunnmurer er opfert fra naturlig terreng av handlagte
skiftesten.

Bygningens vegger bestar av 3" plankereisverk med papp
og panel pa begge sider. Taket er tekket med skifer.

I bygningens ytre arkitektur har den nordenfjellske lange
rolige type savidt mulig vert sekt truffet.

Innredningen i 1ste
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TEMMERAASTUNNEL

HAUGSES DECAUVILLEBREMSE

Av ingenior Hermann Fleischer.

Firehjulsbremsingen er et system som alle automobil-
merker med respekt for sig selv reklamerer med. At syste-
met er udmerket ogsa for mer primitive kjeretsier har jeg
fatt erfaring for som assistentingenior ved Voss—Eideba-
nen, avdelingsingenier Hopstock, hvor jeg i stadig samar-
beide med smed Haugse i Granvin utprevet en firehjuls-
bremse for traller og vagger for 60 cm sporvidde. Istedenfor
brekkstangen med den ene klossen, som slet sig selv og hjulet
ut under forseket pa a holde farten nede pa de svare stein-
lassene i ,,femogfertipromiilen’ eller i de bratte transport-
baner fra jernbaneskjeringene ned i veifyllingene, fikk vi
med den type firehjulsbremse, som blev resultatet av vare
anstrengelser, en lett og rolig bremsning med minimalt slit
pa hjul og bremseklosser.

Haugse er en av de mange ypperlige smeder omkring i

vlange hull
2 ipos.sf

landet, ivrig og interessert, som vet rad for alt som overhodet
kan gjeres ved hjelp av smiverktsi og et par handdrevne
maskiner. Han gikk les pa kjeretsier av alle slag, fra ved-

ALMSPET

Fig. 1. Bremse for jordvagg [Sandbergs).
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kjelker til automobiler, sd opgaven a konstruere en fire-
hjulsbremse for traller og vagger var nettop noget for ham.

Systemet blev ferst utprevet i den vanskeligste form,
nemlig for ,,Sandbergvaggen”, som i stadig sterre utstrek-
ning blev tatt i bruk pa Voss—Eidebanen pa grunn av sine
utmerkede egenskaper. Bremsen var den eneste som ikke
passet efter forholdene der. Efter mange forsek, med sta-
dige forbedringer og efter forslag fra alle interessertes side,
fikk vilavet en type som er vist i fig. I, og bare har den feil,
at trallen nu har fatt for- og bakende (ikke lenger kan tippe
bakover). Med denne bremse var det ingen vanskelighet
a bremse ved 45°/,, i optil 1 km lengde med en og i tort vier
to tilhengere (disse uten bremse).

Siden var det lett a tilpasse systemet for almindelige
jordvagger (fig. 2) og is@r for stentraller (fig. 3), hvor ut-
farelsen blev meget enkel og billig. Utferelsen fremgar for-
ovrig av skissene og materialfortegnelsen. Lengdemalene
er utelatt, da dimensjonene pa transportredskapen er meget
varierende.
fjernes, nar der ikke bremses, har den fordel at bremseklos-

At bremsespaken (et almindelig spett) kan

sene lettere holdes klar av hjulene under kjoring. Spettet
blev forresten brukt rett eller beiet i de forskjelligste vinkler
efter bremsernes onske.

Priser for de forskjellige typer er det liten mening i
a opgi, da de avhenger av sa mange faktorer, og spiller liten
rolle i sammenligning med de ovrige omkostninger ved skja-

ringsdriften.

Materialfortegnelse.
e Pos | Fi
e Gjenstand ek Sterrelse ‘ Material nlr‘,!'

1 | Ramme 1] 3" x 27 Flussjern 11-3
4 | Labber | 2 3,7 114" s 123
4 | Bremseklosser | 3| 1 Vo2 1145 B Flusstal 3
6 | Klemjern | 4| 3,"x 27 x 150 mm| —, — 3
2 | Klemjern | 5| 8"x2"x250mm| —, — 2
4 | Klemjern ‘ 6 2"x2"x 100 mm| —, — 1
1 | Fastjern 7‘ 32" x 350 mm| -~ — 3
1| Fastjern | 8| 8/ 27 440 mm! Flussjern | 1
8| Skruer til 2 ‘ 9| 3" @ gi. 1
8 | Skruer til 3 | 10 %" @ gj. 3
12 | Spiker til 4 | 11| 5" 3
4| Nagler til 5 | 12 3, @ 2
8 | Spiker til 6 13( 57 1
3 | Spiker til 7 14| 57 3
4 | Spiker til 8 | 15 57 1

FRA NORGES STATSBANER
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N. L F.
JERNBANEINGENIQRENES
AVDELING

Foreningen har i sitt siste driftsar ira april 1929 til
april 1930 hatt felgende 10 meoter og sammenkomster:

Den 14. oktober 1929 med foredrag av ingenier Poppe-
Jensen om Rasjonaliseringsteori og Pariserkongressen.

Den 11. november 1929 med foredrag av distriktsjef
G. Furuholmen om «Dobbeltspor og elektrisering av
strekningen Oslo—SKki».

Den 18. november hvor distriktsjei Saxegaard innledet
til diskusjon om utdannelse av overordnet personale ved
Statshanene.

[)En 19. desember hvor jernbanedirektor Aubert gav
nogen meddelelser om «Serlandshanen vestenfor Kri-
stianssand og anleggsadministrasjonens.

Den 8. januar 1930: Nyttarsfest.

Den 10. februar med foredrag av kontorsjef Foss om
«Var statsbanedriit som okonomisk problems.

Den 26. februar med foredrag av ingenior Rummelhoff
om «Arkivering av tegninger». ;

Den 5. mars med foredrag av ingenior Palmgren, Gite-
borg, «Noget om rullelager i Jarnviigs- och Sporvigs-
drifts.

Den 10. april med foredrag av ingenior Hallgren, Stock-
holm: «Flytande arbetsutiorande vid underhal av jiarn-
vigsfordons.

Den 30. april holdtes generalforsamling.

»MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN*

Det vesentligste innhold:

Nr. 1. Norges generalveiintendant Peder Anker av
distriktsjef Just Broch. — Selburutens sneploger. — Tele-
problemet. — Veier apne for biltrafikk vinteren 1929—
30. — Klormagnesium. — Veistavets sammensetning.

Nr. 2. Veirekkverk i Hedmark fylke. — Norges gene-
ralveiintendant Peder Anker. — Broen over Hunnselven
i Giovik. — Vedlikehold av rutebiler. Snerydning med
bil i Farde.

Nr. 3. Snebreitingsforsek. — Veibredder i rettlinjer
og kurver av professor K. Heje. — Klokalsium og klor-
magnesium. -— Med beltebil over Hemsedalsijell. — An-

tall arbeidere pr. 1. februar 1930.

Nr. 4. Overingenior C. J. Hugo. — Akseltrykk ring-
dimensjoner — bredder ved rutebiler. — Amerikanske
inntryvkk av engelske veier. — Vedlikeholdsomkostnin-
cvenes fordeling ved riksveiene. — Oslo sporveiers nye
omnibuser. Omnibuschassier for 10—40 passasjerer. —
Opgave over registrerte motorkjeretoier i Norge pr. 31.
desember 1929,

REDAKSJONSKONTOR — ved Hovedstyret for Statshanene — Tomtegaten 411, tli. 26880
Utgitt av Teknisk ukeblad, Oslo

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r — Annonsepris: 1/, side kr. 80,00, !, side kr. 40,00, 14 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 71V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 28. juni 1930.
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RULLE- og KULELAGERE
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Komplette Akselkasser

for Jernbaner og Sporveier

KOLBERG CASPARY & CO.

INGENI@RER
OSLO

MEDUSA VANNTETT

CEMENT

BYGGER DE HUS?
ELLER SKAL DE BYGGE?

Spersmalet er da hvordan skal det
gjeres lunt og tett. Hvordan skal
kjelleren gjores terr og frostfri, og byg-
ningen idethele solid og varig. I vért
vate, gra og kolde klima er dette et
viktig problem for alle husbyggere.

Erfarinder wviser, at dette er lost
med MEDUSA VANNTETT CEMENT,
Metoden er epokegjarende billig og
letvint. Det ma interessere Dem &
hare n@rmere om den. Forlang oplys-
ninger og ftilbud hos cementforhand-
lerne. Pa anmodning sender vi gjerne
brosjyrer med veiledning,

A/S DALEN PORTLAND CEMENTFABRIK
BREVIK

Raul'oss

STAALSTOPEGODS
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v PAY & BRINCK

OSLO

Specialforretning i anleggs-
og transportmateriell

Svingkraner Stubbebrytere
Friksjonswincher Anleggstrillebarer
Transporterer Betongtrilleborer
Taljer Kulltrilleberer
Lepekatter Trillebarhjul
Skinner Slanger
Tippvogner Drivremmer
Traller Transportremmer

Betonghlandere, stasjon@re og transportable
Svedala stenknusere, grusmsller, valveverk,
Spunnveggjern, system , Larssen*

| B

J. BERSTAD

B RGN

Telegramadr.: Jernberstad

00O
Jern, Stal, Metaller
Stepegods, Jernvarer

Verktei, Bygningsbeslag
Kijskkenutstiyr

T,

Stenredskap, Hakker, Spader, Anleggstrille-
Bolgeblikk, Takpapp,

béarer,
Vannledningsrar,
Smikull

PRESSLUFTVERKTYI

LUFTKOMPRESSORER

PRESSLUFTARMATUR
SAMT

GREY MASTER
PRESSLUFTSLANGER
ALLTID PA LAGER:

giqurd SE
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