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Nordlandsbanen S. Parsell Sunnan—Grong?).
(Jerrbarepiane - av 1908.)

1. Arbeidets gang og stilling ved utgarigen av terminen 1930/31.
Arbeidet har i siste termin vesentlig vaert konsentrert om
utkjering av ballast og manglende fyllingsmasser samt
justering av skinnegangen. Dessuten har fjellrensk, tunnel-
utmuring, og muring for ras lagt beslag pa en vesentlig del
av arbeidsstyrken. Resterende skogrydning og matjord-
bekledning er utfert og en rekke storre overvannsgrofter
bragt i orden. Bekketunnelen ved pel 7880 er inndrevet
ca. 60 m og drives nu med 3 skift for om mulig & bli ferdig
for naste skadeflom. Ellers er der utfert en rekke mindre
avsluttende arbeider.

2. Pdgaende og forutsafte arbeider terminen 1931/32.
Samtlige arbeider er i alt vesentlig avsluttet og linjen
blev den 10. september 1931 overtatt av Trondheim distrikt.
Bekkereguleringen til heire for pel 7880 vil dog antagelig
forst bli ferdig like for jul 1931 og vil da bli avlevert til
driften. Det tekniske arkiv og avslutningsrapporten er
under utarbeidelse og vil hvis intet uforutsett inntreffer
bli ferdig innen 39/, 1932. Kommende vinter kan der ikke
beskjeftiges arbeidere ved anlegget. Man har forutsatt at
Sunnan—Grongbanen i sin helhet vil vare ferdig pr. /;
1932.

Nordlandsbanen S. Parsell Grong—Smalasen®).
(Jernbaneplanen av 1923.)

1. Arbeidets gang og stilling ved utgangen av terminen 1931/30.

Det vesentligste arbeide i terminen har vert almindelig

planeringsarbeide i jord sommerhalvéret, og fiell og tunnel

i vinterhalvaret, sistnevnte til dels i 2 skift.

/. avdelings grense blev i 1. halvdel av terminen forlenget

fra pel 10 613 til pel 11 130, til og med Folmer elv. Noget

vesentlig arbeide pa den nye strekning kunde av mangel

'} Linjebeskrivelse se hefte 5/1927.

?) Linjebeskrivelse se hefte 2/1928.

ARBEIDETS GANG OG STILLING VED JERNBANEANLEGG M. V.

Hovedstyrets redegjorelse av 21. oktober 1931 til Arbeidsdepartementet for arbeidets gang og stilling ved hvert
jernbaneanlegg inntil 30. juni 1931 og pdgdende arbeider i inneverende termin 1931—32 samt for arbeider
som forutsettes utfort i kommende termin 1932—33.

Arbeidssjefenes rapporter til Hovedstyret er avgift i lopet av eftersommeren 1931,

pa brakkeplass ikke igangsettes. 2 brakker blev opsatt i
lopet av vinteren og materiell til igangsetning av arbeids-
driften blev fremkjort pa vinterfore.

Angaende de enkelte konti meddeles:

Konto B.

Pa Grong—Smalasens 1. avdeling er oparbeidet prosentvis:

Planering:

B (o) e A 1 T — ca. 65 %
Fielli Tnjef «vvemmmsvee e 3502 5y
1 L e e e e PPL < T
Vanntunnel og stikkrenner ........ ., 82,

Pa parsellens 3. avdeling er der for i tide & forberede ar-
beide i blandt annet skjering 221 foretatt endel graftnings-
arbeide i myrene. Pa det hele anlegg er under denne konto
i alt oparbeidet ca. 24,8 9.

Angaende de storre byggverker innen denne konto med-
deles:

Tommerds tunnel Syd.

Arbeidsdriften i tunnclens sendre del var innstillet fra
paske 1930 til oktober samme ar og fra 4/; til 23/, 1931, da
arbeidsstyrken delvis var avgitt til Sunnan—Grongbanen.
(efterarbeidene) og delvis til utearbeide pa avdelingen.

I terminens forste maneder blev opmontert 3 nye vifte-
aggregater og utfort diverse forberedende arbeider for igjen-
optagelse av tunneldriften, som ved igangsettelsen i okto-
ber delvis blev omlagt for & preve en mer konsentrert og
kontinuerlig drift.

I denne termins 3. og 4. kvartal har arbeidet vert fremmet
efter samme metode, idet dog eksperimentering har med-
fort en omlegning av ventilasjonsanordning og stollskyt-
ningen, likesom endel forbedringer av arrangementet er utfert.

Len samlede inndrift (fra 1/, 1930—3%/; 1931) har vart
458,0 Im. fordelt pa 148 arbeidsdager.
ukentlige inndrift har vert 23,5 Im og den maksimale inn-
drift pr. skift 2,5 Im (2 skift i degnet). Pr 3/, 1931 er
stollen inndrevet til pel 8523 - 9,0 og takstrossen til pel
8510 + 3,0.

Den maskinelle

-
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Temmerds tunnel nord.

I Temmerastunnelens nordre del blev arbeidsdriften op-
tatt 12/, 1930 med uttagning av tunneltverrsnittets nedre
parti (15 m?) fordelt pa 2 angrepspunkter (7,5 m?) og side-
stross (7,5 m?) med ca. 25 m avstand. Siden paske d. a.
er kun drevet stoll 7,5 m? i tunnelens midtlinje. Den mak-
simale inndrift pr. uke av stoll (7,5 m?) har veart 11,2 Im
og den maksimale inndrift pr. degn 2,0 Im. Pr. %/, 1931 er
fra nordre innslag fullt profil inndrevet til pel 8587 -+ 5,6
(49 1m), tunnelbredden i 3 m heide til pel 8563 + 9,0 og
midtstoll (7,5 m2) til pel 8551 -+ 4,0. Avstanden mellem stuff
stoll syd og nord var pr. ®/; 31 275 Im. Gjennemslag fant
sted i september d. a.

Urstad tunnel.

Arbeidet i Urstad tunnel syd var innstillet i sommerma-
nedene og blev igangsatt i oktober médned og drevet sammen-
hengende til juni 1931. Tunnelen blev i alt drevet 121,2
Im med en storste inndrift pr. uke av 4,8 Im. Driften i
Urstad tunnel nord blev igangsatt i november maned og
er nu i alt inndrevet 75 Im med en storste ukentlig inndrift
av 7,0 m i stoll og 4,7 m i fullt profil. Gjenstdende i tun-
nelen pr. 30/, 1931 er 728 Im.

Konto E. Broer:

Av arbeider innen denne konto er vanntunnelen for
Gartlandselven i det vesentligste fullfert. Kanalen fra
nedre forskjering til foten av fossen blev sprengt i lepet
av vinteren.

Da arbeidet med Fiskumelv bro (kulvert) blev innstillet
i oktober maned, var hvelvet ferdigmurt og avdekket i en
lengde av 20 m. Av murarbeidet var da fullfort 1650 m?.
Sommerarbeidet iar blev igangsatt i midten av mai og re-
sterende murarbeide ca. 400 m? er nu fullfert. 1 lepet av
sommeren vil kulverten bli ferdig med avdekning av kegler,
likesom elvereguleringen vil bli utfert sd utkjering av mas-
ser i fyllingen kan pabegynnes senhestes.

Broovergangen pa Gartland stasjon vil bli opsatt nzste
sommer. Hovedveiomlegningen pel 9446 er ferdig utfert
i terminen og hovedveiomlegning pel 9555—9612 vil for
det vesentligste bli ferdig i sommer.

PA kontoen er pr. 3/, 1931 i alt oparbeidet ca. 10,7 %

Konto G. Stasjoner og sidespor.

Planering av Gartland®) og Harran stasjoner er nu pa
det nermeste ferdig. Harran stasjonsbygning er opsatt.
Gartland stasjonsbygning vil bli gjort ferdig i innevarende
termin. Aune vokterbolig er under opsetning og vil bli
ferdig i sommer og tatt i bruk til arbeiderbolig. Pa Aune
stasjon blir endel myrgrofter tatt i sommer. Vedkom-
mende stasjoner og vokterboliger er pr. 3¢/, 1931 i alt op-
arbeidet henholdsvis ca. 29,59, og ca. 18,9 %.

3) Om ras i lerskjeringer ved Gartland se hefte 2/1931,
s. 31.
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Konto C. Overbygning.

Av arbeider innen denne konto er utelukkende i gang
pukkverk ved Grong stasjon. Dette har vart i drift den
samme tid som Temmeras tunnels sondre del, idet tunnel-
massene her knuses oz sorteres i pukk, singel og subbus.
Det er i terminen (®/,, 1930—3/, 1931) knust 19300 m?
pukk, 4100 m?® singel og 3700 m?* subbus.

P4 kontoen er pr. 39/, 1931 i alt oparbeidet ca. 4,1 %.

Konto S. Transportveier.

Transportveien Nes—Aune er ferdiggrust i en lengde
av 5,7 km og resterende 2,5 km frem til Aune stasjon er
under arbeide og vil vare ferdig ca. 1. august.

Pa denne konto er pr. 3/, 1931 i alt oparbeidet ca. 20,7 %,

2. | inneveerende termin og

3. i terminen 1932/33 vil planeringsarbeidet bli fremmet
som i foregiende termin og det er forutsetningen kommende
vinter 4 begynne stenuttagning for bro over Namsen ved
Bunesset og for bro over Foslandselven. Muringen av
nordre kar for Namsbroen og sendre kar for Foslandselven
vil da bli pabegynt og gjort ferdig neste sommer, sd trans-
port av fyllingsmasser mellem disse kar kan iverksettes
naste vinter.

Parsellens 2. avdeling vil bli etablert i innevarende termin.

Nordlandsbanen N. Smaldsen—Mosjoen').
(Jernbaneplanen av 1923.)

Arbeidsdriften i budgettdret 1930/37 fortsatte i kontinuitet
med foregdende ars pagaende arbeider.

Vinteren 1930/31 var gjennemgéende koldere enn nogen
tidligere vinter i anleggstiden. Nedbaren var samtidig min-
dre, og pa grunn av lite sne gikk telen dypt. Dette vanske-
liggjorde for endel jordarbeidet, som derfor blev delvis inn-
skrenket. Ellers var forholdene for arbeidsdriften i det
store hele gode. For 4 rasjonere pa de forholdsvis fa vinter-
arbeider der er ved anlegget i forhold til sommerarbeidenes
antall og omfang, var bare et fatall utover de profesjonelle
jernbanearbeidere ubrutt beskjeftiget det hele &r. Til gjen-
gjeld blev arbeidsstyrken i sommerhalvaret sket med
sesongarbeidere.

Arbeidsdriften har som tidligere vert lagt an pa a fa
linjens planering fremmet rasjonelt, s alle masser kunde
benyttes hvor de gjorde den beste nytte. Med tanken pa
linjens kultlag er saledes fjellskjeringer spart og balansen
omlagt, s4 manglende fjellmasser blev erstattet med jord.
Arbeidet har pagatt om enn til dels spredt av hensyn til
arbeidets art og husforholdene, pd en strekning av ca. 60
km. Pa den nzrmest Mosjeen liggende linjestrekning er
planeringsarbeidene kommet lengst. Pa den sydlige del,
fra km 60 og til fylkesgrensen km ca. 93, er derimot ennu
intet utfort forsavidt selve linjearbeidet angar.

1) Linjebeskrivelse se hefte 2/1920.
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Nordlandsbanen N, Kulvert 323 over Graserbekken.
Km 234 fra Mosjeecn.

1. Utforte arbeider:
Pr. 30. juni 1931 var arbeidets stilling folgende:

Konto B. Planering:

JordA Tinjen oo uttatt 528 815 m? eller ca. 59 9,
Jord utenfor linjen .... ,, 31369 ;. 5 58350
Fjell i linjen .......... ., 129844 ., 41,
TuInel ooveumies e % 1437 m ,, ,, 33 ,,
Stikkrenner ........... muret 2601 ,, R TS
Kulverter ............. “ 87 ,, MR < 1 L
Bekketunneler. ......... uttatt 415 45 5 2598
Videre er av masser som regnes & matte utskiftes i linjen

fjernet: wauniainsia ca. 259,

Pyl o 23

Laksforslia.

Nordlandsban en N,
Mellem km 25,5 t. h, oz km 265 t, v. fra Mosjeen.
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Nordlan'sbanen N,

Laksfors stasjon. Km £7.5 fra Mosjecn.

Jordskrdningene er efter hvert, savidt mulig, blitt av-
pusset, pilagt matjord og tilsidd med gressfro.

Konto E og L. Broer, underganger, overgangsbroer, vei-

anlegg m.v.

Den tidligere pabegynte kulvert for Leirbekken, pel
2570, blev fullfert, likesd blev overgangsbroen, pel 3827,
montert og er overgitt til trafikk. Forevrig er en del min-
dre omfattende arbeider blitt foretatt, savel vedkommende
broer som underganger og veiomlegninger.

Konto G. Stasjoner og sidespor m.v.

Planeringen for stasjonene Kvalfors, Laksfors, Trofors
og Svenningdal har vart drevet i nogen utstrekning, men
ennu gjenstar der dog ikke sa lite. Stasjonsbygningen for
Kvalfors stasjon blev pa det naermeste fullt oplaftet, og for
Trofors stasjon blev grunnarbeidene med stepning av
grunnmurene igangsatt. Ved de andre stasjoner er intet
utfort i budgett-terminen. Innredning og torvkledning av
de tidligere opferte vokterboliger blev fortsatt.

Konto C. Overbygning.

Overgirdselvens pukkverk har vert i drift hele dret. Til
pukken far man fremdeles sten fra Gaernmoen tunnel, men
for 4 holde pukkmaskinen med jevn tilforsel og for & nytte
dens hele ydeevne er sten ogsa blitt tatt fra en sideskjering.
Vea pukkverket var i alt oparbeidet ca. 17 000 m?* pukk,

Konto R. Arbeiderboliger. De nyopferte brakker i Holm-
vassdalen blev tatt i bruk, og en ny brakke ved Sefrivass-
elven pabegynt.

Konto K. Gjerder,
ca.4 km,

Av permanent gjerde blev opsatt

2. Forutsatte arbeider i terminen 1931/32,

Hovedvekten vil ogsa i innevarende budgett-termin bli
lagt pa 4 fa planeringsarbeidene for linjen fremmet mest
mulig. De spesielle sommerarbeider vil bli drevet s& lenge
utover hesten som vaerforholdene tillater det, og efter hvert
som disse ma innstilles, blir arbeidsstyrken & redusere til
den vanlige vinterarbeidsstyrke.
over Skjerva igangsettes og broene over Graserbekken og

Grunnarbeidene for bro
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Nordlamdsbanen N, Skjerving 185 — 51000 m?® lere.
Km 42,5 fra Mosjoon.

Blafjellelven forutsettes opfert. Ved pel ca. 7680 vil et
nytt pukkverk bli satt i drift, likesom det tidligere pukkverk
ved Overgardselven blir holdt gaende. Stasjonsbvgningen
ved Trofors stasjon temres og innredningen igangsettes.
Opfarelse av permanent gjerde fortsettes og ytterligere
endel brakkebygning utferes.

3. Forutsatte arbeider [ terminen 1032/35.

I terminen vil, likesom i innevarende termin, hoved-
vekten bli lagt pa planeringsarbeidene savel for linjen som
for stasjonene. Dessuten antas arbeidet ved de sterre
broer & kunne pabegynnes. Forovrig vil atbeidet bli drevet

i neie tilslutning til det ved den tid allerede utforte.

ﬂo/mvsssg‘s frytsﬂ.. £oor

Nordlandsbanen N. Holivassas med Svenninesdalsvannene t. h.

Km 67 fra Mosjoen,

Namsos—Grongbanen®).
(Stortingsbeslutning i 1913.)
1. Arbeidets gang og stilling pr. v/, 1931,
I den forlepne budgett-termin har man, sa godt som det
lot sig gjore, beskjeftiget den samme arbeidsstyrke i vinter-

manedene som sommermanedene. 1 de kommende ter-

%) Linjebeskrivelse se hefte 6/1927.

Nordlandsbanen N.  Majavatn fea linjen ved Scfrivati.

Km 75 fea Mosjocn.

miner vil dette ikke la sig gjennemfore. Arbeidsstyrken ma
efter hvert som planeringsarbeidet for linjen og fundamen-
teringsarbeidet for broenc blir ferdig reduseres i vinter-
manedene og ekes tilsvarende i sommermanedene for a
kunne fa efterarbeider og overbygningen nogenlunde rasjo-
nelt fremmet,

I den forlepne termin har arbeidsdriften vesentlig bestatt
i planeringsarbeider pa linjen og fundamenteringsarbeider
for de broer som ikke allerede er bygget ferdig.

Den sterste arbeidsstyrke har ogsd i innevaerende termin
veert beskjeftiget pa anleggets 2. avdeling for hurtigst
mulig 4 fa ferdig planerings- og broarbeidene fra Grong og
vestover sd skinnelegningen som provisorisk er fort frem
til bro over Sanddela ved Temmeras kan videre fremmes.

Planeringsarbeidene har vart dievet jevnt over alle de
linjestiekninger, hvor arbeidet ikke allerede er utfart eller
hvor planeringsarbeidene er sd sma at de uten risiko for
fremme av skinnelegningen kan utsta til de siste terminer.

Ved budgettarets utgang var sfillingen ved anlegget

falgende:

Konto B. Planering.

Pa anleggets 1. avdeling var oparbeidet presentvis:
Jord ¥ HAjen wessrsipnasiE enaS e ca. 85,6 9,
Jord utenfor linjen ... .. . ... ... ... ..., ,, 95,3 ,,
Fiell £ lnjen ....ooovininniieniniriennnn. ., 87,8,
Ejellrenskning oo imisiasia s vy ., 0694
Muret stenfylling og stenbekledning ........ ,, 635
TRTRBE oo s S R A RS S S G ,, 82,8
Stikkrenner, kulverter og vanntunneler ...... ,, 97,4 ,,
Elveforbygning, bekkeregulering og div. arbeide ,, 45,6 ,,
og ved anleggets 2. avdeling:

Jord T RIS uvimasiusdsuai s e ,, 84,0,
Jord utenfor linjen ........ ... ... ... ... ... y 89,0 ,,
FEEIE TRUATER s s st ., 96,0 ,,
Fiellrénskning oouvmsseuseanne srssetaim 5 99,0 ,,
Stikkrenner, vanntunneler og kulverter ...... » 950 ,,
Bekkeregulering og elveforbygning .......... s 940 .,
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Namsos—Gronghanen,

Pa den samlede konto er for det hele anlegg  ca. W
pr. 89/, i alt oparbeidet » 15,8 ,,

Konto E og L. Broer, underganger og overgangsbroer m. v.

Ved bro over bekk, pel 197, er en del forberedende arbei-
der utfert. Ved bro over Hokneselven, pel 344 - 4 er betong-
fundamentene ferdigstept og en del overmur opfert. Ved
bro over Hoknesera, pel 510, er overmur og kegler fullfart.
Ved veiomlegningen Ishammeren — Meosen pel 582 —
750 m foregar utsprengning som vinterarbeide.

Ved bro over Meosen, pel 755 4+ 1,5 er ballastskiftene
pa landkarrene opmurt, hvorved all muring for denne bro
er ferdig.

Rettesdal viadukt.

Linjestrekk km 44—44,0 tatt opover Namsen.

Km ea. 50 fra Namsos. 7 spenn i 15,3 m. Storste heide fra dalbunn til 8. 0. cn. 2% m.
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I forgrunnen sees ras ved Jerum, km ca. 43,2,

Ved broovergang med omlegning av hovedvei, pel 2429
-+ 7 er jernoverbygningen montert, armert betongdekke
med kjerebane av Essenasfalt utfert samt rampene planert.
Broovergangen er tatt i bruk for almindelig trafikk.

Ved bro over Bjera, pel 2882 4+ 2,5, er vestre landkar
praktisk talt opmurt til topps og begge pillarer helt ferdig,
Der gjenstar ostre landkar, hvor intet er utfert. Endel
sten er fremskaffet.

Ved bro over Namsen ved Bertnem, pel 3513 4 3,4, er
muringen i nordre landkar og nordre pillar praktisk talt
ferdig. 1 sendre pillar er murverket fert op til kote 5,1
almindelig vannstand. 1 sendre landkar er peling og grav-

2%

Januar 1932,
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Tommerasloss Lro, km ea. 31 fra Namsos. 45 m th. spv. Det pd land
ferdigmonterte spenn for utkjoringen. Mars 1931

Temmerasfoss bro. Smitrallene under bakre endetverrherer
ved 1. ntkjoring. 1. april 193L.

ning utfert. En vesentlig del av den manglende sten er
hugget og fremkjort. Ved bro over Oyelven pel 3590 - 3,
er mesteparten av murverket ferdig. Kulvert for Jerum-
elven, pel 4370 + 8, er fullfert.

Ved viadukt over Rettesdalen, pel 5016 + 1,6, er all
peling ferdig undtagen i vestre landkar. Fundamentstep-
ning og muring er ferdig i pillarene 2—6. Dessuten er fun-
damentet i sstre landkar stopt. Mesteparten av det mang-
lende underbygningsarbeide er ferdig.

Bro over Sanddela ved Temmerdsfoss, pel 5098 -- 1,5,
er helt ferdig bortsett fra legning av brobane samt maling
av jernverket,

Pa konto E og L er tilsammen for det hele anlegg pr.
30/, 1931 i alt oparbeidet ca. 60,6 %.

Konto G. Stasjoner og sidespor.

Endel stasjonspla'ncring er utfert samt omlegning av
12" kloakk, pel 28, ved Namsos stasjon. Samtlige vokter-
boliger er opfert.

Pa kontoen er for det hele anlegg pr. 3/, 1931 oparbeidet
ca. 47,6 9.

Konto C. Overbygning.

Det utforte arbeide har vesentlig bestatt i underkultning
pd stenfyllinger og fjellskjeringer samt utkjering av under-
ballast (grus) fra Giesvoll og Gie grustak.

Tommeriasfoss bro. Smatraller under 2. og 8. utkjoring,
Billedet tatt under 2. utkjering, 1. april 1931
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% SKABO JERNBANEVOGNFABRIK

SKOYEN PR.OSLO
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Tommerasfoss bro. 8. utkjoring. Stortrallene under bakre oplager.
smitrallene foran. L april 1931,

P& kontoen er for det hele anlegg pr. 3/, 1031 oparbeidet
ca. 7,4 %.

Konto S. Transportveier. Pa dcnm‘ konto er pr. 0/,
1031 oparbeidet ca. 61 9.

Konto R. Arbeiderboliger. Pa denne er pr. 30/, 1931 op-
arbeidet ca. 82,3 9,.

Konto K. Gjerde. Permanente gjerder er opsatt pa de
strekninger av linjen hvor dette har vart nedvendig for 4
beskytte de utferte planerings- og pussearbeider mot beit-
ning og trakk av kreaturer. Pa kontoen er for det hele an-
legg pr. 30/, 1931 oparbeidet ca. 47,2 9.

Konto J. Grunnerhvervelse. Pa denne konto er for det
hele anlegg pr. 30/, 1931 anvendt ca. 86,7 %,.

2. 1 inneveerende termin og

3. [ terminen 71932/35 vil planerings- og broarbeidene
bli fremmet og fortsatt som i foregdende termin for at skinne-
legningen om mulig innen hesten 1932 kan bringes frem til
bro over Namsen ved Bertnem, sd arbeidet med montering
m. v. av denne bro kan fremmes sdledes at skinnelegningen
kan fortsettes frem til Namsos i terminen 1932/33.

Serlandsbanen®).
I. Neslandsvatn—Robudal. (Jernbaneplanen av 1923.)

1. Arbeidets gang og stilling ved utgangen av terminen
1930/31.

Som i foregdende termin har man ogsa i sist forlopne ter-
min lagt an pd & holde den for hinden varende arbeids-
styrke i beskjeftigelse sdvel sommer som vinter. Dette har
pa grunn av mangel pa tjenlige vinterarbeider ikke latt sig
gjere pa strekningen Neslandsvatn—Nelaug, hvorfor man
har vart henvist til delvis a flytte arbeidere fra denne strek-
ning over til avdelingen vestenfor Nelaug, hvor der frem-
deles gjenstar rikelig med vinterarbeider. En del av arbei-
derne har imidlertid mattet flyttes tilbake pa sommertid
for & utfere arbeider som nedvendigvis ma utferes pa denne
arstid. Denne frem- og tilbakeflytning av arbeidere vil bli

%) Linjebeskrivelse se hefte 6/1926 og 1/1927.
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nedvendig ogsd i inneverende termin og da i noget sterre
utstrekning.

Konto B. Planeringsarbeider.
Ved terminens utlep var der utfort av:

i [ 25 | e e S ca. 78,0 9%,
Blell .. crvinm s e , 145
T ,, 61,5 ,,
Stikkrenner og bekketunneler ... ,, 81,0 ,,

Konte C. Overbygning.

Av underkult er utfort ca. 25 %,.
Neslandsvatn, hvor der nu er produsert ca. 15000 m? fin-
pukk er ogsd pukkverk igangsatt ved Vegarshei stasjon
og her er produsert ca. 5000 m® pukk. Tilsammen utgjer
dette henimot tredjedelen av den finpukk som trenges fra
Neslandsvatn til Nelaug.

Man har derhos truffet forfeininger til oprettelse av et
pukkverk ved Herefoss, hvor der aktes tilveiebragt finpukk
vesentlig til en del av strekningen vestenfor Robudal.
Denne ordning er truffet efter henstilling fra overingeni-
oren for Serlandsbanen 8., idet adkomst- og transport-
forhold gjer det naturlig at denne produksjon overtas av
nervaerende anlegg. Senere blir det a oprette pukkverk
ved Grashei for her & produsere finpukk til den mellem-
liggende strekning Nelaug—Herefoss. Skinnemateriellet
til strekningen Neslandsvatn—Kroken er anskaffet.

Foruten pukkverket ved

Konto E. Broer.

Ved bro over Gjerstadelven er fundamentering av land-
kar og pillarer pabegynt, ved bro over Egdeelven er mur-
verket ferdig, likesd ved bro over Storelven pa 10. avdeling
og bro over Skjersjselven og over Lakseelven pa 12, avde-
ling. Forevrig er fundamenteringsarbeider og forberedende
arbeider utfort for en rekke broer og en del av de mindre

broer er ferdige.

Konto G. Stasjoner.

Kroken stasjon er ferdigplanert.
skrider arbeidene nu frem efter planen, og efter de der ut-
forte sikringsarbeider har man ikke stott p4 vanskeligheter.

Av stasjonsbebyggelse har man i den forlepne termin
opfert stasjonshusene ved Bjorvatn og Gausla som begge
benyttes som bolig for opsynsmenn. Derhos har man pa-
begynt opferelsen av stasjonsbebyggelsen ved Vegarshei,
Heldalsmo og Herefoss.

Ved Gijerstad stasjon

2. Pdgaende og forutsatte arbeider i inneverende fermin,
193132,

Skinnelegningen av strekningen Neslandsvatn—Kroken
forutsettes utfort i hest. Forannevnte stasjonsbygninger
ved Vegarshei, Heldalsmo og Herefoss aktes ferdigbygget
og tatt i bruk som boliger for funksjonarer og delvis som kon-
torer.

Det gjenstiende av murverket ved Trollelven viadukt

aktes utfert og strekningen fra Kroken stasjon til dette
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brosted skinnelagt i denne termin for at montering av broen
kan finne sted i begynnelsen av kommende termin. Likesi
forutsettes arbeidet fremmet ved Gjerstadelven bro med
det for sie at monteringen her kan pabegynnes varen 1933.

Muringsarbeidet ved broen over Nidelven vil bli igang-
satt og ved de vestligere storre broer fortsatt, de gjenstdende
av underganger og smabroer vil for den overveiende del
bli ferdige. Moripen viadukt tenkes pabegynt forsdvidt
muringsarbeidet angar.

Planering for sidesporet til Hel aktes pabegynt og planer-
ingsarbeidene pa linjen forevrig fremmet efter den hittil
befulgte plan og siledes at de efter hvert akes ved 12. av-
deling, mens arbeidsstyrken ved de 2 andre avdelinger —
serlig i vinterhalvdret — ma reduseres ganske vesentlig.

3. Forutsatte arbeider i kommende termin, 1932/33.

Planeringsarbeidene pa strekningen Neslandsvatn—
Nelaug vil i kommende termin n@rme sig sin avslutning og
alle sterre arbeider pa 12. avdeling vare igangsatt.

Av spesielle arbeider kan nevnes at strekningen Kroken—
Trollelven viadukt forutsettes skinnelagt for at monteringen
av denne viadukt skal kunne foregé i terminens begynnelse,
hvorefter skinnelegningen tenkes fortsatt til Gjerstadelven
bro hvis montering er forutsatt & bli pabegynt i terminens
siste kvartal.

Den for strekningen Neslandsvatn—Nelaug nedvendige
finpukk paregnes tilveiebragt pa det narmeste innen ter-
minens slutt og pukkverk muligens igangsatt ved Grashei
pa 12. avdeling. Forevrig vil muringsarbeide pagd ved
broene vestenfor Nelaug og stasjonsbebyggelse bli fremmet.
Linjen forgvrig blir 4 planere ferdig, kultet og forberedt
for den fortsatte skinnelegning i den pafelgende termin.

Il. Robudal—Kristiansand.
(Jernbaneplanen av 1923.)
1. Arbeidets gang og stilling ved utgangen av terminen
1930/31.

Under hensyntagen til beskjeftigelse av den faste arbeids-
stokk lengst mulig dret rundt, er arbeider i fjell og tunnel
savidt gjerlig innstillet om sommeren og fortrinsvis drevet
i vintermdnedene. Mellem Grovane og Kristiansand, hvor
arbeidsdriften forst blev tillatt pabegynt pa et senere tids-
punkt og hvor en del sterre arbeider ligger, har man dog
mattet avvike noget fra denne regel.

Konto B. Planering.
Pr. 30/, 1931 var, forsavidt de storre poster angar, utfort:

| § | e & ”
u‘i,orl?r | Fjell Mur | Tunnel E}tt‘ltr
“.IU u;"l L] L a | n-d
Robudal—Grovane ... | 77 83 30 55 70

Grovane—Kristiansand = 35 37 40 20 60
Konto E og L. Broer, underganger, veianlegg.
Murverket for bro over Rettelven og over Vatnstraum-

kilen er pa det n®rmeste ferdige. Fundamenteringsarbeider
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pagar for broer over Nessundet, over Monssund samt Ruge-
nes viadukt, likesom ogsd endel fundamentsprengning er
utfart for bro over Otra. En rekke underganger og sma-
broer er opfert. Veiomlegninger, hvorav de fleste og sterste
forefinnes pa strekningen Grovane—Kristiansand, er pa
flere steder under arbeide.

Konto G. Stasjoner.

Planering av stasjonstomtene pdgar. Adkomstveien til
Oggevatn og Vatnstraum stasjoner er ferdige og tatt i bruk
for transporter til anlegget. Pa Fidjetun stasjon er stasjons-
bygning og uthus under opferelse til forelebig bruk som
opsynsmannsbolig. Pa Kristiansand stasjon er endel av

planeringsarbeidet utfert.

Konto C. Overbygning.

Av kultdekke er utfert ca. 209, og lengre strekninger
ligger ferdig for kulting med fremkjort stenn. Pukkverk er
forutsatt anordnet ved Oggevatn, km 234,00 for strekningen
til Grovane stasjon. Mellem Grovane— Kristiansand forut-
gettes anvendt et mindre, transportabelt pukkverk.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneverende termin,
1931/32,

For strekningen Robudal—Grovane vil arbeidet hesten
utover vesentlig bli konsentrert om jordarbeider, myr-
groftning, kultning, brofundamenteringer og murverk i
cement, idet fjel- og tunnelaibeider utstar til vinteren.
Mellem Grovane—Kristiansand vil man veare beskjeftiget
med lignende arbeider. En sterre veiomlegning ved Mosby
stasjon forutsettes fullfert og tatt i bruk fer vinteren og en
i forbindelse hermed nedvendig 30 m utmuring av et
tunnelinnslag.

3. Forutsatte arbeider i kommende termin, 1932/33.

For planeringens vedkommende blir fortsatt med jord-
arbeider etc., groftning og cementarbeider om sommeren
og fjell- og tunnelarbeider om vinteren. Mellem Grovane og
Kristiansand vil ca. 4 km bli skinnelagt med en provisorisk
3. skinne for Setesdalsbanen. En del overgangsbroer forut-
settes montert. Forevrig vil antagelig de fleste broer veere
fundamentert og murverket under opfarelse.

111. Krossen—Oydnesvatn, (Serlandsbanen V.)

Arbeidsdrift har som bekjent pagatt siden januar 1930
for de av Oslo Kommune forskutterte midler med en arbeids-
styrke av ca. 130 mann, hvorav 98 Osloarbeidere og resten
Efter forut-
setningene for dette arbeide har folkene vart beskjeftiget

profesjonelle jernbanearbeidere som formenn.

med fjell-, tunnel- og til dels murarbeider, idet de dog om
sommeren ogsa har vert henvist til fjellrensning, groftning,
jordavdekning m. v. Pi. %/, 1931 var uttatt 72000 m,
fjell, 7000 m? jord og ur og 500 Im. tunnel. Arbeidet ut-
fares utelukkende pa akkord med vanlige akkordpriser og
har i det store og hele tatt artet sig som et ordinert jern-
baneanlegg.
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|
Krossen — Oidnesvatn., Fra Skarkleiv i Greipstad. Krossen—~Qidnesvatn. Fra Eikeskaret i Konsmo, |
r

Krossen—uidnesvatn, Fra Stigan® i Oyslebo. Krossen—Qidnesvatn. Fra Kirkeheia tunnel i Konsmo.
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Flekkefjordbanens ombygning.
(Stortingsbeslutning i 1923.)
1. Arbeidets gang og stilling pr. *°f, 1931,
Kontoe B. Planering. Pa denne konto var der ved ter-
minens slutt utfeit folgende, forsavidt de store poster angar:

Jord og ur i linjen, fjell, tunnel og stikkrenner... ... 100 9%
WUAIUEng 1 anel. .o comvmvinsnamna v asssaii 80 ,,
Overhvelvning av linjen .........oiioaiiiiiesis 9 ,,

Arbeidet har i foregiende termin vert vesentlig kon-
sentrert om tunnelarbeidet samt overhvelvning av linjen

Konto C. Overbygning. Det er forutsetningen at man for
denne kontos vedkommende kun skal tilveiebringe pukk-
ballasten, innkjepe en del smalsporede sviller og bringe
nuvarende spor over i Serlandsbanens tracé. Av disse ar-
beider er utfert ca. 909%. Arbeidet i foregiende termin
har vesentlig vart konsentrert om anskaffelse av pukk,
slding av kultlag samt inn- og opretning av nuvarende
driftslinje.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i terminen 1937/32.

De gjenstaende tunnelutmuringer vil bli fortsatt og av-
sluttet. Det samme vil bli tilfelle med de gjenstiende over-
hvelvningsarbeider, likesom en del avsluttende arbeider
vedkommende skredforbygninger vil bli utfert., Nuvearende
driftslinje vil bli omlagt pa strekningen pel 2900—3190 og
3600—3740, hvor de nye tunneler pd disse strekninger
saledes vil bli tatt i bruk. Arbeidet vedkommende konto
C vil bli avsluttet. I lepet av inneverende termin vil saledes
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det forutsatte arbeide pa parsellen pel 2910—3750 i alt
vesentlig vare ferdig.

P restoverslaget pr. 2/, 1931 vedkommende ombygnings-
arbeidene i Drangsdalen er innspart kr. 200 000, som ifalge
statsmyndighetenes bestemmelse skal anvendes ved en del
utbedrings- og sikringsarbeider utenfor Drangsdalen (jfr.
anleggsbudgett prp. 1931, side 28).

Arbeidets gang og, stilling ved disse arbeider var pr. 3/,
1931 folgenae:

Hamretunnelen, pel 2120. Ved arbeidets gjenoptagelse
gienstod ca. 100 m tunnelutvidelse, pr. ¥/, 1931 gjenstod
ca. 20 m.

Skjering nr. 23 og 24 a og b, pel 2790—2855. Arbeidet
med disse skjeringer er ennu ikke pabegynt.

Skjering. 45 ved Heskestad. Uttagning av masser
fra denne skjering er pabegynt.

Tunnelarbeide i Trodalen, pel 5600—5650. Utvidelse av
Trodalstunnelen er pasatt og pagir. Utvidelsen av Kam
tunnel og @greidtunnel vil bli pisatt efter hvert som arbei-
dene i Drangsdalen blir avsluttet.

I inneveerende termin vil disse arbeider bli fortsatt sammen
med nedvendige tunnelutmuringer,

I kommende termin vil disse arbeider fremdeles bli fort-
satt. Om de da kan avsluttes, vil avhenge av i hvor stor
utstrekning tunnelene ma utmures, et arbeide man ikke
vil ha full oversikt over fer tunnelene cr utvidet.

(Fortsettes.)

MINNESUND BRO

Historikk.

Den nuvarende moderne jernbaneforbindelse mellem
Oslo og Trondheim har hatt mange bygge- og utviklings-
stadier. Dens forste del, Hovedbanen mellem Kristiania
og Eidsvold (bredt spor), blev dpnet for trafikk 1. september
1854. Den naste del, Hamar—Elverum, (smalt spor) 6.
oktober 1862. Derpd Steren—Trondheim 5. august 1864
og Elverum—Rena 23. oktober 1871 samt Rena—Koppang

Vest

14. desember 1875. Endelig sammensluttedes den smal-
sporte forbindelse mellem Hamar og Trondhjem med ap-
ningen av strekningen Koppang—Tynset—Steren den
17. oktober 1877.

Ennu hadde man ingen sammenhengende jernbane fra
Kristiania til Trondhjem. Dette opniddes ferst ved ap-
ning av Eidsvoll—Hamarbanen den 8. november 1880 og
da ogsd kun med sporbrudd pd Hamar.

Ost

e

]

Fig. 1. Den gamle bro.
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Den gamle bro.

Det storste og vanskeligste arbeide pa denne siste bane-
strekning var overgangen fra vestre til pstre side av Mje-
sens avlepselv Vormen. Efter adskillige forhandlinger og
undersgkelser blev overgangen henlagt til Minnesund like
ved Vormens utlep av Mjesen.
ikke er videre bredt ved lavvann, matte broen dog av hen-
syn til den davarende rett livlige dampskibstrafikk mellem
Mjesdistriktene og Eidsvoll legges temmelig heit, og da
elvebreddene var lave, fores et langt stykke innover pa

Selv om vannlepet her

begge sider, sd broen allikevel fikk den anselige lengde
av 362 m.

Opforelsen av dette efter tidens forhold ganske store
byggverk lededes av overingenier Alfred Kjelland med
ingenier E. Collett som seksjonschef, mens broens konstruk-
sjon forestodes av den davarende brokonstrukter J. A.
Petterson, der ned europeisk anseelse som konstrukter,
spesielt for sine charnierviadukter, hvorpd Minnebroen ogsa
var et eksempel og som sddan et spesielt, idet dens 3 est-
ligste spenn 14 i en kurve med radius 1000 fot. Arkitekt
B. Lange har tegnet de vakre murpillarer. Jernoverbyg-
ningen levertes av firmaet A/G Harkort i Duisburg, som
ogsa leverte de fleste andre jernbanebroer i 70—érenes
byggeperiode. Denne bro var vel da en av landets vakreste
og mest monumentale, og 14 ogsa slik til, rett over landets
mest beferdede innsjedampskibsrute at den kunde béade
beundres og kritiseres av de mange, som i sommerhalvaret
gjorde turen med de dengang heit anskrevne Mjesdamp-
skib.

Imidlertid lop tiden og innsikten i bygningsstatikk gikk
raskt fremad, likesom den iser i utlandet okede belastning
fra togene pa en undertiden noget drastisk mdte reiste
spersmalet om alle broer var tilstrekkelig sikre. Ogsd her
til lands fant man det tryggest a foreta en revisjonsbereg-
ning av sine jernbanebroer. De eldste blev da gjerne tatt
farst og i 1894 kom turen til Minnebroen, hvis revisjons-
beregning blev utfert under ledelse av den daverende bro-
konstrukter E. O. Johannessen Svandie. Det viste sig da, at
den heller ikke var helt uten plett og rynke. Saledes var
pendelpillarenes forankringer mot vindtrykk og centri-
fugalkrefter ikke si effektiv som den burde vere. Disse
blev fornyet allerede i 1895. Videre blev der i 1896 utfert
forsterkninger av det store 62 m spenns vindforband, hvori
der blev innlagt transversaler. Det var nemlig ved broens
konstruksjon gatt ut fra at tverrbarernes undergurt skulde
gjore tjeneste som trykkledd, men de la si heit over vind-
forbandets plan, at de ikke kunde vare helt effektive i s&
henseende. Likeledes blev der anbragt portaler ved endene
av evre vindforband, for 4 fere horisontalkreftene fra dette
ned til nedre vindforband, der overforte disse krefter videre
til pillarene. Det viste sig ogsa, at den samme jernoverbyg-
ning hadde for fa motdiagonaler, hvilket ledet til at der
blev etablert forbud mot 4 befare broen med to av de tyngste
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Der klebet enda en del
konstruktive mangler ved broen som gjorde at der ikke

lokomotiver sammenkoblet.

kunde benyttes s store lokomotiver som det av hensyn
til overbygningen (sporet) kunde ha veart brukt pa banen.

Sa snart det blev tid for andre ennu mer presserende ar-
beider, blev der satt i gang utarbeidelse av forsterknings-
planer, siktende pi en gjennemgripende forsterkning av
broen, idet man tok fatt pa pendelpillarene og 20 m fag-
verksspennene ferst. Dette arbeide lededes av den fra nytt-
ar 1898 som brokonstrukter tiltridte senere overingenier
ved Numedalsbanen S. A. Lund.

Efter en del korrespondanse frem og tilbake med Arbeids-
departementet, blev forsterkningsarbeidet iverksatt i 1906,
idet ingenior L. Foss fra Brokontoret blev avgitt til assi-
stanse for distriktsingenier J. Brodtkorb i Hamar, under
hvis overledelse arbeidet utfortes.

Samtidig med at arbeidet med disse pillarer og mindre
spenn utfertes pa brostedet, fortsattes ved Brokontoret
med utarbeidelsen av forsterkningsplaner, forst for 40 m
spennet, saledes at arbeidet i marken uten avbrytelse kunde
fortsette med dette spenn. For tarnpillaren nr. 10 utarbei-
dedes ogsa forsterkningsplan og anskaffedes materialer til
forsterkningen, likesom man var langt pa vei med forsterk-
ningstegninger for det store 62 m spenn.

Mjosens regulering.

Pa den tid fikk Glommens brukseierforening ved kgl
resolusjon tillatelse til & regulere Mjesen. Noget na&rmere
kjennskap til reguleringsplanen hadde jernbanens vedkom-
mende ikke inntil kanaldirekter Satren den 3/,; 1906 holdt
et foredrag herom i N. I. A. F., hvor chefen for Brokontoret
var til stede og bl. a. la merke til at Mjesens lavvannstand
skulde senkes 1,5 m i forhold til den ved Sundfosdammen
regulerte heide. Dette hortes nifst ut. Han tenkte da straks
pa jernbanens brofundamenter og dagen efter satte han
hjulene i sving pa Brokontoret for 4 f4 frem underbygnings-
tegninger av alle jernbanens broer langs Vormen og Mje-
sen. Han fant da at sivel Minnebroen som bro over Akers-
viken ved Hamar var fundamentert pa peler med flater
ovenpa i en heide som gjorde at de hvert ar vilde bli liggende
over den nye lavvannstand en tid pa varparten inntil sne-
smeltningen kunde bringe vannstanden op igjen. Fra 3.
distrikt mottokes dessuten rapport om, at 4 andre bygg-
verker i storre eller mindre grad vilde pdvirkes av vann-
standssenkningen.

Der blev nu ved Brokontoret utarbeidet planer &g over-
slag i 3 alternativer for sikring av Minnebroens 3 storste
pillarfundamenter. Av disse festet man sig sarlig ved det
alternativ som forutsatte overbygningens undertettelse pa
faste stillaser, nedrivning av pillarene, senkning av tre-
fundamentene og gjenopferelse av pillarene. Dette alter-
nativ blev ogsd anbefalt av vassdragsdirekteren og av
ingeniprkommisjonen, hvis uttalelse angdende planene var
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blitt innhentet av Arbeidsdepartementet. Under den vi-
dere bearbeidelse av dette alternativ kom man imidlertid
til det resultat, at det vilde bli meget vanskelig & fa utfort
alle de forutsatte store arbeider i lopet av de i maksimum 61%
maneder som kunde ventes 4 sta til disposisjon fra vann-
standen var sunket til et rimelig nivd om hesten, til flom-
nien satte inn igjen om varen. Og var arbeidet ikke langt
nok fremme ved flommens inntreden, vilde linjebrudd lett
bli folgen, og der kunde bli trafikkstans pa flere maneder
hvad man ikke torde risikere.

Planlegning av broens ombygning, forste stadium.

Chefen for Brokontoret fremla da ennu en ny plan benevnt
alternativ 1V, gdende ut pa d flytte de 2 murpillarer ved damp-
skibslopet 10 m. tilbake og legge inn et midispenn pa 82 m lengde
istedenfor det gamle pd 62 m, samt d anbringe to 30 m spenn
til hver side istedenfor pd vestsiden to 20 m spenn og pd ost-
siden 40 m spennet. Herved kunde de nye pillarer fundamen-
teres tilstrekkelig dypt og opmures i sin helhet, mens de
gamle stod og oplagringen pa de nye pillarer kunde vare
helt i orden for man behevet & rere de gamle pillarer for
nedrivning. Dette alternativ blev oversendt Arbeids-
departementet ved Jernbanestyrelsens skrivelse av g
1910, men anbefaltes ikke til utferelse. Derimot anbefales
styrelsen en plan med en seksjonsvis omstepning av de
gamle pillarfundamenter med betong i delvis dpne jern-
senkkasser og med tilfpielse av en murkrans ovenpa stepen
tett sluttende til pillarenes nedre murverk. De gamle tre-
fundamenter vilde derved bli helt skjult og umulig & efterse,
om man skulde snske 4 kontrollere hvorvidt den tilsiktede
,,hermetiske” nedlegning virkelig var lykkes. Departemen-
tets tekniske konsulent, overingenier Svanwse, anbefalte
alternativ 1V til utferelse. Departementet — hvis chef da
var blitt statsrdid H. ]. Darre-Jensen — meddelte bruks-
eierforeningen at man kunde gd med pa en sidan minnelig
ordning med foreningen, at alternativ IV blev lagt til grunn
for utferelsen og at de utgifter, som var en felge av lavvann-
standens senkning blev refundert av brukseierforeningen.

De gamle murpillarers midlertidige forsterkning.

Under alle disse lange forhandlinger blev man ogsd op-
merksom pé rissdannelser i de store pillarers forblenning
av hardbrent sten, som tydet pa at denne var lesnet fra det
innenfor liggende murverk av almindelig teglsten.

Da man matte befrykte at det vilde dra ut med forhand-
lingene med brukseierforeningen sa bemyndigelse til igang-
setning av ombygningsarbeidet kunde gis, blev en midler-
tidig forsterkning av disse pillarer utfert ved en bandasje
av temmer. Vertikale stokker hvilende pa det nedre gra-
nittmurverk understottet bekroningen, hvorpid oplagerne
for jernoverbygningen hvilte. Det hele holdtes sammen
med horisontale stokker og kraftige jernbolter gjennem
murverket og temmeret.
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Kombinasjon med veibro.

Mens ovennevnte underhandlinger og overveielser pagikk,
blev der fra kommunalt hold fremsatt enske om & fa opfort
kjorebro i forbindelse med ombygningen av jernbanebroen.
Der blev ogsd i den anledning dreftet en rekke alternativer
og opstillet diverse planer og overslag. Man blev til sist
staende ved 4 anbringe en enkel kjerebane pa konsoller pa
hver side av jernbanen og med utvidelser for forbikjering
pa 2 steder for hver kjerebane. Eidsvoll herredstyre bevil-
get sa kr. 21000 til dekning av utgiftene til den sterre
jernvekt i de forst til utfarelse kommende jernoverbygninger
som veibroens belastning foranlediget.

Den endelige hovedplan. Detaljplan for murpillarene.

Hesten 1911 gikk man ved Statsbanenes Brokontor i
gang med den nermere utformning av planene og utarbei-
delse av detaljtegninger for de heie murpillarer (7 og 8)
som nu blev planlagt utfert i granitt pa betongfundamenter.
Man gikk nemlig ut fra, at teorien om at tre holder sig
friskt selv cm det av og til blir liggende over vann, og at
det var meget enkelt 4 fi en anordning som holdt pa den
noedvendige fuktighet ikke kunde oprettholdes. Planen
blev sd kort og godt sendt departementet med anmodning
om approbasjon den 24. november 1911.

Den foreslatte plan gikk ut pé felgende: Nye pillarer nr.
7 og 8 med fundamentsalen pa kote 118,5 eller 28 cm under
Mjesens naturlige lavvannstand (den oprinnelige for Sund-
fosdammens bygning) og opfert direkte pa den harde grus-
bunn uten peler 9,5 m bakom de gamle med et nyit midt-
spenn d 81,6 m teor. spv. P vestsiden skulde pillar nr. 6
og 2 stkr. 20 m spenn sleifes, pillar nr. 5 ombygges fra pendel-
pillar til tarnpillar og et nytt 30 m spenn innlegges. Pa ost-
siden skulde pillar nr. 10 ombygges fremdeles som tarnpillar
og et 30 m spenn innlegges istedenfor det gamle 40 m spenn.
Departementets approbasjon innlep med skrivelse av s
1911.

Murpillarenes bygning.

Distriktet gikk straks i gang med forberedelser til op-
forelse av pillarene 7 og 8 med ingenior L. Foss som bygge-
leder pa brostedet.

Fundamenteringen blev utfort pad vintertiden under lav-
vannstand. Utgravningen under vann blev foretatt med
en ca. 1 m® mudderskje som blev trukket med krabbekran.
Grunnen bestod av temmelig fast, stenblandet grus, som
uten vaskning kunde anvendes til betongmateriale. For
stepningen blev der nedrammet n spunnvegg av planker.
Fundamentets bunnskikt blev i en tykkelse av 60 a 70 cm
stept under vann ved hjelp av lur, montert pa tralle og
lopekran. Derefter blev fundamentgruben lenset si den
videre stepning kunde foregd pa det torre. Arbeidsstedene
métte herunder innbygges og opvarmes.

Samtidig med fundamenteringsarbeidet foregikk hug-
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ning av sten til pillarene. Til dette arbeide blev inntatt
10—12 avede stenhuggere. Stenen blev tatt fra store van-
dreblokker av granitt, som fantes pa en ds vestenfor Mja-
sen 6 a 8 km vei fra byggestedet.

Den hugne sten til den ytre krans, 50—70 ¢m tykk, blev
muret i cementmertel. Innenfor blev anvendt bruddsten i
cementmertel. Muringen blev fremmet si hurtig at man
holdt sig klar av den voksende vannstand og ut pa hesten

1912 var oplagerstenene pa plass.

Planer for overbygningen og dennes leveranse.

Efter mottagelsen av Departementets approbasjon gikk
man pa Brokontoret, hvis chef fra september 1911 var over-
ingenior Tonnessen, igang med detaljkonstruksjon') av det
store midtspenn. Dette blev utformet som fagverksbue-
konstruksjon med strekkband, hvorved opniddes at det
gamle 62 m spenn kunde bli liggende nasten urert inntil
buen var ferdigklinket, og i denne tid bare monterings-
gulvet, hvorpa buen hvilte. Béde dette spenn og de sam-
tidig under konstruksjon varende tarnpillarer 5 og 10 og
30 m spennene blev dimensjonert sterke nok til samtidig
med togbelastningen 4 tale vekten av veibaner pa begge
sider av broen.

For & kunne fa overbygningene tidsnok ferdige var det
nedvendig & utarbeide disse detaljtegninger far man kunde
ta fatt pa stillastegningene. Tiden var meget knapp og
konstruksjonsarbeidet blev forsert s meget som forsvarlig.
24. mai 1912 blev der utstedt anbudsinnbydelse pa leveranse
og montering av de nye jernoverbygninger og 20. juni
samme ar blev det antatt anbud fra Vulkan mek. Verksted
lydende pa kr. 313 pr. tonn i ferdig montert stand.

Stillaset og montering av overbygningen.

Efter avslutning av arbeidet med detaljkonstruksjonen
av jernoverbygningen kunde der tas fatt pa 4 utforme de
detaljerte planer for stillaser under hensyn til trafikkens
oprettholdelse i ombygningstiden.

De nye 30 m spenn.

For disse blev der anordnet vanlige stillaser fra bunnen av
med peledk og jernbjelker som master. Disse skulde bare
savel togene som vekten av de nye overbygninger og skinne-
gang for monteringskrar, sistnevnte belastet med stykker
pa 3 a 4 tonn vekt. Der blev brukt 6 peler i hvert ik —
9" topp under jernbanesporet og forevrig 8" topp. Disse
peler méatte pd grunn av den store heide, ca. 16 m, skjotes.
Over pillarene 5 og 10, hvis sokler skulde ommures — pillar
10’s fundament ogsa senkes — blev de provisoriske spenn
noget lengre, sd der til begge sider av disse pillarer matte
anbringes dk med hele 10 peler i hvert. Den almindelige

') Narmere herom i senere avsnitt,
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Ost Vost

Fiz. 4. 29[,?'3 1913 Vestre 30 m spenn ferdigmontert.

avstand mellem dkene var 5 m?®) svarende til feltlengden
i de nye 30 m spenn. Disse dpninger overspentes av 6 rader
jernbjelker av forskjellige dimensjoner — efter sterrelsen
av den belastning de skulde bare — fra nr. 32 op til nr.
50. Tvers over disse bjelker 14 tverrbjelker av tre, 6” i
firkant, hvorpa plankedekket var spikret. De to indre
rader jernbjelker som pd estre side var anbragt heiere enn
de andre, var bestemt til a bare 1,4 m brede trebukker i

2 m innbyrdes avstand. P4 de ovenfor nevnte sterkere dk

) Pa vestsiden, hvor pillar 6 skulde slpifes matte der bli
nogen avvikelse fra dette mal.
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Vest st

Fig. 6. 17!'4 1913, Stillas forestre 30 mspenn med midlertidiz kjerebane.

vest for pillar 5 og estenfor pillar 10 blev ogsa oplagere for
de tilstotende gamle 20 m spenn anbragt — 4 m fra spen-
nets ender.

For at det ikke skulde optre for stor transversalkraft i
de narmest folgende felter av 20 m spennene, blev lang-
bererne understottet ved bukker pa stillasbjelkene i en
lengde av vel 8 m fra spennenes ender.

For pa en rimelig méte & fa plass til 4 montere de nye lang-
barere og anbringe nye tverrbjelker mellem disse og de gamle
langbarere, matte skinnegangen loftes minst 38 cm (hsiden
av gamle langbarere og sviller), men for & ha noget spille-
rum ved innlegning av de nye tverrbjelker blev dette mal
satt til 45 cm ved de gamle pillarer 7 og 8 og 40 cm ved
pillar 5 og 10. :

Denne leftning forutsattes pa vestsiden frembragt ved
at 62 m spennet leftedes pa pillar 7, mens det dreiet om
lagerspindlene pa pillar 8. Det kom da forelobig til & ligge
i en stigning av ca. 1 : 60 (broens oprinnelige stigning 1: 120
-+ 0,45 : 62). Spennene 5—6 og 6—7 blev loftet med don-
krafter og midlertidig stillet pa trekubber anbragt mellem
overlagerne og fagverkets ender. Over- og underlagerne
blev fastkilet i forhold til hinannen si disse ikke kunde

FRA NORGES STATSBANER 15

kippe. Loftehsiden 40 cm ved pillar 5 blev utjenket pa de
3 nermeste 20 m spenn mellem pillar 2 og 5 ved opskoling
av skinnegangen med tverrsviller og kiletormede langsville:.
Den oprinnelige stigning 1 : 120 blev pd denne strekning
redusert med 1: 150 til 1 : 600. Efter at leftningen av spenn
5—6—7 var ferdig, blev de for nevnte bukker opsatt.
jernoverbygningers langbarere, som bestod
av enkle I-bjelker 250 mm heie, liggende rett under
skinnene, skulde understottes av disse bukker, som var

De gamle

forsynt med tverravstivninger og hist og her ogsa Ieng'de-
Da alle bukker var anbragt, blev lang
barerne losnet fra tverrbzrerne og tynne trekiler drevet

avstivninger.

inn under langbarerne pa hver bukk, hvorved man opnadde
4 f4 stillasets samtlige barende deler prevebelastet, mens
de gamle jernoverbygninger 14 ferdig til & opta belastningen
om stillaskonstruksjonene skulde svikte pa noget punkt.
Eventuelle setninger kunde da lett jenkes ut ved & drive
kilene litt fastere inn.

Ved almindelig sommervannstand vilde sterstedelen av
dette stillas komme til 4 sta pd det terre, hvorfor op-
forelsen herav kunde pdbegynnes allerede noksd tidlig
sommeren 1912, og leftningen av sporet og demonteringen
av 20 m spennet foregd innen vannstanden sank si meget
at der blev anledning til a pabegynne opferelsen av
stillaset pa estsiden.

PAa wostsiden hadde man foruten den annen ende av 62 m
spennet et 40 m spenn & lefte istedenfor 2—20 meters. Vek-
ten var saledes storre, men man slapp med 4 leftepunkter
istedenfor 8. Mens der pa vestsiden kunde anvendes skrue-
donkrafter, matte her anvendes hydrauliske, som av hen-
syn til senere bruk (ved Fetsund bro) var anskaffet med en
lafteevne av T0 tonn. Utjenkingen av heidedifferansen
utfortes pa litt sterre lengde enn pé vestsiden over spen-
nene 10—14, og pd 16 m av spenn 14—15, men her blev
stigningen sterkere, 1:80 mot tidligere 1:120. Da denne
loftning var utfert, blev cgsa her bukker anbragt og lang-
barerne oplagt pa disse, hvorved 40 m spennet var ferdig

til demontering. (Fortsettes.)

RUST OG RUSTHINDRING

Av statsbanenes kjemiker, dr. J. Gram

Jernet.

P4 grunn av sine fremragende mekaniske egenskaper star
jernet heiest som konstruksjonsmateriale. Jernets storste
mangel er at det har liten motstandskraft mot kjemiske
angrep, som krever et omhyggelig og kostbart forsvar.

De forsek pa ruststatistikk som fra tid til annen frem-
kommer viser avskrekkende tall. Efter en beregning fore-
tatt av det skotske jern- og stalinstitutt blev der i tiden
mellem 1890 og 1923 fremstillet 1766 millioner tonn jern
og i samme tid edelas ved forrustning 718 millioner tonn,

siledes nesten 409, i disse 33 ar. W. J. Overbeck av du
Pontfirmaet anslar utgiftene for rusthindring i U.S. A. til
215 milliard dollars rlig. De tyske riksbaners arsutgift for
bekjempelse av rust er mig opgitt til 48 millioner Rm.

Jern ruster nar der samtidig er surstoff og vann til stede
pa dets overflate. I ,terr” Iuft, d.v.s. luft inneholdende
vanndamp under dennes mettningsmengde, skjer ingen
forrustning. Ferst nar luften avkjeles sd meget at vann-
dampene kondenseres tar forrustningen fatt. Jernrer

som forer varm veaske eller damp ruster derfor ikke, da
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vannet ikke kan kondensere sig pa dem, kolde rerledninger
ruster derimot sterkt, likeledes jern hvis overflate er for-
urenset med hygroskopiske salter. Derfor ruster jern ogsa
sterkere i nerheten av kysten eller industrianlegg som
utspyr salter eller askestov enn i almindelig terr innlands-
luft.

For d lindre forrustning har man derfor ingen annen utvei
enn & forsegle jernets overflate med en for vann og Iluft
ugjennemtrengelig hinne, som selv ikke eller i langt lavere
grad angripes av disse jernets fiender og andre adeleggende
krefter, som sollysets aktiniske striler, saltstov, aggressive
gasser og sterke temperaturvekslinger.

Hinnen kan enten bestd av andre metaller eller av maling.
Av andre metaller anvendes mest sink, til dels ogsa tinn.
Beskyttelsen ved sink beror dels pi at sinken stir meget
lavere i den elektrolytiske spenningsrekke enn jern og derfor
optar angrepene fra vann med opleste aggressive stoffer
inntil det selv er forteret, dels derpid at sinken nok lett
oksyderes, lettere ennu enn jern, men det dekker sig derved
med en ganske tynn sammenhengende hinne av sinkoksyd,
som beskytter metallet innenfor. Sma huller i sinkbelegg
pd jern har pa grunn av den gjensidige elektrolytiske spen-
ning meget mindre & bety enn huller i et tinnbelegg, som
ferer til langt sterkere forrustning enn pi ufortinnet
jern.

Forrustningens primerprodukt er det lysgrenne og meget
ustabile jernoksydulhydrat eller ferrohydrat, Fe(OH)..
Hvis dette stoff hadde vart uopleselig i vann, vilde det like-
som sinkoksydet ha dannet et beskyttende lag for jernet
og hindret videre forrustning. Nu er det ikke helt uoplase-
lig og tillike for en del hydrolytisk spaltet og derfor gir
forrustningen videre si lenge der finnes jern, vann og sur-
stoff i kontakt. Forsek med miling av rustmengdens for-
hold til tiden har vist, at selv tykke rustlag pi 0,12 gr. pr.
cm? ikke hindrer rustens jevne fremskritt; nogen bremsing
var ikke synlig.

En forsterkende faktor for rustdannelsen er de svake
elektrolytiske lokalstrommer ved bersring mellem jern og
edlere metaller og legeringer. Der hvor jern er i kontakt
med kobber, bronce eller nikkel ruster det sarlig sterkt.
P& en amerikansk bat som var bygget av korrosjonsfritt
Monellmetall, var stevn og kjel av stil. Disse rustet si
sterkt at baten ikke kunde gjore en eneste reise. Men selv
mellem jern av noget forskjellig sammensetning, ja selv
mellem skikt med forskjellig kullstoffinnhold i samme stykke
jern, opstdr sma lokalstremmer som beskytter den ene del
og svekker den annen ved si meget sterkere forrustning.
Hvor man av tekniske arsaker ikke kan dekke jernets over-
flate, dette er jo f. eks. tilfelle med jernbaneskinner, kan
et lite kobberinnhold i stilet, 0,2—0,4 %, nedsette for-
rustningens intensitet meget og s@rlig motvirke den ujevne
gravrust og virkningen av svovlsyre i vann. Helt korro-
sjonsfritt jern fies derimot forst ved legering med sa meget
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krom og nikkel at stalets mekaniske cgenskaper, serlig
Muligens kan tynne
belegg av sidanne legeringer bli en lasning av problemet.

formbarheten, vesentlig forandres.

Maling. -

Mest almindelig beskyttes jernet ved maling, som kan
skje med oljefarver, biturienbelegg, celluloselakker og
cement. Oljefarver bestar av linolje og tort farvestoff.
Bitumenbelegg inneholder som oftest intet fast pigment,
er derimot gjerne oplest i et flyktig oplesningsmiddel, som
skal fordampe og efterlate en hard eller noget plastisk
bitumenhinne. Celluloselakker inneholder ogsd meget op-
losningsmiddel og ikke sa meget farvestoff som oljefarvene.

Ved oljemaling méa grunnstroket bevirke den egentlige
rusthindring, de senere strok skal beskytte grunnstroket.
Dette ma derfor forst og fremst hefte godt til jernet og danne
en helt porefri hinne. Den sterke vedheftning mellem ma-
ling og jern synes & bero pid kjemiske arsaker og serlig
farvestoffets art; det er i hvert fall sikkert, at maling hefter
bedre pd jern enn pé& nikkel og at blymenje, blyhvitt og
sinkhvitt-maling hefter godt pi jern, mens andre, f. eks.
ultramarin hefter svakt pa jern og snart skiller sig fra nikkel.

Blymonjens fremragende egenskaper som grunnstrek for
jern er kjent fra gammel tid og bekreftes stadig ved de
stort anlagte friluftsprevninger, som flere materialprove-
anstalter og laboratorier har foretatt gjennem lengre tids-
rum. Enkelte andre blypreparater har ogsi vist sardeles
gode resultater og sepsielt i U.S. A. har krompreparater
kommet hoit op i rekken. Klimatiske forhold spiller ogsi
en betydelig rolle for malingers holdbarhet, men gjennem-
giende kommer de beste kvaliteter av finkorning og super-
oksydrik blymenje heiest og foreskrives som eneste tillatte
grunnstrek bdde av de tyske riksbaner og I.G. Farben-
industries materiallaboratorium.

Mellem blymenje og linolje foregar der i farvefilmen en
kjemisk omsetning, idet ikke alenc linoljens fettsyrer, men
ogsd de andre bestanddeler forbinder sig med blyoksydet
til blysaper og blysalter. Ilapet av de to ferste ar blir derved
nesten all linoljen kjemisk bunden. Disse nye forbindelser
har en vesentlig sterre fasthet enn den rent mekaniske
blanding av oksydert linolje (linoksyn) og med linoljen ikke
reagerende farvestoffer og har ikke linoksynfilmens uhel-
dige egenskap & opsuge vann og derved svelle ut.

Til en viss grad forsipes ogsd biyhvitt, sinkhvitt og jern-
oksyd (uriktig kalt jernmenje) med linoljen, men sinksipen
har ikke blysdpens elastisitet og fasthet, og sprekker derfor
lettere. Ikke oksydiske stoffer som bariumsulfat (tungspat),
grafitt, kjenrok og de fleste jordfarver reagerer ikke med
linoljen og er derfor ikke swmrskilt gode til grunnstrek, men
tjener i dekkstrekene til i tette de porer i linoljefilmen som
opstar ved kullsyreutvikling under linoljens oksydasjon og
ved fordampning av (helst sparsomt tilsatt) fortynnings-
vaeske. De tjener ogsd som skjerm mot de edeleggende
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aktiniske straler, sierlig er her de flakformede pigmenter
som aluminiumsfarve, grafitt og jernglimmer virksomnie.
Endelig virker dekkfarvenes mekaniske fasthet og uoplese-
lighet i rinnende vann beskyttende for den noksa skrope-
lige linoljefilm.

Blymenje er tilstrekkelig verbestandig til @ kunne besti
uten dekkmaling i fri luft, men taper hurtig sin friske farve
og blir snart grablek og stygg. Av denne grunn vilde det
vaere on kort glede om man fulgte de ofte gjentatie opford-
ringer i pressen fra kunstnerhold om a la jernbanebroene
beholde sin menjefarve uten overmaling.

Til dekkmaling bor kun mest mulig kjemisk noitrale og
lysekte farvestoffer velges. Farvestoffer som  inneholder
svoviforbindelser sverter blyholdige farver og blyfarver bor
heller ikke anvendes der hvor der kan viere svovivannstoff
i fuften.

Linoljens ,forring”” eller rettere herdning er i hoved-
saken en oksydasjonsprosess hvorved den flytende olje ved
optagelse av surstoff fra luften under betraktelig vekts-
okning gir over til fast, elastisk stoff. Oksydasjonen pa-
skyndes ved tilsetning av ganske sméa mengder oploste
metallforbindelser (bly, mangan, kobolt) de sakalte sicea-
tiver og herved blir da linoljefilmen i de forste ar stadig me-
kanisk sterkere. Imidlertid fortsetter oksydasjonsprosessen
ved uinnskrenket lufttilgang og i sollys utover den beste
tilstand og forer fur eller senere til hel odeleggelse og op-
smuldring, likesom der danner sig i vann opleselige destruk-
sjonsstoffer som vaskes bort av regn. Stort sett er denne
prosess el meget langsom forbrenning, der likesom denne
giennem mange mellemledd forer frem til sluttproduktene
kullsyre og vann. Innendors, altsd i skygge og torr luft gar
prosessen sa langsomt at den kan settes nesten ut av betrakt-
ning, men i fri luft ma den sekes hemmet best mulig. Dette
gjores da ved til det siste, i almindelighet annet dekkstrok,
& blande linoljen med ojer som ikke oksyderes sd sterkt
som denne. Valget er ikke Iikcgy'iuig. da mange svakt ter-
rende oljer fortsetter a vare flytende og derfor holder fil-
men stadig klebende. Ophetes linoljen uten lufttilgang,
gir den over til en seig, tykk modifikasjon ,standolje’’,
som kun oksyderes lite, fordi de apne steder i linoljemole-
kylene, hvor surstoff kan binde sig fast, blir lukket derved
at linoljemolekylene innbyrdes bindes sammen just pa disse
steder og danner dobbelt eller flerdobbelt sa store mole-
kyler, og en vaske med store molekyler er mer tungtflytende
enn en med sma. Settes denne standolje i passende mengde
til almindelig linolje blir den turrende hinne ikke helt hard,
men meget lenge kautsjukaktig clastisk og samtidig langt
tettere og mer uiniottagelig for vann og ennvidere mer mot-

standskraftig mot den sekundere skadelige oksydasjon.

Efter disse pa lange forseksserier byggede erfaringer
har de tyske riksbaner redigert sine meget bestemte og detalj-
erte regler for maling av jern av 1928, De er supplert ved en
ny utgave av 1931, der dog ikke vesentlig forandrer den
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foregaende. L. G. Farbenindustries materiallaboratorium i
Oppau er pad basis av egne forsek kommet til vesentliy de
samme resultater og forskrifter. Den store provning av
rusthindrende maling, som den tyske stats materialprove-
anstalt i Berlin-Dahlem har foretatt pa 5 klimatisk for-
skjellige steder i Tyskland har ogsa gitt samme billede av
god jernbeskytizlse.

Bygget pa dette solide grunalag har Statshanenes hoved-

styre i mars 1920 fastsatt detaijerte regler for maling av jern

Bitumenmalinger.

Under fellesbetegnelsen bitumen forstaes naturlige asfal-
ter, kunstig asfalt fra jordoljedestillasjon, tjmre og bekk fra
destillagjon av stenkull, brunkull, torv, fete oljer, tre og
harpiks. Disse stoffer har jo fatt en sterkt stigende anven-
delse som gatebelegg, til isolasjon mot fuktighet og tillike
som maling for jern og takdekker av forskjellig sort.

Mens herdningen av oljemalingen jo beror pa en kjemisk
prosess, oksydasjon av oljen, blir de flytende bitumen-
stoffer lite forandret i konsistens ved luftens innvirkning,
men de er dog utsatt for den samme sort skadelig langsom
oksydasjon som maleroljen. Overgangen fra flytende form
til fast overtrekk baseres derfor enten pa utstrykning eller
neddypning i varm smeltet tilstand eller pa utstrykning av
hvorfra det lettflyktige oplosnings-
Som sadanne anvendes mest bensin,

bitunienoplosninger,
middel dunster bort.
bensol, solventnafta, tetra m. fl., og herdningen skjer der-
for ikke under vektsokning som ved linoljen, men ved tap
av de flyktige veesker. Da disse ma bane sig vei gjennem
filmen, medfarer dette storre eller mindre poredaunelse i
denne. Videre er bitumenstoffene mer foranderlige ved
Mellem
og den temperatur hvor bitumen-
stoffet blir helt sprodt er der ofte blott et interval pa 50--60°
og det samme interval forckommer jo i naturen mellen streng

temperaturvariasjoner enn en herdet linoljefilm.
smeltetemperaturen

vinterkulde og solvarmen pa merke flater om sonimeren.

Bitumenmalinger fremistilles oftest kun med selve det
marke bitumen som farve, men i senere tid i stigende ut-
strekning tilsatt med sterktfarvede pigmenter, hvis farve
kan skinne igjennem den morke film. Samtidig tilsetning
av linolje og harpikser begynner ogsd a bli mer hyppig
anvendt.

Bitumenmalinger brukes nu i ganske stor utstrekning
til maling av jern, det synes & veere en meget sokt levevei
4 selge sadanne preparater under de forskjelligste fantasi-
navn og til urimelig heie priser. Det er ogsa gjennemgaende
sa at selgerne kan fremvise metervis av glimrende anbe-
falinger og at det tilbudte preparat inntar en serstilling
som ubestridt det aller beste.

Den talmodige langtidsprovning pa uthengte jernplater
viser dessverre ytterst sjelden sa gode resultater. Pa Stats-
banenes lille pravefelt har jeg ennu ikke sett nogen bitumen-
farve, som har holdt sig si godt som blymenje og nogen fa
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jernmalinger med linoljebasis. Levetiden er i almindelighet
3—4, undtagelsesvis 5 ar, ofte blott 11,—2,

I sine forskrifter av 1928 utelukket de tyske Riksbaner
lielt asfalt- og tjeremalinger fra & komme i betraktning til
jernbeskyttelse. [ utgaven av 1931 tillates asfaltimaling av
flater, som ikke eller lite treffes av sollys og som er sterkt
utsatt for fuktighet og lokomotivrek, spesielt nevnes lang-
bwerere og pukkelplater pa broer. Flatene skal dog ferst
grunnmales to ganger med blymonje og grunnstreket gis
god tid til herdning, ellers slar asfalten igjennem menjen.

A uttale helt bestemte meninger om asfaltmaling er van-
skelig av den grunn at der er s& mange sorter med noksa
forskjellige egenskaper, mens der som malerolje praktisk
kun Dblir tale om linolje og undtagelsesvis kinesisk treolje.
Lysbestandighet synes & veere asfaltens svake side, vanntetthet
og motstand mot syreangrep dens sterke.

Tidligere blev stenkulltjere ganske meget anvendt (il
strykning av jern, helst efter opvarmning, men rd sten-
kulltjzre inneholder jo som bekjent en del vann og ammo-
niakksalter, som naturligvis er farlige for jernet. Det viser
sig dog, at riktig forbehandlet stenkulltjiere kan ha for-
bausende god varbestanaighet, hvad man ikke skulde tro
nar man ser hvor hurtig den gar op i pulver pa papptaker.
Elverum veibro blev bygget i 70-arene av et engelsk firma
og blev forst ommalt i 1927, da det var blitt nedvendig.
Undersokelsen av malingsdekket viste tykk stenkulltjere
over jernmenjegrunn og begynnende underrust. Jernet
har da med dette belegg vaert vel beskyttet i minst 50 ar.
Jeg har iar i Holland sett utmerket vel vedlikeholdte rekker
av ledningsmaster op til 18 ar gamle uten ommaling, malt
med tre strek av en komposisjon av stenkulltjeere tilsatt
med et kalkpreparat og sannsynligvis noget linolje, men
uten sarlig grunnstrek. Hinnen var ca. 1 mm tykk og ennu
kautsjukaktig elastisk. Vedkommende firma gir 15 ars
garanti for malingens holdbarhet, nar den er utfert av deres
folk. Ogsa undersekelser ved materiallaboratoriet i Oppau
nar vist iar 7 ars holdbarhet for plater stroket med preparert
stenkulltjere over manjegrunning. Riktig utfert gir altsa,
tjerestrykning god beskyttelse, nien en pryd for landskapet
blir den jo ikke.

For all maling av jern til bruk under vann er et asjalt-
dekke, helst varmt péafort og uten oplaesningsmiddel det
riktigste og bedre enn oljemaling.

Hvorledes de moderne sproitelakeringer med kombinert
nitrocellulose og harpiksbasis og rikelig oplesningsmiddel
virker som rusthindring har jeg ingen personlig erfaring for.
I faglitteraturen far de ingen lovord, men atitomobilmateriell,
som de s@rlig brukes til, pleier jo i det hele ikke & bli serlig
gammelt, sd en begrenset rusthindring ter vere tilstrekkelig.

Til komplettering kan endelig nevnes at man i Osterrike
har overfert erfaringene fra-jernets gode holdbarhet i beton
til paspreitning av cementvelling pa store jernkonstruksjoner
angivelig med godt resultat (Torkretverfahren).

Nr. 1-1932

Rensningens og malingens utforelse.

For at maling av jern kan virke beskyttende i et virkelig
langt tidsrum, 10 ar og mer, er dog jernets fullstendige reris-
ning og fullstendige torrhet for bestrykningen og dennes
riktige utforelse like s viktig som valget av den beste ma-
iing. Jernet ma vere renset solvblankt for det males, helst
ved sandbldsning, mindre sikkert ved skrapning og puss-
ning for hand. Ved beisning med syre kan nok jernet renses
heit, men det er overveiende sannsynlig at man ikke far
bortskaffet de siste rester av syre og fuktighet og da er rust
under malinghinnen gitt. Sma rester av rust, valsehud eller
glaodeskall vil bevirke det samme, ,,rust skaper rust”. Da
rusten har omtrent det 7-dobbelte volum av det jern hvorav
den er opstatt, vil malingdekket lettes op og briste. Denne
sprengvirkning er sa sterk, at man har sett en bolt innsatt
i en sandstensseile sprenge hele seilen ved sin volumtilvekst
under rustningen. De gode resultater som var opnadd med
det tidligere omtalte hollandske tjerepreparat skyldes
efter min mening i forste rekke den enestdende gode for-
behandling av jernet; den utfertes av farveleveranderen
selv med store transportable sandstrdleapparater og med
disse kunde ikke blott gammel rust og nytt gledeskall
fjernes, men ogsa gamle defekte farvebelegg med underlig-
gende gravrust.

Foruten & vare helt rustfritt og fritt for olje og sandstov,
ma jernet vare helt tort for grunnmalingen. 0g pa dette
kardinalpunkt er det vel at der syndes mest hos oss med
vér korte sommer og mange steds fuktige klima. A monje-
stryke jernet i tidlige morgentimer, nar nattekulden i jernet
ennu holder en liten, usynlig fuktighetsfilm kondensert pa
overflaten og i porer og ujevnheter er like sa galt som a
male tydelig rustent jern; det hevner sig ved sterkt nedsatt
holdbarhet hos malingen. Helst ber derfor grunnmalingen
skje i varmt verksted og pa formiddagen. Vannfallsstyrelsen
i Sverige har da ogsd pabudt undersokelse av luftens vann-
innhold og dens forhold til duggpunktstemperaturen for
menjestrykning finner sted. Der ber heller ikke ga mer
enn to timer mellem jernets rensning og grunnstrykningen.
Kan dette ikke overholdes, er det en nedhjelp a stryke over
jernet med en klut som er fuktet med linolje. Linoljehinnen
ma vare meget tynn og den holder ikke fuktigheten borte
lenger enn den ennu selv er flytende, ikke herdet olje, efter
terringen er den som en svamp overfor vann.

A male bart jern i fuktig og taket vaer utendors er ubetyde-
lig bedre enn 4 la vaere & male. Erfaringsmessig ligger 80 9,
av utgiftene ved jernmaling i arbeidslennen. Skal arbeidet
matte gjores om igjen efter fa ar istedenfor efter 10, blir
hastverket forste gang alt for dyrt.

Vann ma selvfelgelig holdes borte fra malerbokser og
pensler, den gamle skikk d helle vann ovenpa en apnet boks
eller stille penslene i vann er en forbrytelse ved jernmaling.

Til statsbanene blir jo i almindelighet alle konstruksjons-
deler levert fra verkstedene i menjet tilstand. Nar de sa
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opsettes ma alle de under transport og opsetning avskrapte
steder igjen overstrykes og eventuell rust pa disse steder
forst borttas med stalbprste. Sirene finnes jo mest pa de
farlige skarpe kanter, hvor allikevel gjerne malingen blir
tynnest. Det kan da vare fordelaktig 4 gi kantene et helt
nytt strok med litt fetere meonjemaling. De tyske riks-
baner har i sin siste instruks gitt over til to fullstendige
menjestrok, det ferste magert med blott 9—13 % linolje,
det annet fetere med 15—23 9, og heist 3 %, fortynnings-
middel. For a holde begge strek synlig adskilt settes til det

siste 0,1 ©, sot (carbon black) hvorved farven blir litt’

brunlig.

Det forste dekkstrok over menjen med 25—35 % linolje,
alt efter farvestoffets art og 3—5 9, fortynningsmiddel er
normalt lett 4 stryke ut, men annet dekkstrek som inneholder
den seige standolje, som i si hei grad bidrar til holdbar-
heten, ska! vare tung 4 stryke; er det ikke det, sd er der
tilsatt for meget av skadelig fortynningsmiddel eller for
lite standolje. Dette strok kan kun utfares tilfredsstillende
i varmi veer. Pa serlig utsatte steder, saledes hvor lokomo-
tiver passerer tett under en bro, skal standoljestroket ogsé
inneholde kinesisk treolje; det blir derved mer holdbart og
torrer raskere. Med den sterre togtetthet i Tyskland har
man ogsa funnet det regningssvarende a beskytte sadanne
steder mot det direkte bombardement av gledende aske
og varm rek ved ophengte plater av falset tre.

Av denne beskrivelse av malerarbeidets riktige utforelse
vil man se at der kreves en ganske stor sum av papasselighet
og tdlmodig neiaktighet for & sikre er godt resultat. Men
bringer man dette offer, vil lennen vaere minst 10 ars hold-
barhet og ved reparaturer kun et nytt siste dekkstrek, da
riktig utfort menjegrunn pa blankt jern paviselig har statt
30 ar under god dekkmaling.

Denne orientering over rust og rusthindring er ikke ment
i vare uttemmende. Der er ennu meget 4 nevne om de
forskjellige teorier for rustningens kjemiske forlep, som
ennu er under debatt. Der er intet nevnt om den egenskap.
ved jernet, at det behandlet med sterke syrer som f. eks.
salpetersyre og i kontakt med kromsure salter for lengre
eller kortere tid blir ,passivt”, d.v.s.uimottagelig for
videre forrustning. Meget interessante er ogsa de eksempler
man har pd at jern undtagelsesvis har kunnet holde sig
helt rusttritt i hundrer av ar, ja for Osebergfundets jern
henved 1000 ar, forhold som man ikke har kunnet helt til-
fredsstillende forklare.

Jeg tror imidlertid & ha samlet hvad der kommer inn
under rustproblemet i jernbanedrift og a4 ha fremlagt til-
strekkelig begrunnelse for de bestemte regler for rustbe-
kiempelse som hovedstyret har gitt.
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DE NYE GOTTHARD-
LOKOMOTIVER

For Gotthardbanen er der bestilt 2 prevelokomotiver
type Ae 8/14.

Betegnelsen Ae 8/14 tilkjennegir at det handler om
elektrisk lokomotiv (e) for over 80 kin hastighet pr. time (A)
med i alt 14 aksler, derav 8 drivaksler.

Hvert lokomotiv bestir av 2 kortkoblede halvdeler.
Lengden over buffertene er 34 meter, vekt i tjencsteferdig
stand ca. 245 tonn — 7,2 tonn pr. l. m. — derav pa driv-
hjulene ca 156 tonn. Sterste akseltrykk er 21,5 tonn.

De to prevelokomotiver adskiller sig kun helt uvesentlig
hvad den ytre opbygning angar, derimot er det elektriske
utstyr forskjellig, idet det ene lokomotiv har 8, aet annet
16 drivimotorer. Storste igangsetningstrekkraft er ved det
forste 50, ved det siste 60 tonn og motorenes timeydelse
henholdsvis 7500 og 8800 HKr.

Med disse lokomotiver skal der i 27 ©/,, stigningen kjeres
person- og hurtigtog med tilkoblet vekt av 600 tonn med
en hastighet av 62 km i timen og godstog med 750 tonn
og 50 km i timen.

Sterste tillatte kjerehastighet er 100 km i timen. Ved
kjersel utover fall bremses lokomotivet elektrisk.

Fra ,,S. B. B. Nachrichtenblatt'’ nr. 12/31.

VEIBREDDE-SPORSMALET

I forbindelse med en artikkel herom i nr. 6/!930, s, 113
kan det ha sin interesse 4 henlede opmerksomheten pa en
artikkel i ,,Meddelelser fra Veidirektoren” nr. 11/1931 om
,,Retningslinjer for bygning av store gjennemgangsveier i
Sveits”, hvori omhandles de ,.endelige regler” som er ved-
tatt av den trafikktekniske kommisjon og den sveitsiske
autoveiforenings utvalg. Reglene er delt i folgende hoved-
avsnitt: Normalprofil, utstyr, lengdeprofil. — Tverrprofil,
krysninger m. v. — Driftsanlegg og bebyggelse.

Av farstnevnte avsnitt hitsettes:

Enhver gjennemgangsvei skal prinsipielt veare inndelt i
kjerebane, sykkelbane og en bane for gdende trafikk.

Hvis en vei er utelukkende bestemt for automobiltrafikk,
bortfaller sykkelbanen og banen for giende. Som ninimal-
mél for en kjorebane ma regnes: Antall trafikkstriper x
2,5 m (normal bredde av en trafikkstripe) med et tillegg av
1 m. Sykkelveien ber vere 1 m bred for en sykkel og 1,5
m bred for to sykler. Bredden av banen for gaende ber vere
1,5 m for to personer, 2,25 m for tre personer og 3 m for fire
personer.

Som minste radius fastsettes 300 m i flatt terreng, 150 m
i kupert terreng og 50 m i fiellterreng. En kurve skal ut-
vides p4 indre side nar radius er mindre enn 200 m. Den
frie synslinje skal viere minst 100 m, hvorfor skraningen
m_v. ma trekkes tilbake. Maksimalstigningen ber vere: I
flatt terreng 3 %, i kupert terreng 6 % og i fiellterreng 10 %.
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LOKOMOTIVFORERENS UTSIKT

Fra et damplckomotiv.

NORSKE JERNBANESKINNER

Statshanene star i underhandling med Christiania
spigerverk om leveranse av skinner valset ved verket
av norsk elektrostal fremstillet av norske malmer.

Der er forutsatt levert ca. 3000 tonn til sommeren.
[Yet har videre veert forutsetningen at Statsbanene i 5
ar fremover skal soke sitt behov av 35 kg's skinner dek-
ket ved Spigerverket dersom man bLlir enig om en pas-
sende pris som ikke stir i misiorhold til gieldende
markedspris.

Fra Domnarvet har de Svenske statsbaner allerede i
flere ar mottatt store kvanta av godt skinnemateriell.
Spigerverkets fremstilling er grunnet pa samme prinsipp
som ved Domnarvet. .

LITTERATUR
MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 1931

Det vesentligste innhold:

Nr. 7. Den 6. internasjonale veikongress i Washington
i 1930. — Bilruter i Vest-Agder oz swrlig ruten Kristian-
sand—Flekkefjord, — Lyssignalanlegg for veitrafikk over
jernbaneovergang i plan. Sneryddning pa veiene gien-
nem Snertingdal og pa Tonsasen i 1931,

Nr. 8 Torvmatter og myrmose til motarbeidelse av
tele. — Maskinell planering ved veianlegg i Finnmark.
sommeren 19310, Nye prinsipper for betongiremstilling.

IPra et elektrisk lokomotiv.

Nr. 9. Rutebiltrafikk. -— Teleproblemet. — Spredte
inntrykk fra en 14 dagers biltur i utlandet. — Ny sten-
knuser.

Nr. 10. Snerydning pa vare veier vinteren 1930—31. Veier
apne for biltrafikk vinteren 1931—32. Roterende sneplog.
Serbestemmelser om motorvognkjering.

Nr. 11. Snerydning pa vare veier vinteren 1930—31.
Veier over Finskogene. Retningslinjer for bygning av store
gjennemgangsveier i Sveits. Klorkalsium mot telebrudd.

Nr. 12, Bitumingse veideksarbeider Hamar—Diesen bro.
Hjukse stenbro (erfaringsrapport). Bygning av betongveier
i England. Byenes andel av motorvognavgiftene. Tids-
skriftsartikler om veidekker m. m.

NORDISK JERNBANETIDSSKRIFT

Nr. 10. De nye Jernbaneanlwg i Tyrkiet og Landet
derovre. Med linjesignalen i forarehytten. — De nor-
ske Statshaners nye elekiriske kontaktledningsmotor-

vogner. — Det danske Stykgodsudvalgs 2. Betaenkning. -
Impregnering av trevirke (i Norge). — Mindre med-
delanden.

Nr. 11. De nye Jernbaneanleg i Tyrkiet og Landet
derovre. — Nytt fran bilironten. Istandsittning av
iorslitna sparmaterialier. — Mindre meddelanden.

Nr. 12. Svenska statshanornas 75-arsjubileum. — Hur
viirldskrisen uppstod. — Istandsiittning av iorslitna spar-
overbyggnadsmaterialier. — Mera om transport av ski-
dor. — Godsutkdrning. — Kontrollvigning av automo-
hillaster. — Mindre meddelanden.

REDAKS JONSKONTOR — 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, V5 side kr. 40,00, 14 side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.
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BUDA
JERNBANE-REDSKAPER
benyttes over hele verden.

Motortraller i 19 forskjellige typer. . Leverer ogsd
bare motoren med ramme.

Donkrafter for 5—100 tonns lsteevne; med og uten
traverse. Kulelagre. = Automatisk senkning.

Sporisttere og -Rettere, Buda-Ciark-Track Liner,
14 kg. vekt. 1 mainn lefter sporet alene med
dette spett. Enkelt. Effektivt.

- Skinnebeiemaskiner for op ‘til 65 kg.s skinner.

Skinneberemaskiner, 'Huduty Paulus. Track Drills.

Slipestener, lette, transportable, uopslitelige.

Forlang kataloger og priser.
INGEN IORFIRMAET
A / s (1] A G l' Ru
ANLEGGS- GRUBE- INDUSTRIFREKVISITA
Kongensgt. 15, Oslo. Tel. 15514

MEDUSA VANNTETT

CEMENT

EIER DE HUS?

De skal pusse fasaden og grunn-
muring med MEDUSA VANNTETT
CEMENT, sa blir alt utvendig. tett,
sterkt og wvarig. De skal Medusa-
cementere kjelleren, sa blir den teft
og torr. De skal bruke Medusa cement
overalt mot fuktighet; den er billig
og letvint i bruk. MEDUSA forster-
ker, beskytter og bevarer og krever
intet vedlikehold.. i

Det ma interessere Dem .som hus-
eier a4 hore nrmeré om denne enkle
og gode metode. Spar Deres cement-
forhandler omr oplysninger jog tilbud.
Pa anmodning sender vi Dem gjerne
brosjyrer med bruksanvisning.

Vs Dalen Portland - Cementfabrik

BREVIK

ALLIGATOR-temmerbinder

den statisk riktige treforbinder
Foretrekkes av fagfolk fordi;

Like sterk i alle kraftretninger.
Styrken av boltforbindelsen ekes 5-8 dobbelt.

ALLIGATOR "s
GRENSEN 5/T — OSLO
Telefon 21685

Tilsalgs i Teknisk ukeblads ekspedisjon

szrfRvkk BETONGFREMSTILLING

av ingenisr KRISTEN FRIIS
Pris kr. 1.0




av eget fabrikat, forsynt med bremser,
Sterke, praktiske, billige. Kjettingslaver. '
Stensakser, St.’iltradtau

FRA LAGER.

MASKIN %< PAY & BRINCK

osLO

Stubbebrytere. Stubbebrytersvingkraner '

Brokonstruks,gouer
DIFFERDINGER

GREY

BJELKER

Kan--pd-gruan-av de store flangebredder’ med fordel
anvendes
som Spilér

Stetter
Stivere
Kranbaner
i Verksteder
Siloer
Pakkhise
og i Jernkonstruksjon

7s DAHL, JBRBENSEN & CO.

Landets eldste og steiste stiibjelkeforretning,
' OS$iLO.
Telef, 23217 — 24805 —. 25408,

TBERIGEN

Telegramadr.: Jernberstad

O
Jern,  Stdl, Metaller
Stepegods,  Jernvarer
Verktsi, Bygningsbesiag
Kjiskkenutstyr

AR

bérer, Bolgeblikk, Takpapp,
Vannledningsrer,
Smikull

J. BERSTAD ;

Stenredskap, Hakker, Spader, Anleggstrille- - -

TRANSPDRTABLE
KOMPRESSORANLEGG

FRA LAGER
) @ Sta 1[4
Sll] Ig;qmsqf 10 Osle

Oplag AAS & WAHLS BOKTRYKKERI, OSLO




