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LANDEVEISTRANSPORT AV TUNGE KOLLI

Trondhjems elektricitetsverks transporter nied Giganivogn.

Av overingenivr A. Rode.

Indledning.
Landeveistransport av tunge kolli til vasdrag-
ufbygninger og industrianlieeg har altid vert et
vanskelig problem, sa@rlig i de senere aar, da ret-
ningen stadig har gaat mot stgrre aggregater og
stgrre maskiner for derved at opnaa de mest gko-
nomiske anleg og stgrst maskinel virkningsgrad.

Fig. 1.
paa

forankret motordreven winch halte man med taljer
sleden kortere straeekninger ad gangen, hvorefter
wincharrangementet blev flyttet og sleden atfer
forhalt et stykke. Som eksempel paa uforutsette
vanskeligheter kan navnes, at da transporten fore-
@ik 1 streng kulde, hadde man meget besvier med
at sledemeiene frgs fast mellem hvert fremryk.

Transport av 15-ton kolli til @vre Lerfos
specialvogn med biler og traktor som track-

kraft.

Saadanne tungtransporter blev vel fgr mest Dbe-
sgrget med hest paa vinterfgre. Men efter at
kolliene blev tyngre og der oftere og oftere blev
spgrsmaal om slike transporter — ogsaa paa som-
mertid — blev det ngdvendig at gaa til swerlige
foranstaltninger for at bringe kolliene frem.

Der kan saaledes her fra distriktet nevnes et
par eksempler som ganske godt illustrerer de
fremgangsmaater man kom til. Orkla Grubeaktic-
bolag transporterte vinteren 1918—19 et svinghijul
av 20 ton vekt den 2,4 km lange vei fra Lgkken
jernbanestasjon til Wallenberg sjakt. Veien har
den lengste str@kning stigning 1:10. Transporten
foregik paa en sarskilt forarbeidet sleede; med en

Transporten tok 8 dager (16 skift a 8 timer). og
i denne tid var veien stengt for al anden trans-
port.

Trondhjems elektricitetsverk som har veert ngdt
til at ofre denne slags transportspgrsmaal megen
opmerksomhet paa grund av maskintransporter t?]
verkets kraftanleg i Nidelven, konstruerte for ut-
videlse av Lerfosanleggene i 1920 en egen tran:%—
portvogn for vekter indtil 20 ton. Vognra}mm)l;
er 55 m lang og 2,48 m bred og har 2 .hlul?&‘
4 4 hjul i 3% meters avstand. Hvert 1.11111 -1‘81
736 mm diameter og 200 mm bredde, 08 stgrste
sporbredde er 2,1 meter. Vognen Veiler tom ca.
4,5 ton. Som trakkraft blev anvendt dels damp-
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veivals, dels traktor og dels store lastebiler i tan-
dem. Det siste fandtes at vaere gunstigst og un-
der den vanskeligste transport var der forspandt
to lastebiler og en traktor. Med denne transport-
indretning transportertes kolli paa optil 15 ton
den 8 km lange vei fra Trondhjem til @vre lLer-
fos (fig. 1). Under gunstige veir- og f¢reforhold
klarte man at kjgre denne vei paa en dag, men
fgr man fik erfaring om den bedste ordning av
treekkraften tok det 3 dager at komme frem.

Men slike transportmetoder som er navnt her
har alle sine ulemper og sine vanskeligheter. Den
fgrstnevnte metode lar sig ikke anvende hvor det
gjelder lange distanser, mange transporter og
paa offentlig vei. Og det viste sig ved den anden
at transportvektene var begranset.

Det er ved denneslags anordninger vanskelig
at faa den tilstrekkelige traekkraft uten at skade
veidekket; anvendelsen av flere trekmaskiner cf-
ter hinanden har ganske store ulemper serlig i
skarpe kurver, og endelig er bremsingen et van-
skelig sp¢grsmaal, naar man skal nedover bakke
med tungt las. Transportvektene og den maksi-
male stigning som kan overvindes er derfor nok-
saa begrenset serlig paa glat fgre. Det bgr
imidlertid tilfgies at denne vogn gjorde sin nytte
fuldt ut; transportene gik godt og vognen bhar
senere vert utlaant til andre kraftanleg. *

Alle disse vanskeligheter med transport av
tunge kolli har selviglgelig fgrst og fremst sin
aarsak i at de almindelige norske landeveier nu
engang ikke er konstruert for disse storc trans-
portvekter. Den belastning som kan tillates pr.
cm felgbredde er sterkt begraenset, og paa grund
av veidekkets ujevnhet og vekslende elastisitet
vil det veere overmaade vanskelig at faa belast-
ningen nogenlunde jevnt fordelt, naar dette skal
ske ved et stgrre antal hjul. Broene er desuten
sedvanligvis for svake, idet de som regel er kon-
struert i maksimum for 2% ton hjultryk. Veiene
har stor trekmotstand, ofte store stigninger og
skarpe kurver, mens den trakkraft som kan over-
fgres gjennem veidakket uten at dette tar skade
er sterkt begranset. Alle disse forhold tilsammen
har gjort det overmaade vanskelig at konstruere
en tilfredsstillende transportindretning for tunge
kolli.

I motsaetning til veiene staar jernbanene, hvor
overbygning og broer er beregnet for de store be-
lastninger. Skinnegangen er saa jevn at en for-
deling av lasten paa mange hjul og stgrre vei-
lengde ikke volder vanskeligheter og saa solid
at den tillater overfgring av den
treekkraft.

Derfor ser man ogsaa at slike transportpro-
blemer i mange tilfeelder tidligere ikke lot sig lgse
uten ved en jernbane, tiltrods for at det kanske
bare var tungkollitransportene som gjorde jern-
banen uundverlig og den anden transport kunde

ngdvendige

besgrges paa anden maate.
tilfeelder ha  valget
gene ved en

Man vil i saadanne
mellem  at medta omkostinin-
anlegsbane paa  sit anlvgsbudget
cller gaa til andre, dyrere og mindre heldige for-
anstaltninger som mindre aggregater, opdeling av
maskindeler og kosthar montasje.

Da Trondhjems clektriatetsverk  skulde plan-
legge utbygningen av sine vandfald nedenfor ot-
lppet av Selbusjgen stod man
overveielser, idet

slike

vilde

foran nctop
transportsporsmaalet  her
hli meget vanskelig.

Elektricitetsverket faar her to kraftankeg, idet
der nu blir utbygget provisorisk kraftanleg ved
Hyttefossen, mens hovedanliegget ved Svean som
blir liggende halvanden

kilometer nede.
blir uthygget sencre.

Hyttefossen ligger 14 km
fra nmermeste jernbanestasjon, Heimdal, og 25 km

lienger
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fra Trondhjem, se¢ kartskissen, fig. 2. En jern-
bane fra Heimdal til Hyttefossen bygget som ren
anlegsbane Dblev i 1920 kalkulert til 2 100000
kroner uten stasjoner og rullende matericl og uten
bro over Nidclven. Dette var utvilsomt temmelig
lavt regnet, men allikevel et saa anseelig belgp
at man maatte kvie sig i det
medta det i sit anlegsbudget.
undersgkt mulighetene for en statsjernbane fra
Heimdal til Brgttem, idet det da var forutsat-
ningen at den maatte forlenges langs Selbusjgen

lengste for at
Der blev ogsaa
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tit Selbu. Omkostningsoverslaget for en saadan
jernbane lod for den 192 km lange straekning
fra Ieimdal til Brottem paa kr. 3330 000, Hertil
kom sidelinje il kraftstasjonen med kr. 430 000.
Imidlertid var man allerede da paa det rene med
at det vilde veere meget lange utsikter for en saa-
dan jernbane, bl a. av den grund at der var
planer oppe om en Selbubane fra Hell jernbane-
stasjon, hvorfra stgrstedelen av trafikken til Selbu
og Tydal nu har gaat ut i den siste menneske-
alder.

Desuten  fandtes  der  allerede  vei, som  med
overkommelige omkostninger kunde gjéres bruk-
bar. Den transportvogn hadde vaert brukt
for transportene til Lerfossen var man klar over
vilde vare lite tilfredsstillende, idet man her hadde

sOom
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faringer man gjorde at vare av interesse her.
Dette ogsaa av den grund at disse transporter
i virkeligheten betegner et nyt indgrep i den
overlegenhet i transportevne jernbanene hittil har
hat overfor veiene.

Gigantvognen.

Gigantvognen skylder militeercets behov for en
vogn til transport av tunge kanoner sin oprin-
Det er ingen ny opfindelse — om den
end har vert ukjendt; den forste vogn var alle-
rede konstruert i 1910, men selv tyskerne kjendte
citer sigende ikke til dette, da krigen brot ut.
Slik som den ser ut idag er den imidlertid resul-
tatet av en Lengere utvikling, idet det er den
tredje, fra den oprindelige helt forskjellige tvpe

delse.

Figy '3

meget lengere vei og maatte regne med tyngre
kolli. Men man antok at det dog maatte lykkes
at finde en tilfredesstillende vogn, eventuelt ved
nyttiggjgrelse av krigstidens erfaringer paa trans-
portomraadet. Og heri tok man ikke feil.

Efter at jernbanealternativet saaledes var om-
trent forlatt, og mens endnu hele anlegget var
under planleggelse blev elektricitetsverkets drifts-
bestyrer bekjendt med at man netop ved et vapd—
kraftanleg i @sterrike hadde anvendt en special-
vogn for transport av tunge kolli. Han under-
sgkte saken videre og efter at driftsl?estyreren
sammen med veivassenets overingenigr ved en
reise til Qsterrike hadde faat vognen demonstrert
og gijort sig bekjendt med de resultater og er-
faringer man hadde opnaadd der, blev der i 1923
kijgpt hjem en lignende vogn. Det er en saa-
kaldt «Gigant» lastevogn av type C fra fabrikken
Austro-Daimler A/G, Wiener-Neustadt.

Siste sommer blev der bruk for vognen for
transportene til Hyttefossens provisoriske kraft-
anleg og Moholt transformatorstasjon. Efter at
disse transporter nu er heldig tilendebragt, an-
taes en narmere beskrivelse av vognen og de er-

Gigantvognen oplasset for prgvekjgring med 23 ton last.

som nu foreligger. Trondhjems elektricitetsverks
lastevogn har av hensyn til kollistgrrelsen en
sarskilt konstruert lang og forsenket beareplat-
form, men ser ellers ut som de vogner som i
krigens siste tid bruktes til transport av central-
maktenes svareste skyts.

Vognen er indgaaende beskrevet av ingenigr
Otto Kahrs i «Motorlivs nr. 18 og 19 for
1625,  Selve princippene for konstruksjonen vil
imidlertid fremgaa av nedenstaaende, hvor endel
av oplysningene med forfatterens tillatelse er
hentet fra ingenigr Kahrs’ artikkel.

Det karakteristiske ved Gigantvognen er fgl-
gende:

1. Opdeling i 2 vogner, en maskinvogn foran som

produserer drivkraften for begge vogner, 0g

en lastevogn.

Saerskilt drift av hvert hjul undtagen styre-

hjulene paa maskinvognen.

3. Fordeling av lasten praktisk talt jevnt paa
alle hjul, selv ved store ujevnheter av veien.

4. Styreanordning saa alle hjul stiller sig radielt
om praktisk talt samme centrum i de skarpe-
ste kurver.

N
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Ved den uavhengige drift av alle hjul und-
tagen styrehjulene opnaar man at utnytte saa
godt som hele belastningen til adhesjon, og man
Kan saaledes ta de stgrste stigninger og bremse
sikkert nedover de sterkeste fald uten at risikere
sliring og med den minst mulig ¢gdeleggelse av
veidekket. Kraftoverfgringen sker ad elektrisk
vei. Princippet er at en bhensinmotor driver ¢n
likestromsdynamo, som leverer strgm til samt-
lige motorer, en for hvert drivhjul. Ved den clek-
triske kraftoverfgring omgaar man den praktisk
talt umulige konstruksjon, det vilde vaere at istand-
bringe mekanisk kraftoverfgring til 10 drivhjul.
Desuten Igser man samtidig de overmaate store

g. 4. Maskinvognen

vanskeligheter man vilde faa ved at skulle kon-
struere en tilfredsstillende klutch og gearboks
for de ydelser og utvekslingsforhold det her er
tale om.

Maskinvognen ligner i opbygning en almin-
delig lastebil. Bare bakhjulene er drevne, mens
forhjulene styres paa almindelig maate med rat
oz skrueutveksling.  Bensinmotoren er en 6-cy-
lindret motor paa 150 HK. Dynamoen er anbragt

foran motoren, fastkoblet til vevakslen og fun-
gerer som svinghjul. Den har en normalydelse
paa 80 kW ved 300 Volts spending. Bak mo-

toren er der en remdreven luftpumpe for vakuum-
bremsen, magnetiseringsdynamo og en wire-
winch for 1200 kg trakkraft. De elektriske driv-
motorer som har en timeydelse paa 12 HK. og
maksimalt utvikler 15 HK. er fjerende ophangt
paa samme maate som en sporvognsmotor og
overfgrer driften ved hjelp av et lite tandhjul
og en indvendig fortandet tandkrans til hjulene,
som lgper rundt paa stillestaaende aksler. Paa
vegnen er desuten anbragt bensintank for 440

set forfra.

Nr. %

liter, smgreoljetank, Ivskastere samt en 80 m
lang elektrisk kabel for drift av lastevognen uav-
h&ngig av maskinvognen. For at undgaa omlast-
ninger er Gigantvognen indrettet for kjaring saa-

vel paa jernbane som paa vei. Den har almin-
delige stgpestaals jernbanchjul for normal spor-
vidde og med 712 mm diameter. Disse hjul tjener
ogsaa som  bremsetromler, idet alle drevne hjul

er forsynt med bremseklosser som betjenes enten
ved  serskilt  skrue-haandbremse ved
kuumbremsce.  Veihjulene ¢r avtagbare og maa
toes av ved kjoring paa almindelig jernbaneskin-
negang.  De sitter paa en
hjulene, fwestet il disse

cller va-

konus
med

paa jernhane-
skruer og bolter.

Veihjulene avtat.

Maskinvognens veihjul har massive gummiring¢s-
1050 X 140 mm enkelte paa forhjulenc og fioh'
belte paa bakhjulene. Maskinvognen er 50 1
lang, stgrste bredde er 24 m og den veier |
driftsferdig stand 8,6 ton.

Lastevognen har 8 hjul, fordelt paa to bog-
gicr. Lasteplattens konstruksjon vil fremgaa av

fig. 3 og 5; den bestaar av en ramme av plate-
bearere, og er oplagret i 3 punkter, nemlig paa
den ene boggi i en sver halvkuleformet tap og
paa den anden paa to segmentformede bere-
flater. Boggiavstanden er 7,1 m og lasteplattens.
leengde 7,9 m. Hvert hjul har elektrisk drivmotor
som bakhjulene paa maskinvognen. Veihjulene:
paa lastevognen er av jern; de har diameter 991
mm og bredde 380 mm; hjulbanen er i tverprofil
krum med radius 1400 mm og er forsynt med
epauletformede knaster for at gripe bedre. Fig.
5 viser veihjulenes utseende; der er her ogsaa
paasat 80 mm hgie ispigger for kjgring paa sne-—
fgre. Lastevognens totale lengde er ca. 12 me-
ter, bredde 2,5 m og den veier 19,5 ton.
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Styringen av  Gigantvognen er .kanske det
sindrigste ved hele konstruksjonen. Den er alt-

for indviklet til at la sig beskrive her, men vir-
ker kort sagt slik at alle aksler stiller sig radicelt

til veikurvens centrum den kolossale 12-hju-

0g

Fig. 5. lastevognens veihjul med pigger for

kjgring paa snefgre.

lede vogn kan ta kurver med ned til 8—10 me-
ters radius med alle hjul i praktisk talt samme
spor. Og hele apparatet som i fuldlastet stand
veier nogen og femti ton, Kjgres og stvres av
&én mand like let som en stgrre lastebil. Naar
lastevognen kjgres for sig selv. — med frakoblet
maskinvogn og kraften overfgrt ved den foran-
nevnte lange kabel — eller ved gang bakover sty-
res den med en lang styrestang for haand.
Reguleringen av vognens hastighet sker for-
uten ved forandring av bensinmotorens hastighet
ogsaa ved regulering av magnetiseringsdynamoens
serskilt motstand. Drivmoto-
rene kan kobles enten paralelt eller 2 og 2 i
serie.  Det siste blir almindeligst brukt, mens
paralelkoblingen brukes hvor forholdene er gun-
stige for stgrre hastigheter. Samtlige regulerings-
og koblingshaandtak er anbragt ved rattet paa

spending ved en

maskinvognen.

Startningen foregaar forbausende jevr?t uten
Igpet av et halvt minut er
vognen oppe i normal hastighet. Den maksimale
hastighet paa vei med tom vogn er .10——12 km
pr. time, med fuldt las varierer hastigheten fra
1,5—5 km pr. time. Under transportene }‘1er
kigrtes almindelig med en hastighet paa omkring
2 km i timen, idet dette gav en rolig gang som
var heldig baade for vei og last. Paa jernbane—.
spor kjgres med en hastighet paa ca. 18.1\'1?1 i
timen. Fabrikken opgir den maksimale stigning
for kjgring med 1 lastevogn til 26 % oy farten
blir da 1,35 km pr. time.

Kjgring av og paa jernbanesporene sker enk-
lest ved sidespor, som ender blindt med vei i
sporets forlengelse. Skinnehgiden bgr da ved sko-
regulert slik at veihjulene et stykke

ryk eller stgt og i

ling vere

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@OREN 47

indpaa skinnegangen gaar fri av sviller oy Dbal-
last, hvorved de lettest kan taes av og paa. Av-
tagning eller paasetning av alle 12 veihjul -—
hvert jernhjul veier 400 kg — kan da ske paa
IVs time med 3 mand. Narmere sporbutten maa
veibanen haves i forhold til skinnegangen; dette
bar helst utfgres av planker — slik at veihjulene
begynder at gripe fér vognen forlater skinne-
gangen.

Vognen kan ogsaa kjgre av midt paa et spor
ved at la vognen kjgre op paa et smrskilt skraa-
plan som tillater paas@tning av  veihjulene og
fylde mellemrummet mellem  skinnene med plan-
ker. Dette blev utfgrt her ved transport av trans-
farmatorene til Moholt, fig. 6.

Den vei som skulde kjgres med denne voon
er en gammel hovedvei som i 1870-aarene j dl)t
vacsentlige fik det utseende den nu hadde, Den-
gang blev nemlig den gamle bygdevei fra Heim-
dal til Moen parcelvis ombygget, og den tidligere
privatvei fra Moen til Brgttem blev utbedret av
de gamle eiere og derefter kjspt av staten og
optat som hovedvei. Veien har rimelige stignin-
ger, i maksimum 1:17,2, og brukbar kurvatur de

lengste  straekninger.  Der  er  imidlertid nogen
streekninger 1 kostbart terreeng, hvor veien er
overordentlig «krgllet> og uoversiktlig og hvor

veibredden desuten er smal. De verste av disse
partier er Sjdgla og ved Trangfossen, hvor veien
Nidelven. 1 det temmelig voldsomme
var veibredden meget variabel
ned til 2,2 meter. Med und-
partier var veibredden

passerer
fieldterreng her
med bredder fra 3
tugelse av disse trange

6. Transport av transformator til Moholt.

Fig.

Veiatbedringen.
bortimot 4 m nedenfor og 3,5 m ovenfor Trang-
fossen. Veien var lange streekninger daarlig byg-
get. 1 det kostbare fjeldterreng var i stor ut-
strekning anvendt veimurer som nu var Dblit me-
get daarlige. Nedigjennem et par dalsenkninger
er veien bygget efter gamle bakkefar og av daar-
lige masser. Her og lange strakninger forgvrig,
bi. a. over et par myrer er terr&nget meget vand-
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svkt, og det har da hat tilfglge at den gamle vei
omtrent altid har vert sglet og har hat stygge
hjulspor paa disse strekninger.

Veien har i forhold til den anvendte hygge-
maate altid hat stor trafik, hvorav den tyngste
har vert tralasttrafikken fra brukene nedenfor
Selbusjgen. Tidligere blev veien vedlikeholdt med
grus; men med anvendelse av sten, kuppel og
kult til fylding av telegroper og hjulspor hver
vaar. | de sidste 25—30 aar har der til vedlike-
hioldet foruten grus vaert anvendt endel puk (gjen-
nemsnitlig for hele veien fra 15—30 m' pr. km
pr. aar). Paa denne maate indeholder det gamle
veidekke adskillig sten og er ganske baredyktig.
Men foruten den tildels daarlige undergrund Dbi-
drog ogsaa dette uensartede veidekmateriale til
at gjgre det meget vanskelig at holde en jevn
veibane.

En utbedring av veien Heimdal—Brgttem har
staat paa arbeidsprogrammet gjennem mange aar
og der har fra 1920 av vert git mindre bevilg-
ninger paa statsveibudgettet til dette arbeide.
Vaaren 1923 blev der utarbeidet en plan for vei-
utbedringen under hensyntagen til de fordringer
scm maatte sattes til veien for elektricitetsverkets
tungtransporter og under forutsetning av bidrag
fre elektricitetsverkene.

®verslaget for denne veiutbedring
kr. 438000 for 17,4 km vei.
biev det senere bestemt at herav skal 300000
kroner betales av de interesserte elektricitets-
verker, nemlig 261000 kroner av Trondhjems
elektricitetsverk og 39000 kroner av Fjerems-
fossens kommunale kraftselskap som for en del
er interessert 1 veiutvidelsen av hensyn til en
fremtidig utbygning av Fjeremsfossen. Denne
plan omfattet utvidelse av veien til 4,0 meters
minste kjgrebredde, kurveutvidelser, endel dre-
neringsarbeider, anleg av mgteplasser, delvis om-
bygning av 4 mindre broer samt hel ombygning
av bro over Nidelven ved Trangfossen; der var
forutsat nyt veidekke kun ved de utvidede par-
tier og forgvrig kun en solid grusning av veien.

Utbygningen av’ Hyttefossen provisoriske kraft-
anleg blev endelig besluttet nytaar 1924. Men
paa grund av vanskeligheter med at skaffe bygge-
kapital blev elektricitetsverkets bidrag stillet til
disposisjon saa sent at arbeidet med veien fgrst
kunde igangsettes i slutten av oktober 1924, Det
var forutsetningen at Hyttefossen kraftstasjon
skulde vaere ferdig ved utgangen av 1925 og vei-
utvidelsen maatte derfor vere faerdig fra Heimdal
tit Moen saa tidlig at transportene kunde fore-
gaa fra juli—august maaned 1925 og utover.
Dette blev ogsaa — vasentlig paa grund av for-
rige vinters veirforhold — mulig og veien kunde
mieldes klar for tungkollitransportene i midten av
juni maaned 1925,

Tungtransportene

lgd paa
Ved forhandlinger

foregik paa den maate at

Gigantvognen  kjorte jernbanclinjen  tra T'rond-

hjem til Heimdal og videre efter veien frem il
kiaftstasjonen.  Dette skedde for at undgaa om-

lastninger med derved krievede svaere kranarrange-
ments  ved Heimdal st. Mindre kolli paa  indtil
10 ton kunde dog omlastes paa Heimdal ved en
ernkel  galge med  Igpekat og  differensialtalje.
Elektricitetsverket har selv bygget avkjoisel fra
stasjonen til hovedveien samt ny vei fra Moen
med bro over Nidelven frem  til

se kartskissen, fig. 2.

fra Moen til Brgttem er under
Den vil maatte taes i et fangsommere
tempo, idet bare endel av de nodvendige midler
endnu er bevilget. De nedenfor gitte oplysninger
refererer sig til den Heimdal

kraftstasjonen,

Veiutvidelsen
arbeide nu.

ferdige straeckning

—Moen, 108 km.
Dels fgr dels under arbeidet maatte de op-
rindelige planer taes op til revisjon, bl a. fordi

disse var utarbeidet fgr man endnu kjendte kolli-
vekter som skulde transporteres og vognen s0M
skulde brukes. Endnu hadde man ikke set vognen
i drift her i landet, men man kjendte dog nu
stgrrelse og vekter. Disse planrevisjoner fgrte til
at der blev foretat adskillig mere dreneringss
arbeider, stens@tning av grgfter, ombhygninger av
stikrender, likesom der blev ofret mere paa vei-
dekket end oprindelig forutsat. Veidakket maatte
ngdvendigvis bli gjenstand for serlige overveiel-
ser, idet man ikke hadde erfaring for hvordan en
almindelig landevei her vilde klare et saa stort
kigretgi som det her var tale om. | @sterrike var
veiene for Gigantvognen tildels bygget med sten-
lags-spor av over Y4 meters tykkelse, men noget
i den retning hadde man ikke raad til her. Def
blev ogsaa der sagt at naar en nogenlunde fast
giund var helt tgr, kunde vognen uten serlige
vanskeligheter komme frem paa almindelig funda-
mentert veibane. Men tgrre veier kunde man ikke
regne med her. Transportene vilde vaesentiig
komme til at foregaa utover hdsten, naar den
trgnderske hgstblgte er paa sit aller veerste.
Imidlertid blev man staaende ved at legge helt
nyt veidekke kun paa de utvidede og enkelte
serlig svake partier, hvor saavel undergrund som
det gamle veidakke var daarlig; desuien blev der
utfgrt mer eller mindre omfattende veidakfor-
sterkninger av sten paa enkelte andre straeknin-
ger, hvor det gamle veidiekke var svakt eller hvor

man lettest fik bygget overhgider paa denne
maate. Det ubetinget vanskeligste parti  man

hiadde, var en ca. 400 m lang myr, Tellugenmyren.
Myrlaget har en tykkelse av fra 1,5 til 4 m under
grgftebunden; myren var blgt og lite baredyktig
og den tanke var her ikke fjern at der var fare
for at hele Gigantvognen med las kunde gaa gjen-
nem veidekket og ned i myren. Resultatet blev
at over Tellugenmyren Dblev veilegemet forsterket
slik som profilet fig. 7 viser. Grgitene blev op-
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draenert ved treelyrer 1 saa stor dyvbde som stik-
rendegjennemlop  og o otlopsgrofter  tillot. Oven-
paa den gamle veibane blev lagr nvt mellem-
pukket stenlag av 20—25 cm tykkelse med god
grusning over. Det nye veidickke blev indspendt
ved banketter av avfald fra grustak.

Forovrig beholdt veien paa de lengste strack-
ninger celler ialt 8,7 km det gamle veidekke som
blev forsynt med et nyvt gruslag av gjennemsnit-
lig: 7—8 cm  tykkelse.

De arbeider som er utfort, er i det viesentlige
folgende: Der er utfort 4607 m* gravning, 4504 m*

spriengning og 7637 m* fvlling. 1 disse masser
iidgaar dog ikke grofterenskning  eller  mindre

arbeider som er utfort for pris pr. lép. m. Der
cr ombygget 27 stikrender, helt celler delvis, opsat
L6OT Lm stabberekverk og 300 L treeraekverk.
Der er gravet 2642 Lm drensgroft, hvorav 481 m
er gjenlagt med 1 stk. 37 ror, 684 m med 2 stk
37, 842 m med 2 stk. 47 rgr, 283 m omed trelyre
og 392 m med sten. Desuten er der utfert 2090
1.m almindelig stenfyldt overvandsgroft. Der er
lagt 2132 1.m stenlag i bredder fra 4 optil 6
meter i de skarpeste kurver og til grusningen er
fremskaffet ca. 3300 m' grus.  Av broer er der
bygget 3 jernbetongplatebroer med lysvidder hen-
holdsvis 3,2, 2.0 og 4,9 m. Ved en av broene
¢ der bygget nye kar, mens karrene ved de
gvrige kun er reparert og forsterket. Endelig er
der bygget 25 mgteplasser og tat ca. 800 m over-
vandsgrdfter og utlgpsgrgfter  samt utigrt en
rokke mindre dels beregnede og dels uforutsete
arbeider.

Til anlegget var ved utgangen av 1925, da
alle her neevate arbeider var utfdrt, medgaat
kr. 240000 — der er da regnet med en rimelig
avskrivning paa redskapen. Den cjennemsnitlige
timefortjeneste for folk var kr. 1,86 paa akkord
og kr. 1,61 paa timelgn. Disse Ignninger er gan-
ske hgie i forhold til andre veianleg her nu, men
dette skyldes fgrst at Klebu paa denne tid paa
grund av Elektricitetsverkets utbygningsarbeider
var en typisk anlegsbygd med usedvanlig dyre
levevilkaar, — i veianleggets nerhet arbeidet 300
mand med tarifmassig minste timelgn paa kr. 1,64
pr. time — og dernmest var der ved veiarbeidet
beskjeftiget omtrent bare erfarne, dyktige folk
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sem leverte et utmerket arbeide. For timeldnnens
vedkommende bemerkes at denne utgjores for en
stor del av lon til chaufforer og motorfolk som
her betaltes med kr. 1,75 pr. time.

Som neevat bidrog den uswedvanlig milde vin-
ter til at arbeidet kunde forseres fardig tiltrods
for at man hadde en ugunstig aarstid at arbeide
i, idet veiret tillot groftegravning og andet jord-
arbeide helt til ut februar maaned. Saagodtsom
alle de foranneevate drweneringsarbeider er saa-
lcdes utfort 1 tiden november 1924—februar 1925,
Men paa den anden side fordyret den sneldse
vinter arbeidet i vesentlig grad derved at tra-
fikken forbi Sjola ikke som planlagt kunde hen-
vises til en gammel vei utenom Sjgla. Bortimot
4000 m* fjeld maatte derfor taes ut, av tildels
Lidie fjeldskraaninger, mens den nedenforliggende
smale vei til enhver tid skulde vere aapen for
en trafik som androg til ca. 50 hestekjgretgier og
6—S8 Dbiler i Igpet av den 8 timers arbeidstid.
Fotografiet fra «Storsvingen» i Sjgla, fig. 8, vil
formentlig kunne gi et begrep om forholdene der.

Der er ved utvidelsesarbeidet ikke anvendt
nogen usiedvanlige eller nye arbeidsmetoder. Kun
skal nwevnes at hvor den gamle veibane er De-
holdt, blev med stor fordel anvendt motorveihpvl
til at skjiere greskaater, jevine og utvide vei-
lcgemet og gi dette den forgnskede kuv. Heller
ikke er anvendt nogen ualmindelige konstruk-
sjoner.  Av  almindelige  erfaringsresultater
derfor bare nwevnes at den utfgrte draenering har
virket helt efter sin hensikt. Da dreneringsarbei-
dene blev utfgrt under ugunstige veirforhold med

skal

stadig veksling av regn, sne og tilfrysninger og
derfor gjenlegningen av grdftene ikke lot sig ut-
fore saa omhyggelig som gnskelig og tildels hele
arpften bundfrgs, nzret man nogen frykt for gde-
lzggelser i telelgsningen; men tiltrods for e
usedvanlig store vandmengder som disse grof-
ter fgrer, gik det bra. Og man har opnaad en
fuldt tilfredsstillende tgrlegning av veilegemet i
de vandsyke dalsenkninger. Paa grund av veir-
forholdene og at arbeidet utfgrtes paa den mgi-
keste aarstid blev dreneringen dyr; den gicniem-
snitlige akkordpris var 4 kroner pr. m for grav-
ning av grgftene hvis dybde under veigroft er
minimum 1,0 m, samt gjenlegning, herurder ned-
legning av rgr og fremskaffelse og nedfylling av
rgrene i 25 ¢m hgide med grov grus. De {xrdige
gr¢gfter inklusive rgr- eller stenanskaffelse kostet
efter  grundens beskaffenhet og ledningsdir.en-
sjonene fra 4—7 kroner pr. lL.m.

Almindelig stenfyldte veigrgfter bidrar over-
ordentlig meget til at utvide den nytbare kjpre-
bredde ved en vei og forsterker desuten veidekket
ved indspendingen av dette. Ved Heimdal—Moen
er muligens denslags grgfter anvendt i litt for
stor utstrekning, idet det viste sig under nogen
— riktignok usadvanlig svere — 1egnflommer
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ifjor hgst at de fyldte grgfter ikke klarte at fgre
bort overfaldsvandet paa enkelte partier. Hvad
vedlikeholdet av den slags grgfter koster, har en
betydelig interesse, mer: herfor haes endnu ingen
erfaring hverken fra dette eller andre anleg ner
i distriktet.

Veien fra Heimdal til Moen har fra i sommier,
til sneen kom, vert vedlikeholdt som  moderne
grusver med anvendelse av veiskraper, hestehgyler
og motarhgvl, idet det paakj¢grte grusliy er av

omtalt nedenfor, strakte sig ned til undergrunden
under veidiekket og o vil ikke overvindes for hele
veilegemet efter teelelgsningen til vaaren blir helt
tprt. Det er mulig at veien efter en planlagt over-
crusning til vaaren vil bli istand til at taale den
almindelige trafik, ogsaa under ugunstige forhoid;
men det er ogsaa mulig at man her vil gjire
samme cerfaring som  andetsteds at der ikke blir
skik paa grusveien fgr gruslaget kommer op i en
tykkelse paa 25—30 cm.

Fig. 8. «Storsvingen» i Sigla.

tilstreekkelig tykkelse hertil. Gruslaget er dog ikke
av en saadan tykkelse at det danner noget bwere-
lag; veien kan derfor ikke endnu betraktes som
fuldt ut grusvei og de erfaringer maa har gjort,
kan ikke direkte overfgres til andre grusveier.
Ogsaa den trafik man hadde, og som sarlig under
de vanskelige forhold ifjor hgst var av en noget
us@dvanlig art hindrer at der kan bli gjost a’tfor
generelle slutninger. Nedenfor vil derfor veesent-
lig bli omhandlet de erfaringer man gjorde med
hensyn til transporten av de tunge kolli.

Den anvendte grus er av jevn, nogzt fia korn-
stggrrelse og egner sig bra for behandling med
veihgvl. Den indeholder imidlertid endel skifer og
elimmer og er ikke s@rlig sterk; desuten er grusen
specielt fra et par av grustakene meget hygro-
skopisk og holder altfor godt paa vandet.

Veien var utover sommeren og den fgrste del
av hgsten fin og meget behagelig at kigre paa.
Den fik imidlertid ved tungtransporteune i oktober
efter ukelangt voldsomt regnveir et knek, som
det trods store anstrengelser ikke Ilykkedes at
reparere under de senere uheldige veirforhold med
regn, sne, tilfrysninger og telelgsninger i stadig
vekslen. T mildveir og med fuldstendig optinet
veibane var veiens overflate i denne tid som en
eneste flytende grgt, men efter 2—3 dagers kulde
hadde man ved gjenfylding av sporene med ny
grus og tildels ved anvendelsen av motorhgvlen
atter rimelig kjgrebane.

Dette knek som veien da fik, og som vil bl

Transportene.

Den firste prgvekjgring av Gigantvognen paa
landevei fandt sted i begyndelsen av juli efter at
der fgrst var foretat nogen kj¢ring inden Trond-
hjems bys graenser for oplering av fgrere. Vog-
nen kjgrte uten las jernbanelinjen til Heimdal og
derfra en tur til Nidelvens vestre bred ved Svean;
laonger kunde den ikke komme, idet broen endnt
ikke var ferdig. Denne prgvetur forlgp godt;
vognen laget nogen spor i den nygrusede vei, men
disse vilde selv om veien ikke var blit hgviet
meget snart veert jevnet ut av den gvrige trafik.
Myrene viste sig at bere godt oppe. Over Tel-
lugenmyren kigrtes for at faa en saa baard préve
som mulig med 10—12 km hastighet; hele vei-
legemet rystet og man kunde merke en bglges
bevaegelse i veiens retning eftersom vognen kjgrte;
men hverken veidekke eller undergrund blev til-
fgiet varig deformasjon. Ogsaa den helt nybyg-
gede 70 m lange avkjgrsel fra sidesporet ved
Heimdal og den aarsgamle vei fra Moen til Svean,
som ogsaa tildels berer over nogen meget blgte
myrer, klarte sig bra og uten at vise nogen sar-

lig svake punkter. To dager senere — efter regn-
veir det mellemliggende d¢ggn og paa fuktige
veier — kjgrtes samme tur med las av jernbane-

skinner paa 23 ton. Den dag lerte man at der er
dog forskjel paa 20 og 40 ton. Dette viste sig
fgrst ved avkjgrselen paa Heimdal. Undergrunden
her er lere; planeringsbredden 4 meter med 30—
40 cm grgfter. Veidekket bestod av et 30 cm
lag samfengt grus med adskillig kuppelsten av
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nwevestdarrelse, og var komprimert endel ved vals-
nmng med en traktor. Her skar lastevognen nedi;
kantene blev klemt ut og veilegeme med
veidickke klemt sdnder og sammen. Men samtidig
fik Gigantvognen anledning til at vise sin glims
rende evne til at ta sig frem. Med donkreefter
hlev hiulene loftet saapas at man fik under 37
ptanker, og da kravlet vognen stille og pent op
av de huller den selv hadde laget. For at faa
vegnen frem over deane sidevei maatte den kjgre
paa plankevandring hele strickningen,  Paa den

arus-
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Da det med den bredde Gigantvognen har, her
bare var centimetre om at gjdre (det var ogsaa
nu blit midt paa natten) var dette ikke til at

undgaa og hjulene paa den ene side av bakre
boggi sank igjennem slik at boggirammen hvilte

helt paa veien. Med den elastiske ophengning av
lastebroen blev dens skjevstilling allikevel mini-

mal. Der blev nu lesset av ca. 10—11 ton av

lasten der som nevnt under denne provekjoring
bestod av jernbaneskinner; under hjulene blev an-
bragt

planker, — som dog paa grund av den

utbedrede hovedvei gik det ogsaa denne gang bra
‘Kun paa en enkelt kort veistrekning av 30—40
meters laengde i serlig daarlig undergrund og
uten nyt veidekke skar vognen igjennem, men
kraviet som fgr op ved anvendelse av planker.
Forgvrig gjorde jernhjulene spor hvis dybde efter
gruslagets tykkelse og fasthet varierte mellem 1
og 10 cm; men selv de dypeste spor kunde ikke
karakteriseres som ¢deleggelse av  veidekket.
Dagen efter blev der lagt stenlag paa det svake
parti, og senere kjgrte ikke vognen igjennem paa
noget sted av den utbedrede hovedvei, og man
hadde i det hele ingen saadanne vanskeligheter
ved de fglgende transporter.

Prgvekjgringen av Elektricitetsverkets nybyvg-
gede vei fra Moen til Svean blev kanske den mest
larerike. Som nzevnt fgrer veien her paa en strack-
ning over en meget blgt myr. Veien er planert
efter veiveesenets smdvanlige normalprofil med
store myrgrgfter og banketter. Veibredden er 4
meter; veien har et 50 cm tykt stenlag av 3.5
meters bredde, over myren er dette lagt paa et
isolasjonslag av sand og jord av 30 cm tykkelse.
I fast grund klarte ogsaa her veien sig godt.
Men over myren viste stenlaget sig at ha for
liten bredde, og da der var lite hold i de av
daarlige masser byggede banketter gled laste-
vognens hjul ut over kanten av stenlaget saa snart
den blev kjgrt det minste utenfor midten av veien.

10. Kjgring av stator for generator, vekt 18,6
ton, paa fuldstendig opblgtte veier.

fuldstendig blgte myrgrund ikke bar oppe stort,
men n&rmest tjente til at vri hjulene ind paa
stenlaget igjen — og derefter tok vognen sig selv
elegant op paa veien. Paa den gjenverende del
av myren forebygget man hel uttrykning av vei-
kantene ved utlegning av planker og vognen kom
her frem uten at gaa utenfor.

Efter de erfaringer man hgstet under prgve-
cigringen blev avkjgrselen ved Heimdal forsynt
med stenlag og lukkede grgfter, og veidakket
paa den nye vei Moen—Svean utvidet med 1 m
paa en side til 4,5 meters bredde. Senere kjgrte
da feller ikke paa de av elektricitetsverket ny-
byggede veier Gigantvognen nogensteds igjennem.

Der blev endelig foretat en prgvetur fra Trond-
hjem til Moholt (se kartskissen), hvor verkets
nye transformatorstasjon er beliggende, og hvor-
tii transformatorene skulde transporteres med
Gigantvognen. Veien er her en gammel bygdevei
av god Dbredde og vel vedlikeholdt med utstrakt
anvendelse av puk i de senere aar. Her blev ikke
foretat nogen utvidelser av veien eller forsterk-
ning av veidaekket. Inden byen kjgrtes her med
20 ton las efter en makadamgate med stigning
1:9,4 som er den stgrste stigning vognen har kjgrt
her. Ved indkjgrselen til transformatorstasjonen
maatte vognen svinge 90° i en kurve med 8'5
meters radius, hvilket den klarte utmerket paa 6
meters veibredde.
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Saavel prgvekjgringen som transformatortrans-
portene, som foregik i slutten av august, forlép
utmerket og uten merkbar skade paa veien. De
stgrste nyttelaster til Moholt var 15 ton.

Transportene fra Heimdal til FHyttefossen
kunde paa grund av forsinkede maskinleveranser
fgrst paabegyndes i slutten av september; for-
inden var ogsaa broen ved Svean prgvebelastet
av Giganten med 26 ton last og veien videre
frem til kraftstasjonen prgvekjort.

Alt forlgp programmessig indtil der i fgrste

Fig.

halvdel av oktober blev kjgrt et par turer paa
fuldstendig opblgt veilegeme efter flere dagers
sterkt regnveir. Mot forventning laget heller ikke
denne gang vognen saerlig dype spor; den flgt
tvertimot pent oppaa og kj¢grselen var ikke for-
bundet med nogen vanskeligheter. Det viste sig
imidlertid et par dager senere at veien, hvor den
ikke hadde faat nyt veidekke, nu hadde faat
varig skade idet veidaekket var trykket ned i un-
dergrunden og der var laget spor i denne, som
holdt paa vandet. Hvor der derimot var utfgrt
nyt veidekke klarte veien sig fremdeles bra. Da
det voldsomme regnveir fortsatte og der desuten
var svar trafik paa veien baade av biler og heste-
kjgretgier lyktes det trods intens hgvling og paa-
kigring av ny grus ikke at faa veien nogenlunde
tgr og fast. Hertil bidrog da ogsaa den hygro-
skopiske grus. Under det fortsat vekslende veir
med frost, optining og regn hadde man dels over-
maate sglete, dels stivirosne veier med hjulspor
som maatte fyldes med grus og endelig snedeaekt
vei som efter bruk av motorhgvlen efterhvert blev
fin saavel for bil som slaedekjgrsel. Veien har
siden vart snedakket.

De resterende tungkollitransporter blev foretat
paa frossen eller iethvertfald nogenlunde stiv vei-
bane. De forlgp godt og uten nogenslags yder-
ligere skade paa veien.

Der blev herunder ogsaa anledning til at prgve
Gigantvognen paa snefgre.  Gummihjulene paa
maskinvognen blev da forsynt med svare sne-

kjettinger og paa hvert av lastevounens jernhiul
blev der paasat 12 stk. 8 ¢m hgic staalpiguer for
at hindre sideglidning oy sliring.  Der laat
adskillig arbeide paa snebrditningen og viesentlig
ved hjalp av motorveindgvien hadde man opnaad
at faa cn jevn, fin bane i god bredde og med @t
snedeekke i oveibanen avoojevn tvkkelse mellem 5
og 10 cm.

var

Paa denne vei gik vogren meget pent;

Den flgt ogsaa nu oppaa og lazet ikke storre
spor.  Derimot  var sporene helt ishelagt,  idet
sneen  smeltet under hjulene paa grund av  det
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11 og 12. Transport av generatorkolli, vekt 19 ton, paa vinterfgre.

store tryk, og vandet frgs straks til is, saasnart
trykket blev ophevet. Paa en ca. 2 km lang
overordentlig veirhaard streekning hvor der he-
standig er store fondannelser var der ogsaa den
dag, denne kjgring foregik, snestorm og her var
det helt ugjgrlig at bringe snelaget paa veibanen
ned i liten, jevn tykkelse. Det viste sig her at
hvis snclaget var av jevn haardhet, gik vognen
jevnt og stgt selv med en tykkelse paa snelaget
av 25 cm. Men hvor hjulene paa den ene side
blev gaaende oppaa den smale tilkjgrte «planke»
efter hestetrafikken, mens de paa den anden side
agik 1 lgs sne, hvor de selviglgelig sank igjennen,
var det adskillig mere spendende, idet her hele
vognen blev staaende i skraastilling og der var
fare for at det hgie maskinkolli skulde ta over-
vekt og velte. Paa grund av lasteplatformens op-
lagring og hjulakslernes ophengning i sarskilte
underrammer sgker imidlertid lasteplatten til en-
hver tid at stille sig mest mulig vandret og det
gik her bra. Det var helt imponerende at se¢ hvor-
ledes vognen tok sig frem i snedrivene, hvad og-
saa hosstaaende fotografier vil kunne gi nogen
anelse om.

Specielle erfaringer.

Under de mange forskjelligartede forhold med
hensyn til veir og veier man hadde for de her
omtalte transporter, fik man ganske gode erfarin-
ger for hvilke krav Gigantvognen satter til veiene.

Disse krav kan kort opsummeres slik: Veien
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maa viere forsynt med stenlag eller dermed like-
vierdig haardt veidickke av minst <4 meters bredde
med skuldre som efter omstiendighetene kan vari-
cre fra 25 ¢m bredde og opover. Som saadant
likevierdig  veidiekke kan i tor undergrund og
under gode veirforhold regnes gammel tilkjort vei
uten stenlag, men som i lengere tid har veert
vedlikeholdt med puk eller sambengt, tildels grov
grus,  Stenlagets bredde kan indskrenkes til 3,5
meter, men skuldrene maa da veere tilsvarende
faste og solide. Minste veibredde hvor der er
aapne grofter eller fyldingsskraaninger bgr vere
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Fig. 13.

4,5 meter. QOgsaa over meget daarlig undergrund,
som f. ¢ks. blgt myr faaes helt sikker vei ved
anvendelsen av solid nok stenveidwekke som  iso-
leres vel fra undergrunden. Der forutsettes god
veibredde, men forgvrig planert efter veivaesencts
almindelige profiler.

Til kurvaturen setter ikke Gigantvognen seer-
lig store krav. Den kan gaa de s@dvanlige norske
veikurver ned til 15—20 meters radius uten minste
vanskelighet. [ kurver bgr dog forutsettes nogen
breddeutvidelse, idet den lange beareplatform kree-
ver stgrre bredde selv om alle hjul ngiaktig fglger
kurven, _

Likeledes. bgr der av hensyn til den gvrige
trafik anordnes mgteplasser i rimelige avst‘z.mder.

Ogsna de sedvanlige stigninger klarer 01ga{1t—
vognen. Fabrikken garanterer den for 26 % Stlg-
ning paa haard, tgr vei med en Iastevggn og 20 %
for to lastevogner. Den stgrste stigning. ('ien.her—
oppe har gaat er ca. 1:9,4 og stgrre stigninger
blir det vel neppe tale om paa veier som skal ut-
styres for den slags transporter. Den stgrste
nyttelast den har bevaget heroppe er 26 ton,
under de almindelige maskintransporter til Hytte-
fossen var vektene fra 18—23 ton. Fabrikken
hadde imidlertid opgit at med den herverende
tunge berebro kan kjgres nyttelast paa 30 ton
og der er ingen grund til at tvile paa at den vilde
klart dette paa den forholdsvis tunge vei fra
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Heimdal til Hyttefossen, som like efter grusnin-
gen hadde et ganske Igst gruslag over det baerende
veidekke paa de lengste streekninger.

Det bgr ogsaa tilfgies at under ugunstige om-
stendigheter kan man koble 2 maskinvogner foran
en lastevogn, og omvendt kan en maskinvogn paa
let vei treekke to lastevogner efter hinanden.

Den elastisitet hvormed transportene kan ind-
rettes blir derved meget stor, selv om det jo kun
blir under stgrre forhold man vil gaa til anskaf-
felse av flere vognseat.

Med moderne snerydningsapparater til disposi-

I snestorm.

sjon vil der ikke vaere nogen vanskehgh(ejt_ TO‘;"

: o o
bunden med at utfgre transporter med Gigan
vognen ogsaa om vinteren.

Omfostningene. .

Over elektricitetsverkets samlede 0m¥<05tnmg€r
ved disse transporter foreligger endnu ingen ngi-
aktige opgaver. )

l?;ﬁlge‘l)lbde kan imidlertid meddeles: Gigant-
vognen har kostet levert i Trondhjem ca. 60 000
kroner, hvorav ca. 16000 kroner i told og frakt.
Vognen er da kjgpt til realisasjonspris; levert til
fabrikasjonspris idag vilde den vel koste narmere
2€0 000 kroner. Til utbedring av hovedveien Heim-
dal—Brgttem er ydet et tilskud paa 261 000 kro-
tier og til anleg og vedlikehold av egne veier ved
Heimdal og fra Moen til Hyttefossen er medgaat
500000 kroner, herav koster Svean bro 200 000
kroner.

Selve transportene kan regnes at ha Kkostet
5—600 kroner pr. tur fra Trondhjem til Hytte-
fossen, .

For disse belgp har man imidlertid saavel veier
som transportvogn iorden for den senere utbyg-
ning av hovedanlegget ved Svean, slik at omkost-
ningene ved disse fremtidige transporter kun blir
rene driftsutgifter, herunder veivedlikehold. Ma-
skiner og kollivekter ved dette anlag blir av
samnie stgrrelse som de ved Hyttefosanlegget.
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Saa meget kan sies at Trondhjem har gjort en
meget god forretning i sammenligning med de
omkostninger bygningen av en jernbane vilde ha
medfgrt. Det initiativ som her er vist av Trond-
hjems elektricitetsverks driftsbestyrer vil utvilsomt
medfgre en forandring i de metoder som hittil
er anvendt for transport av tunge kolli her i
landet og medvirke til at synet paa veienes trans-
portevne i forhold til jernbanene yderligere Dblir
forandret.

En ting som det i denne forbindelse ligger neer
at komme ind paa, er om man med en Gigant-
vogn vilde ha klart transportene til Nore-anlegget
og dermed ha spart nogen av millionerne som
Numedalsbanen koster. Selv om kollivektene mu-
ligens ikke her vilde kunne begrenses til 25—-30
ton er der al sandsynlighet for at man vilde
kunne ha bygget en vogn efter Gigantprincippet
for stgrre kollivekter.

2

Arbeidet med veiutbedringene og vedlikeholdet
under transporterne har veert utfgrt under ledelse
av ingenigr Ottar Lorentsen ved veivasenet i Sdr-
Trgndelag.

Som saa mange andre steder for tiden er der
cgsaa her fremkommet megen kritik over vei-
vesenets anvendelse av grus til utbedring av veier.
Folk har endnu en utpraeget kulsviertro til puk
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og pukveidackker. Og det vil visselig vare lienge,
fgr man faar overbevist flertallet i bygdene om
at ialfald den her indtil det aller siste saa ofte
anvendte pukstrging i hjulspor ikke gir et bruk-
bart veidekke for moderne trafik og vedlikehold.
Det skal forgvrig ogsaa indrgmmes at de trgn-

derske Dblgt-somre og den lange hgst med saa
stadig regnveir, at hverken veidwkke cller vei-

legeme raekker at bli ordentlig tort mellem hvert
regnveir, kraever et intens veivedlikehold som det
er vanskelig at faa gjennemfgrt med vort nu-
verende system baade for utfgrelsen og den lo-
kale ledelse av dette arbeide. Til det ofte daar-
lige resultat bidrar ogsaa at man omtrent ikke
kan finde grus som ikke indeholder baade skifer
og glimmer. Det specielle faenomen med den vold-
somt opblgtte grusbane ifjor hgst like f¢r veien frgs
til for vinteren og blev snedakket er det vanskelig
at gi nogen teoretisk forklaring paa, fgr man ved
indgaaende forsgk i laboratorier og i marken har
faat et nermere kjendskap til hvad der ecgentlig
foregaar ved frostdannelse og twlelgsning ved de
ferskjellige jord- og grusarter. Det er det samme
problem som nu saa ivrig studeres paa mange
sleder og hvorom bl. a. kan henvises til Svenska
Vagforeningens tidskrift 1926, side 65 o. fl.; det
vil bli interessant at se til vaaren nu hvordan
disse veipartier som var veerst ihgst vil forholde
sig efter talelgsningen.

BENSINLOKOMOTIV VED LUNDEFARET BRO

Gjennem overingenigr Dahle i Telemark
fylke er indkommet nedenstaaende uttalelse av
avdelingsingenigr V @ rn, hvilken er tiltraadt av
overingenigren.

Veianlaegget Lundefaret bro bestaar av 2
breer, Lundefaret bro og @steraa bro, samt til-
stgtende vei Ulefos—Strengenveien—Lunde kirke
med en samlet veilengde av ca. 2 km. Omtrent
al sten, saavel mursten som fyldsten til begge
broer samt til en del veidaekker taes i en stor
fieldskjering mellem @steraa bro og Lunde kirke.
Endvidere fraktes puk fra pukverk ved Osteraa
bro frem til Lundefaret bro. Transporten fra
dette stenbrud til Lundefaret bro er ca. 900 m
lang.

Paa grund av denne noget lange transport-
vei, for lang for almindelig tralletransport, dels
gjennem trang fjeldskjering og over stillaser
fandt man det mindre bekvemt at benytte heste-
transport, bl. a. ogsaa fordi det vilde vere van-
skelig at snu hesten baade i stenbruddet og ved
broen. Man antok derfor at lokomotivtransport
vilde Dbli» baade bekvemmere og Dbilligere, hvorfor

der i 1922 blev indkjgpt ct bensinlokomotiv 6 HK
Austro-Daimler fra Oesterreichische Daimler Mo-
toren A. G. Wiener—Neustadt gjennem firmact

6 H.K. bensinlokomotiv, 600 mm sporvidde.

Holst & Hansen A/S, Oslo, til en pris inkl. frakt
av kr. 3570,00. Lokomotivet funksjonerer i en-
hver henseende godt. Det trekker paa hgigear
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ca 3 ton opover stigning 1/20. Paa flat mark kan
det selvsagt trekke mere. Man har ved veian-
lvgget Lundefaret bro ikke hittil paa grund av
arbeidsordningen  hat behov for at frakte mere
end 2 stentraller ad gangen. Der er hittil fraktet
ca. 2000 m* sten med lokomotivet, og det antaes
jalt at bli ca. 5000 m’. Til lesning benyttes der
5 mand og 1 mand paa tip samt lokomotivivrer,
ialt 7 mand.

Lokomotivet med vogner paa tip.
Arbeidet har vert drevet paa akkord med
en pris for lesning, tipning og transport pr. m’
av kr. 3,50 samt irit lokomotiv =+ brwendsel, men

ikke fri fgrer. Akkordfortjenesten har vert ca.
kr. 1,25 pr. time. For en dags drift 20 m* a 3.50
= kr. 70,00. Brmndsel, olje m. v. kr. 7,00
frit. Lokomotivigrer 8 timer a kr. 1,25 — kr.

10,00 fratreekkes. Rest at fordele paa arbeidslaget
kr. 60,00. 6 X 8 — 48 arbeidstimer. Timefor-
tjeneste 60/48 = kr. 1,25. Den hele linjestrek-
ning er 900 a 1000 m, og utgifter til tomkjgring
blir meget smaa, antagelig 5 minutter for hver
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gang. Man har pensanordning saavel i stenbrud
som paa tip ved broen saaledes at stadig 2 vog-
ner er ferdiglastet naar lokomotivet kommer til-
hake med tomvognene.
Amortisasjonstiden kan formentlig sattes til
7 ear, da gjennemsnitlig driftstid pr. aar kun kan
bli 30—60 dager. Ved dette anleg antaes ialt
at kunne fraktes med lokomotivet 5000 m®, og
da lokomotivets kostende er kr. 3570,00
faaes naar verdien ved anleggets slut
seettes til kr. 800,00 en amortering

2770
AVl s
5000
Ovrige fraktutgifter blir paa grundlag

av protokol fort 14/5—19/6 1925:

pr. m’ » 0.55

For fgrer pr. m® ... ...l » 0,50

Bensin 10 liter pr. dag a 0,40 = kr.
4

: 3 » )

4,00 pr. m e S » 0.20
Olje 10 liter pr. dag & 1,20 = kr. 1,20

1,20 ]

Q. M e e s ¢ o e » 0.06

20

Reparasjoner, Smaa ........................ » 0.01
Fovedreparasjon i 1926 — kr. 400,00
hvorav en halvdel belastes de hittil

fraktede 2000 m® ....................... > 0.10

Sum pr. m* kr. 142

Hestekjdring antaes paa grund av vanske-
lighet og forsinkelse med at snu 1 skjering og
paa stillas at stille sig som fdlger:

4 hester og 4 mand pr. dag maatte anvendes
for at frakte 20 m® eksklusive l@suing m. v. og
forutsettes en timelgn av kr. 1,50 = kr. 12,00
pr. dag, og for hest og mand faaes:

4 X 12 — kr. 48,00 pr. 20 m".

48
Fraktutgift pr. m® R 2,40.

4

Det vil herav fremgaa at lokomotivtransport
skulde stille sig kr. 0,98 Dbilligere pr. fraktet m®
for transportlengder paa ca. 1 km. Da lokomotiv-
transport saaledes som forholdene ligger an ved
navnte anlaeg er serdeles bekvem, finder jeg den
langt at foretreekke for hestekjgring.

ENGELSKE AUTOMOBILVEIER

[ England er veibygningen i den senere tid
indtraadt i et nyt stadium. Under ledelse av trafik-
ministeriet er og vil der bli bygget en reekke hoved-
forbindelser for biltrafikken. Disse veier gaar for
en stor del straaleformig ut fra London, og andre

veier forbinder straalene ringformig. De nye veier

fgres med hensikt bort fra landsbyene og utmerker
sig ved ret linjefgring og moderate stigninger.
Der spares ikke paa jordarbeider og anlaggene

minder i saa henseende ikke saa lite om jern-
banebygning. Veiene er flot dimensjonert, men
utbygges for tiden ikke altid i fuld bredde. Hos-
staaende tegning viser tversnit av den under 30.
mai 1925 aapnede store «West Highway». Den
gaar fra Chismick ved Themsen nasten ngiaktig
i vestlig retning og er 13 km lang. De samlede
omkostninger belgp sig til £ 1700000. Man til-
leegger disse veier stor Dbetydning, hvilket DI a.
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fremgaar derav, at aapningen av samme forcgaar mange bemerkninger cr gjort i den anledning.
under store festligheter og undertiden foretaes av Som ovenfor antvdet har den store arbeidsloshet
kongen‘ Veienes bygning er vistnok ogsaa for en vert medvirkende til disse veiers l))’_gnin_g' n, Qg

. 36,60 o
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stor del igangsat for at avhjelpe arbeidsledig- — gencraldirektgren for Veiviesenet i Transportmini-
heten. steriet har saaledes nylig fremholdt at de ikke
” vilde veert bygget nu, hvis ikke arbeidslgsheten

I forbindelse med foranstaaende som c¢r hentet hadde gjort det nodvendig at utfgre hensikts-

fra «Verkerstechnik» tilfgies, at disse arterieveier messige offentlige arbeider i stor utstrackning.
som f. t. bygges i England er gjenstand for ad- Av serlig interesse cr det at legge merke til

skillig diskusjon i landet selv. Paa samme tid den fremsynthet som utvises ved grunderhvervel-
som veiene ansees at vare hgist dnskelige, er sen, idet der sikres grund til fremtidig utvidelse
man opmerksom paa de uhyre omkostninger, og av veibredden, ofte langt utover nutidens behov.

GATE- OG VEIDZAKKER I DANSKE BYER.

[ det danske tidsskrift «Ingenigren» nr. 7, Tilvekst i 1 aar ...... — 4.5 145
1926 meddeler stadsingenigr H. V. Rygner at  (verflatebehandling med
Stads- og Havneingenigrforeningen har indhentet T 4r5ac og Tarvia ... 16,4 23,2 36,0
oplysninger fra samtlige danske byer om gatenes  Raffinert tjaere ...... 0,0 6,5 57,8
og veienes kjgrebaner for de strazkningers ved-  Almindelig tjere ...... 91,4 107,5 63,7
kommende som vedlikeholdes av kjgpstadskom-  Asfaltolje ............ g 3,8 43
munene. Resultatet vil sees av fglgende oversikt:  Tiisammen 1091 3110 162,7
L&ngde i km Tilvekst T (T 7 ) e— — B 31y9 21 7
Veideekkets art 1-4-1923 14-1924 1-4-1925 Almindelig makadam 7088 — 7252 575
Stampeasfalt ......... 29,1 323 342 Grus eller slagger ... 302,2 317,9 311,1
Tl‘zebrolaegl]il]g ______ 0'9 0,9 1’0 Uten dakke ......... 40,9 66,0 64,5 B
Engelsk brolegning 19,0 19,7 19,9 Tilsammen  ......... 1051,9 1109,1 1133,1
Alm. brolegning ... 401,6 409,4 418,0 Tilvekst i 1 aar = 570 240
Smaastensbrolegning 65,7 75,2 89 ., = : <
CEMCTIRIOE] s 0.8 0.8 16 ?)talsum. ............ 1694,6 1809,4 1888,9
) _ ilvekst i 1 aar...... — 114,8 79,5
Tilsammen ............ 517,1 538,3 557,6
Tilvekst i 1 aar ...... — 21,2 19,3 Den samlede tilvekst i 1925 var som det sees
Asfaltmakadam ...... 30 4,9 43 noget mindre end foregaaende aar. Av tilveksten
Bekmakadam ......... 0,0 1,4 1,4 falder paa den siste gruppe (de svakere dakker)
Kitonmakadam ...... 0,7 0,8 1,0 24 km, mens de sterkere dakker er forgket med
4
Asfaltbetong ......... 0,0 0,2 11,9 995 km. , -
Tjerebetong ......... 12,8 13,7 16,9 ]f)e _flestednyel g:atceirlf)g vexerkacl;lzeg.gest i bg.enes
Tilsammen ... 165 310 55 periferi med almindelige makadamiserte kjgre-

baner, mens eldre gater narmere byenes centrum
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forsynes med sterkere dickker uten at man dog
cndnu er naad saa langt at gruppen av svakere
dickker viser tilbakegang., Dette cer tilfeeldet bare
for de to siste tal. Av de sterkere dickker er det
overflatebehandlingen som viser den storste frem-
cang, nemlig 21,7 km, og det er anvendelsen av
Tarnac og iswer raffinert tjeere som har tiltat
mest. Anvendelsen av raa tjere er derimot i sterk
tilbakegang og asfaltolje brukes ikke meget.

Av de permanente veidiekker har stampeasfalt
og brolegningsgruppene (de 6 farste i tabellen)
193 km i det siste aar,
man i foretrickkér disse
dickker iseer i hovedgatene.  Stigningen  falder
viesentlig paa  almindelig brolegning og smaa-
stensbroliegning, mens cementbetong brukes  lite.
Det samme gjelder traebrolegning med tilsammen
1,0 km, 0,6 km i Kjgbenhavii. Stampe-
asfalt wviser nogen stigning, sandsynligvis  paa
grund av at man ved anvendelse av dette vei-
dewkke forminsker de rystelser som opstaar ved
lastevogner.  Anvendelse av
de mere permanente
og betong) viser

hat en fremgang paa

hvilket byene

viser at

hvorav

med tunge
bitumingse bindemidler il
dickker (bitumings makadam
forholdsvis liten stigning, nemlig 1-4,5 km for siste
aar, og denne stigning skyldes ikke utfyldnings-
metodene, men  blandingsmetodene,  iswer asfalt-
betong, som er gket med nwesten 12 km.

Aﬁvcndclse av bitumingse bindemidler
moderne metoder finder bare  sted i de
byer. De mindre stiller sig endnu nvve‘ntende fo.r-
mentlig  paa grund av mang('el paa tilstrekkelig
kjendskap til metodenes praktiske utfgrelse og av

kigring

efter
stgrre
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wngstelsen for det
mer  Kjgbenhavn,
gatelengde  er
d. v. s,

nye og uprdvede. Hgiest kom-
.hvor 78 pct. av den samlede
tilpasset for automobiltrafikken,
lllakadnmhgz :)tl’tlll::]}:ﬂsf'llt, brolaegning, bitumings
behandlet, Ib_)ereft: ";{.‘)h petong cller er overflate-
vaesentlia med brojr" ommer Aall‘)_org med 64 pct.
oy Hilletr’od har cwngll]g’ nlep.s b]lkqurS' Ddense
. L df €a. 02 pet. Gjennemsnitstallet for
samtlige danske byer blir 40 pet. Foruten byene
er der tilveiebragt oplysninger om forholdene i
S5 Iurfdkommunar [ nerheten av Kjobenhavn. Her
er billedet et andet. Almindelig brolegning og
asfalt savnes helt, men til gijengjeld er overflate-
metodene saa meget anvendt, at der av den sam-
lede leengde 2153 km er overflatebehandlet 99,1
km eller 46 pct.
-

Av foranstaaende opiysninger fremgaar at
endog i byene benyttes overflatebeha.:dling i me-
get stgrre utstreekning end de mere permanente
bitumingse dekker. Totallengden av overflate-
behandlede gater er nu 162,7 km, mens bitumings
makadam og bitumings Dbetong tilsammen bare
utgjgr 35,5 km, altsaa omtrent en femtedel. Til-
veksten i de to siste aar tilsammen er 53,6 km
for overflatebehandlede og 19,0 km for de mere
permanente bitumingse dekker. Disse tal er av
megen interesse og synes at vise at der ogsaa i
Norge burde benyttes mere overflatebehandling.
Tjering har i det hele tat vert lite benyttet her-
hjemme. Dette gjelder baade raffinert og alminde-
lig tjeere. Sistnevnte sort kan erholdes i meget
cod kvalitet fra Oslo gasverk.

DEN 5TE INTERNASJONALE VEIKONGRES

holdes i Milano 6.—13. september 1926 efter fol-

gende program:

Avdeling 1. Bygning og vedlikehold.

1. Kjprebaner av cementbetong. De opnaadde
fremskridt med hensyn til materialene.

Anvendelse av bitumen og asfalt. Betingelser

.
2.
materialer. Bindemidlet og

for de anvendte
stenmaterialet. ‘ )

3 Regler for underspkelse av materialenc: Kul-
tjeere, bitumen og asfalt.

Avdeling 2. Ferdsel.

4. Trafiktelling. Tilveiebringelse av ensartede
regler gjxldende for alle land.

5. Ferdselens indflydelse paa byers planlegning
og vei:st. De fremskridt som er opnaad med
hensyn til den almindelige ferdselsregulering
i byene.

6. Veier som udelukkende er beregnet til aulo-
mobilferdsel. Hvilke forhold er det som Dbe-
rettiger saadanne veiers anleg? De myndig-

heter som skal treffe bestemmelse om og
fgre tilsyn med anlegget. De gkonomiske
forhold: Bidrag fra det offentlige. Veiavgif-
ter. Regler for ferdselen. Forbindelsen mel-
lem automobilveiene og de gvrige veier, spe-
cielt med henblik paa hensynet til den al-
mindelige ferdsel.

Kongressens forhandlinger m. m. foregaar saa-
ledes:
Mandag 6. september kl. 9. Mgte i den Inier-
nasjonale permanente kommisjon.
KIl. 10,30 fm. Kongressens aapningsmgte.
Om eftermiddagen mgter i utvalgene (grup-

pene),
Tirsdag 7. om morgenen. Mgter i utvalgene.
Kl. 2—4 em. Do.
Efter kl. 4 em. Besgk paa fabrikker eller
mottagelser.

Onsdag 8. Samme program som for tirsdag.
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Besgk paa automobilbanen ved
Monza og automobilveien fra Milano til
Como og til Varse. (Se «Meddelelser fra
Veidirektgren» nr. 49, side 104).

Fredag 10. om morgenen. Mgter i utvalgene.
Eftermiddag. — Fallesmgte av'alle utvalgene
for opsatning av konklusjoner.

Torsdag 9.

Lordag 11. og sondag 12. Ekskursjon og utflukt
til fjeldveien i Dolomiterne (Stelvio passet)
og Trente, hvorfra et ekstratog vil bringe
deltagerne til Rom.

Mandag 13. Kongresssaens avsluttende
Rom og offisiclle mottagelser.

mote i

=

AUTOMOBILTRANSPORTENS
UTVIKLING

Paa det internasjonale handelskammers kon-
gres i Bruxelles i juni 1925 blev vedtat fglgende
resolusjon:’

«Det internasjonale handelskammers kongres,
som er fuldt opmerksom paa motortransportens
betydningsfulde utvikling og den gkning av an-
tallet av motorvogner for Wommersielt bruk, som
har fundet sted de aller siste aar, saavel som paa
de goder som dette bringer med sig, har besluttet
at nedsaztte en. komité med fglgende opdrag:

1) At studere — ut fra et gkonomisk stand-
punkt — den maate, hvorefter motorvognen best
kan utfylde sin opgave som transportmiddel.

2) Fra det samme synspunkt at studere for-
holdet mellem motor- og anden transport.»

MEDDELELSER FRA NORGES STATS-

BANER
er utkommet med fgrste hefte. Efter den av Ho-
vedstyret for Statsbanene trufne bestemmelse

skal disse «Meddelelser» utgies i tvangfrie hefter
5 a 6 ganger aarlig og indeholde artikler av ve-
sentlig teknisk art vedkommende jernbanenes an-
leg og drift. Det foreliggende fgrste hefte inde-
holder interessante erfaringsrapporter fra to
stgrre hyvalvbroanleg paa Dovrebanen, nemlig
Vinstra og Orkla broer, hvorfra meddeles en
maengde oplysninger om arbeidspriser, arbeidets
utfgrelse m. m., som det nok vil vere av interesse
ogsaa for andre end jernbaneingenigrer at bli be-
kjendt med.

At dgmme efter den utbredelse som «Medde-
lelser fra Veidirektgren» har faat har vistnok
disse publikasjoner veert til stor nytte for veive-
senets tjenestemend og andre interesserte. Paa
samme maate vil sikkert «Meddelelser fra Nor-

ges Statsbaners bli til gavn baade for jernbane-
viesenets vedkommende og for andre som har
med offentlig anliegsvirksomhet og  kommunika-
sjonsvesen at gjgre eller er inferessert i disse
spgrsmaal.

Interesserte utenfor jernbanecetaten kan tegne
abonpement i Teknisk Ukeblads ckspedisjon.

Abonnementsprisen er kr. 10,00 pr. aar.

SARBESTEMMELSER OM MOTOR-
VOGNK]@RING

Vestfold fylke.

Arbeidsdepartementet har i skrivelse av 30, f.m.
til fylkesmanden i Vestfold bestemt at motorvogin-
kijgring under telelgsning skal veere fOTbl:ldt ;
Langgaten, Jernbanegaten, Bilet og Nyveien 1
Holmestrand i den tid som niermere bestemmes av
formandskapet eller av den som formandskapet
dertil bemyndiger.

Bestemmelsen treer ikraft straks.

Rogaland fylke.

Fylkesveistyret har under 16. mars 1926 vcdtztf
at aapne bygdeveien fra hovedveien—Hagland 1
Skaare for biltrafik. Likesaa den inden Bjerkretm
liggende del av bygdeveien Bjerkreim bro—Tengs
bro.

Fylkesveistyret har under 16. mars 1926 ved-
tat at stenge fglgende bygdeveier for biltrafik i
talelgsningen:

[ Sauda: Sauda—Saudasjgen.

[ Haaland: 1) Hafrfjord bro—Haaland meieri.

2) Hagakrossen—Tananger. 3) Veien til Malle-
marken. 4) Naav—QGrannes—Hinna. 5) Gimre-
veien.

UTGIT AV TEKNISK UKEBLAD,
— Annonsepris: /1 side kr. 80,00, 1/2 side kr, 40,00

Abonnementspris: kr, 10,00 pr. aar

OSLO.

/3 side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 7IV, Telefoner:

20701, 23465.

Trykt den 5. mai 1926.





