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Meddelelser fra Veidirektoren.

— - m——— - - — - ——
Erfaringsrapporter, Afhandlinger m. v. trykkes paa
No 6. ‘denne Maade saa ofte, som dertil bliver Anledning, Sept' 1905.

Indhold: 1) Indberetning om trilleskinner.
2) Rapport om Vedligehold at Strommen Bro. .
3) Feergedrift med motorbaad mellem Lillehammer og Vingnes.

Indberetning
om
Trilleskinner
af

Amtsingenior Saxegaard.

Enhver ingenipr eller arbeidsleder, som .gjennem lengere tid har
iagttaget den neaersagt brutale odeleggelse af treematerialier, der sker ved
benyttelsen af planker. til tritlebane, vil have havt under overveielse bote-
midler herimod. ) '

Der har vearet forsegt terskjellige maader. at beslkytte plankerne paa
mod altfor hurtig tilintetgjorelse, saasom jernbeslag i enderne, men saa-
vidt vides har saadanne foranstaltninger ikke veeret synderlig hensigts-
maessige, ligesom deres nytte neppe har staaet i rimeligt forhold til om-

kostningerne.
Det eneste rationelle maatte efter undertegnedes mening vere at
ombytte plankerne med skinner af jern (staal) — «Zrilleskinners.

I lereboger og forelesninger gives der-undertiden anvisning paa
benyttelse af almindelige jernbdaneskinner, lagte paa siden, til trillebane.
Dette system har ogsaa tildels varet praktiseret, men har saavidt vides
ingen synderlig udbredelse faaet. De almindelige jernbaneskinner er nemlig
for tunge, og de lette decauvilleskinner for svage; begge er iovrigt uhen-
sigtsmeassige for dette oiemed paa grund af heideforskjellen mellem skin-
nens hoved og fod (naar profilet indtager liggende stilling) samt fordi
sporet bliver for trangt. En trillebaar, som jo fores frem i en praktisk
talt labil ligeveegtstilstand, vil nemlig have lettere for at veelte naar hjulet
lober i et trangt spor, end naar det beveeger sig paa en friere afgrenset
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bane, hvor ligeveegten til enhver tid kan opretholdes ved smaa forrykninger

til siden.

Trilleskinner med et specielf, for oiemedet valset profil har saavidt
vides ikke veeret Dbenyttet, TIalfald finder man ikke i valseveerkernes
profilboger antydning dertil. Undertegnede indgav for nogle a2ar siden en
forestilling til veidirekteren om anskaffelse af et proveparti trilleskinner
af et smerligt profil. Dette skulde bestaa af en i midten svagt nedsenket
bane, 13 em. bred, med smaa sidekanter og paa undersiden i midten et
lavt, trapezformet skinnehoved Dberegnet paa skinnernes anvendelse (i
omvendt stilling) ogsaa til dobbelskinnet bane for almindelige traller og
tipvogne. Der skeede fra veidirektoren henvendelse til flere valseverker,
men ingen vilde paatage sig leverancen af saadanne skinner i et mindre
parti paa grund af de store omkostninger ved nye valsers anskaftelse.

Til ot ¢rilleskinneprofil bor stilles den fordring, at det samiidig
skal kunne veere Genligt eller brugbart for almindelig toskinnet bane,
hvorved man undgaar at holde et serligt materiel (decauvilleskinner) for
dette oiemed. Ved de allerfleste veianleg bliver jo trillebaartransport over-
veiende benyttet; samtidig er det dog serdeles nyttigt og hensigtsmessigt
ved de forholdsvis sjeldnere forekommende, store massetransporter samt
for stentransport at have jernbanemateriel til raadighed.

Med ftastholden af det nevnte krav gjenoptog undertegnede iforfjor
sine overveielser angaaende indferelsen af trilleskinner. Der anskatfedes 200
meter (40 stk. & 5 m.) af et I-profil 120 >< 45 mm. med stilktykkelse 5,5 mm.
De opstaaende sidekanter blev altsaa ca. 20 mm. hoie. Dette viste sig at
veere til gene ved den uundgaaelige traedning paa skinnen. Iovrigt gav
torsgget opmuntrende resultater. Senere forhandledes med flere valseverker
om leverance af et I-profil med reducerede flensehgider paa den ene side,
hvilket antoges muligens at kunne fremstilles ved en midlertidig, partiel
udfyldning af sporenc i den ene valse. Heller ikke herpaa kunde imid-
lertid valseverkerne indlade sig.

Efter flere forgjeves henvendelser om andre maader at modificere
profilet paa og efterat der ved herverende verksted var anstillet forseg
med afklipning af flenserne, lykkedes det endelig at formaa et valseverk
til at levere trilleskinner af almindelige I-bjewlker N. P. Nr. 12 med af-
klippede flenser paa den ene side, saaledes at de gjenstaaende kanter fik
en heide af 9 mm. med en tolerance af + 2 mm.

Vaaren 1904 anskatfedes til et stﬁsveianlmg i Tromse amt 1000
meter af denne sort skinner gjennem firmaet Dahl, Jorgensen & Co., Kri-
stiania. Prisen belob sig til kr. 12,30 pr. 100 kg. (netto vaegt efter afklip-
ningen) cif. Trondhjem. Denne pris svarer til kr, 9,80 pr. 100 kg. af det
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oprindelige profil, naar de afklippede strimlers veerdi sattes ud af betragt-
ning. Vwegten androg i middel til 8,9 ke, pr. meter. Leveret ved anlegget
kostede skinnerne kr. 1,24 pr. 1. m. Kunde man uden extraudgift erholde
for oiemedet specielt valsede skinner af samme profil; vilde prisen antagelig
blive omkring kr. 1,00 pr. 1. m. iberegnet fragt m. v.

Profilet er i naturlig storrelse fremstillet i fig. 1. Dets modstands-
liggende stilling (W) er ea. 42 (em.) og bareevnen (s.Wy.)
Stillet paa heikant

moment i
saaledes omtrent ligestor som en 27 >< 6" traplankes.
er profilets modstandsmoment (Wy) eca. 40. Tykkelsen af stilken (steg’et)
kan om ons'kes erholdes storre, optil 10,1 mm, (N. P. Nr. 12 max.)

Vil man give profilets bane en svag konkav krumning, kan vistnok
dette ske ved anleggene ved hjwelp at en ganske enkel skruepresse.

Efter de gunstige erfaringer, som er gjort angaaende brugen af
trilleskinner, er der i vinter anskaffet yderligere 2000 meter til statsvei-

anleg i Tromso amt.

A. Trillebane.

Profilets bredde mellem kanterne er omtrent 10 em. og bor neppe
veere mindre, kfr, hvad der ovenfor er anfort derom. Nogen laskeforbin-
delse i skjoderne er uforneden. Der bor alene anbringes en plankestub
med indskaarne spor for de undre flenser, en flad sten eller i mangel af
andet en god torv under skinneenderne for at holde disse i lige hoide.

Der er anvendt serskilte forgreningsstylkker (<sporvexler») til ind-
skydning i banen, hvor denne skal dele sig (fig. 2). Hertil benyttes det
oprindelige profil (med fuldhoie flenser). Skinnen spaltes efter midten i
., 60 em.s lengde, og de to halvdele bgies ud fra hinanden, saaat af-
standen mellem deres yderkanter i enden bliver 2 skinnebredder. Aabnin-
gen dazkkes med en 6 mms plade, befestet med forsenkede nagler.
Forgreningsstykkernes lengde bor helst ikke veere under 2,50 m., ellers
vipper de let.

Ved denne sort forgreninger er den ved plankebane saa almindelige
~afsporing» ved overgangen fra et spor til et andet udelukket. Under
tilfeldig mangel af forgreningsstykker kan man hjalpe sig ved at legge
den udgrenede skinne i omvendt stilling ovenpaa den anden; det derved
fremkomne «<hop» paa ca. 2 em. generer ikke synderlig. Paa lignende
maade ordner man sig ved banens successive forlengelse indenfor skinne-
lengden.

Den normale skinnelengde er 5 m. Ved siden herat bor man have
¢en del halve skinnelengder til anvendelse i skjeering og paa tip.
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Til skinnernes rensning for jord og smuds cr forarbeidet en skrabe
(fig. 3) afpasset efter profilet og forsynet med et langt skaft.

Paa myr- og anden meget blyd planering hor der anordnes en gang-
bane i lighed med den i fig. 4 fremstillede. En saadan er iovrigt ligesaa
onskelig eller nodvendig for trilleplanker som for skinner.

De hidtil gjorte erfaringer angaaende brug at disse skinner for
trillebaartransport er som allerede nievnt i et og alt gunstige. Arbeiderne
foretreekker dem langt fremtfor planker. Det har ikke veeret forsemt at
fremholde de mulige ulemper ved systemet, saaledes den noget storre vaegt
end de her almindelig brugte 21/2" >< G1/2"” trilleplanker; men
har ikke tillagt dette betydning.

arbeiderne

Fordelene wved trilleskinner i sammenligning med planker er i det
vaeesentlige folgende:

1. Sidetlenserne eller -kanterne betrygger mod -atsporing.; dette bliver
fornemmelig at betydning paa ler- og myrplanering samt i alle til-
feelde for uevede trillere. Selv om underlaget paa den ene side svig-
ter, saaat skinnen bliver liggende noget skjeev i tveerretningen, glider
dog ikke trillebaaren af.

Kanterne, hvis heide er 7—11 mm. er ikke generende ved treed-
ning paa skinnen.

2. Banens modstand er betragtelig mindre end ved trilleplanker. Som
telge heraf kan man med samme kraftydelse transportere storre les
eller ege hastigheden. In swrlig betydning fear dette forkold @
modstigninger. Settes banens modstand til 0.03 (= 1 : 33) for mid-
dels slidte trilleplanker og til 0.01 (1 : 100) for kun maadelig renskra-
bede trilleskinner, seettes endvidere tapfriktionsmodstanden, reduceret

1,2

. r ]
til banen, W = {] o 0,1 == 0,007 bliver den samlede mod-
"

stand paa horisontal bane 0,037 for trilleplanker og 0,017 for trille-
skinner.

Vil man paa grundlag herat undersege, hvilke stigninger der
byder samme totale modstand ved planke- og skinnebane, bliver
torholdet exempelvis folgende:

1 :100 paa planker tilsvarer 1 :35 paa skinner
1:560 —&— 1:25 ——
1:40 —c— 1222 —«
1:30 « 1:19 —_—c—
1525 —e— 1:17 —«—
1:20 ¢ — 1:14 —«—

O.. 'S V.
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Her er altsaa ikke taget hensyn til den del af lasten, som beres
at trilleren, og til dennes egen vaegt. Dette spiller dog liden rolle.

3. Den ubehagelige rystelse eller dirving iarmene, som trilling paa slidte
planker (med  fremstaacende kvister) foranlediger, undgaaes helt ved
brugen af trilleskinner.

4. Bkinner ligger mere stodt paa planeringen end planker, idet under-
sidens {lenser hindrer forskyvning. De er endvidere idethele lettere
at holde rene end plankerne, ogsaa i frost, naar salt maa benyttes.

5. Trilleskinner bliver som regel i lengden billigere i brug end planker,
endogsaa uden hensyn til den foregede veerdi, som deres anvendelig-
hed til almindelig toskinnet bane repraesenterer.

Swttes varigheden af en 21/,” >< 642" trilleplanke, som ved vei-

anleggene i Tromse amt koster ca. kr. 0,20 pr. L m, til 2 aar og
dens  veerdi ved udrangeringen til kr. 0,05 pr. L. m, — settes end-
videve prisen  paa trilleskinner som ovenfor til kr. 1,24 pr. L m. og
vaerdien af de udrangerede skinner til kr, 0,25 pr. meter (ca. 0,04 pr.
ko, reduceret viegt), saa  vil med rentefod 4 %, nettoomkostningerne
stille sig omtrent ens efter 10 aars forlob. Varigheden af skinnerne
maatte altsaa veere den d-dobbelte.  Utvilsomt kan man regne med
en hetydelig storre varighed.

Vearrdien af de udrangerede skinner tor vare sat lavt, i hvilken
torbindelse bem:werkes, at e kasserede skinner (hovedsagelig flenserne)
meget godt vil kunne udsmedes og anvendes til forskjellige beslag m. v,

En sammenligning med de billigere 2" >< 6" planker vil antagelig
give omtrent samme resultat, idet jo disse har en betydeliz mindre

varighed end 217",

Selv der hvor trematerialier falder adskillig Dbilligere end i disse
nordlige egne vil vistnok trilleskinnerne frembyde okonomisk fordel.
Selvtulgelig kan derimod planker med lonsomhed anvendes ved af-
sidesbeliggende anleg, hvortil der er kostbar landtransport, men hvor
trematerialier faaes Dbillig paa stedet.

Som en fordel ved trilleskinner kan endvidere navnes, at de ikke
kreever bredfelgede trillebaarhjul. Disse sidste kan altsaa uden hinder af
hensynet til banen gjores smalere og lettere. De nu meget anvendte stobe-
staalshjul bor forevrigt neppe gjores smekrere.

En wlempe frembyder skinnerne derved, at trillebaaren maa holdes
kraftig igjen paa sterkt faldende bane. Man kan dog let komme over
dette vedd at udstyre tfmrre eller flere trillebaarer med en ganske enkel
klodsbremse, haandterlig fra trillebaararmen,
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B. Toskinnet bane.

[ tig. 5 side 4 er antydet en toskinnet bane af skinner, lagte direkte paa
Jordplanering, med sporvidde efter onske. En saadan bane turde i mange
tilfeelde vere fordelagtig, saaledes naar transporten foregaar med hest og
almindelig vogn, da der isaafald vil kunne kjores ganske store lies. Man
kunde ogsaa paa saadan bane anvende almindelige (dog ikke fritlobende)
tipvogne uden flenser paa hjulene og tohjulede stenbukke lig de sadvan-
lige pakhustraller, ligesom indtorelse af {toljwlede haandrogne (<kipp-
karren») for storre jordtransport turde vise sig hensigtsmaeessig,

Til skinnegany for almindeligt jernbanemateriel egner trilleskin-
nerne sig ganske godt, naar de settes paa hoikant og forsynes med
tvertorbindelser samt lasker. «<Skinnehovedet: er vistnok noget smekrere
end paa de sedvanlig benyttede decauvilleskinner, men saa kan trille-
skinnerne til gjengjeld vendes op og ned efter behag og slides paa begge
sider. Profilet har i denne stilling en betydelig beereevne, saaat afstanden
mellem understottelserne kan vere stor, optil /3 atf skinnelengden eller
1,67 m., herunder taget i betragtning de ved kjorselen optredende side-
tryk. Der er forovrigt intet iveien for at anbringe understottelser i
mindre indbyrdes afstand.

Fig. 6 og 7 viser ct system med (foersviller af fra, hvorpaa er
paaskruet stobte skinnestole. Sporviddern er den almindelige for deeau-
villemateriel, nemlig 60 em. Skinnen Dbefestes til stolen ved bhjelp af
en encste skrue (uden mutter), gaaende gjennem ect hul i skinnens midte.
Skjodningen foregaar ved en stobestaals laskeplade, forsynet med et hul
i midten for befestelsesskruen og tapper i enderne, der gaar ind i tilsva-
rende huller i skinnerne.

Som en hovedfordel ved dette system maa fremhaeves, af de lose
smaadeles antal er reduceret til et minimum. Udlegningen af skinne-
gangen gaar let og hurtiz for sig. Naar skinnen loses, kan skruerne
(med laskepladen) gjenindsettes i skinnestolen, hvorved disse smaa dele
ikke let tabes. Treesvillerne kan impregneres med carbolineum eller andet
stof, hvorved varigheden eges. Man kan ogsaa benytte jernsviller, f. eks.
af samme profil som trilleskinnerne, men isaatald maa skinnestolens kon-
struktion eendres noget.

Sviller, skinnestole, lasker og skruer samt boring I skinner koster
pr. L m. skinnegang ca. kr. 1,30. Hullerne i skinnerne er ikke generende
under disses benyttelse til trillebane.

Lengdetorskjellen mellem ydre og indre skinnestreng i Aurver ud-
jevnes paa den maade, at der paa indre side anvendes specielle, kortere

o
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skinner. Man behover dog blot at holde f ¢ks. to sorter af saadanne
«kurveskinner -, beregnet paa radier at 50 og 25 meter, hvorved forkor-
telsen Dbliver ca. 6,3 em. for sporvidde 60 em. og skinnelengde i ydre
streng henholdsvis 5 m. og 2,5 m. Kurver med storre radius end 50 m.
dannes ved indskydning af kortere eller lengere rette partier («polygonale
kurver.). Antallet 2 af vette skinner der i en kurve med radius 7 (storre
end 50 m.) maa indlegges mellem c<kurveskinnerne. bestemmes tilnaer-
melsesvis efter formelen

n = 0,02. — 1.
For 7 = 100 m. bliver » = 1 (hveranden skinne «<kurveskinne»),
tor = 250 =4 o. s. v. Ved udlegningen tilsiger forresten stillingen

af svillerne eller tveerforbindelserne, naar «kurveskinner» maa indleegges.

I skarpe kurver benyttes halve skinnelengder (2,5 m.) med tilho-
rende -kurveskinner». Svilleafstanden bliver for saadanne halve lengder
ca. 1,25 m.

«Kurveskinnerne» merkes isinefaldende, f. eks. ved lidt afskraaning
af de hoieste flenser i enderne. De kan bestilles fra valseveerket i de
rigtige leengder (4,937 m.) og bor holdes i forholdsvis rigeligt antal; der-
ved er intet tabt, idet disse skinner kan passes sammen og benyttes i ret
linie som de gvrige.

4



Sporvidden bor vere saa rummelig, at ingen udvidelse af samme
fornodiges i kurverne.

Da skinneprofilets hoide i torbindelse med anvendelsen af tresviller
gjor, at skinnegangens overkant bliver liggende noget hoit over planeringen,
og da de stobte skinnestole er udsat for odeleggelse, bor den i fig. 8 og
9 antydede konstruktion med towrforbindelser af jern foretrakkes. Disse
90,5
30
tildannet, at tlenserne er bortskaaret medens den gjenstaaende 12 mm.
tyvkke stilk (- steg-) er boiet retvinklet opad og forsynet med snittet hul

sidste bestaar af et I: — jern (no. max.), der i enderne er saaledes

for Dbefastelsesskruen.  Flensernes nedre hjorner stoder mod skinnens
kant nedentil; den opboiede stilk er udtyndet i ovre ende og naar op-
under skinnehovedet.

Saadan skinnegang kan legges direkte paa planeringen, naar denne
er almindelig fast. Det gjor intet om den synker noget nedi, da jo skin-
nerne er hoie; det har tvertom den fordel, at skinnegangen bliver lig-
gende stot ligeoverfor horisontaltryk. Paa blod planering kan man legge
bordstubber el. lign. under skinnerne her og der, forsaavidt man ikke
har de for omtalte gangbane-rammer; isaafald kan disse anbringes paa
langs under tveerforbindelserne.

Skinnegang at dette system vil blive noget, men ikke serdeles meget
lkostbarere end det forstn®vnte slags.

T tig. 10 er vist en anden konstruktion, som tor vere omtrent
lige god. Tversvillen dannes her af et stykke trilleskinne.

Da stobestaalslasker tildels har let for at kneekke, bor laskerne an-
tagelig helst presses cller paa anden maade forferdiges af smedejern.

En befestelse at skinnen i skinnestol (med to vanger) ved hjelp
at trwkiler har veret under overveielse. Anordningen vilde byde paa
den fordel, at man sparede endel boring i skinnerne, samt at speeielle
«kurveskinner. blev overtlodige. Til gjengjeld nodvendiggjordes dog ad-
skillig kostbarere skinnestole og en omstendeligere laskning, sidstnevnte
fordi skjoden antagelio maatte blive <svevende-. Desuden vilde de uva-
rige treekiler passe daarlig ind i systemet,

Skinnegangens successive forlwngelse indenfor skinnelengden falder
ikke fuldt saa Dbekvem som ved det s@dvanlige decauvillemateriel, hvor
man jo alene har at anbringe paa indre side af den opretstaaende skinne
en saadan med profilet i liggende stilling; den sidste traekkes efterhaanden
frem og understotter hjulflenserne. Ved skinnegang at trilleskinner kan
man maaske gjore noget lignende, dog maa den liggende skinne isaatald
understottes med jord eller andet, saaat den kommer i passende heide.

232,
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Ved at anskaffe en serlig sporramme, vist i tig. 11 og 12, antages vanskelig-
heden iethvertfald lost. Tverforbindelserne i skinnegangen indsattes,
efterhvert som rammen ved fremrykningen giver plads derfor. Forovrigt
klarer man sig langt ved midlertidig at paaskjede halve skinnelengder.

Endelig er i fig. 13 vist en sporverel af det almindelige enkle slags,
hvorved et skinnepar fortlyttes i den ene ende fra det ene spor helt over
til det andet. Nogen mere fuldkommen anordning ansees upaakraevet for
det her omhandlede materiel.

Ved samtlige konstruktioner staar skinneprofilet lodret. Der er dog
selviolgelig intet tilhinder for at give det en indover mod midten hel-
dende stilling, forsaavidt dette kan ansees at veere af nogen betydning.

Hvor trilleskinner er indfort, vil de for plankebane brugelige, men
noksaa tungvindte -stenbjorne- blive aflost af traller paa skinnegang.
Det tor vise sig muligt at Lkonstruere traller, ved hvilke paalesningen
falder bekvemmere end ved de nu ssdvanlige.

C. Trilleskinners brugbarhed for andre siemed m. v.

Da som ovenfor nevnt profilet paa heikant har en ganske betydelig
bereevne, omtrent dobbelt saa stor som en 21/2" > G1/2” planke paa kant,
egner trilleskinnerne sig godt til midlertidige smaabroer o. lign. Over
et forelobig gjenstaaende stikrendeopkast kan saaledes hensigtsmeessig an-
bringes et skinnepar med fastskruede tverforbindelser (sviller), ovenpaa
hvilke leegges 3 & 4 stk. trilleskinner paa fladsiden, hvorved man har
gang- og trillebane. Med skruebolter kan skinnerne sammensattes til
«tvillingbeerere», ved hjelp at hvilke det er muligt at bygge ganske sterke
provisoriske kjorebroer med indtil ca. 4,5 m. lysaabning, forsynede med
dickke af trilleskinner og et tyndt jordlag.

Paa lignende maade vil skinnerne kunne sammensattes til stendere,
smaa aag m. v. Herved bliver det muligt at opfore mindre murings- og
transportstilladser. Som led i saadanne konstruktioner vil ogsaa tveer-
torbindelserne (svillerne) undertiden kunne anvendes. Til gulv paa mon-
teringsstilladser kan ogsaa skinnerne benyttes, omend selviolgelig ikke
saa bekvemt som planker. Endogsaa til smaa wvandrender kan trille-
skinner bruges (med de hoie flenser iveiret).

Skinnerne forbliver ubeskadigede ved at anvendes i de neevnte spe-
ciclle piemed. Det samme vil ikke vere tilfeeldet med planker, der som-
oftest maa sammentoies med spiger, hvorved nogen beskadigelse og ode-
lieggelse af materialet er uundgaaelig.
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Naar trilleskinner for lengere tid ikke er i brug, bor de omhygge-
lig renskrabes og helst indsmeres med et saavidt muligt rustforhindrende
stof samt derefter opbevares under tag eller laag. Paa tegningen, side S
er vist en kasse til dette brug.

Trilleskinner med tilbehgr vil kunne erholdes bestilt ved henven-
delse til veidirektgrkontoret.



Rapport
om
Vedligehold af Stremmen Bro
i Inderpen, Nordre Trondhjems amt
af

Amtsingenior Munch

1. Broens planlaeggelse og opforelse.

Fjordarmen «Borgenfjorden» staar i forbindelse med Trondhjems-
tjorden ved en 200 m. bred strom, der med en max. hastighed af ca. 3 m.
pr. sec. lober mellem -Roren» og «Saxhaug> i Inderoen. Kun i strom-
vexlingen kan denne strom passeres med ferge. For den stadig ogende
trafik efter hovedveien fra Salberg over til Inderoen blev derfor en saa-
dan feergeforbindelse for tungvindt.

I forstaaelse heraf bevilgede Inderoen kommune i 1860 kr. 12 000,00
til en bro ower Strominen og opnaaede af amtskommunen et bidrag kr.
4 600,00.

Efter en af daverende amtsingenior Chr. Bodtker udarbeidet plan
Llev i 1861 opfert en mastebro paa paleaag med samlet leengde 1788 m.
hvoraf 10 m. til en vippebro. Broens bredde mellem rakverkene var
4,4 m, peleaagenes antal 28 med et samlet peleantal af 117 peele.

Broen udfortes for det bevilgede beleb kr. 16 600,00.

2. Broens vedligehold,

I de 44 aar som broen har staaet, har den kravet i vedligehold
kr. 51 015,51 eller omtrent 3 gange saameget som dens opforelse kostede.

Dette kostbare vedligehold skyldes for en veesentlig del, at broens
117 peele i al denne tid har veeret udsat for stadig odelwggelse af pele-
krebs.

I begyndelsen antog man at det var paelemark «semarks som ode-
lagde peelene, men neermere undersegelser viste, at det var de smaa
peelekrebs (Limmnoria terebrans).

Allerede i 1868 havde disse skadedyr formaaet at odelegge alle
skraapele og amtet maatte bevilge ca. kr. 2000,00 til denne forste
reparation.

Fra nu af begyndte de stadige forseg med at beskylte broen mod
pelekrebsens angred.
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Da en isgang i 1869 edelagde tlere af de ved krebsen svawkkede
aag og naesten alle paxle maatte udbyttes, forsogte man at impregnere
endel pezle med kobbervitriol, dog uden heldigt resultat.

Lignende hovedreparationer maatte foretages i 1872, 73 og 75, og
da forsegtes kwlbrwnding af pelene med et lignende resultat,

Imidlertid havde man faaet erfaring for, at hroens peleany maatte
fornyes nhvert 6te eller 7de aar, med saa store udgifter for amtskommu-
nen, at man stod ligeoverfor spsrgsmaalet om, enten at sloife broen og
gjenoptage fergningen eller sege den ombygget med benyttelse af et
byggemateriale, der var uangribeligt af peelekrebs.

Amtet henvendte sig derfor til veidirektoren, der lod projektet neer-
mere underssge og i 1877 fremlagde folgende 3 forslag til ombygning:

Alt. 1. Mastebro med granpele. . . . Lkostende kr. 30 100,00
« II. Trebro med fagvewrkspand paa

peleaay af greenhart . . . . . ¢ 64 260,00
« IIL. Jermoverbygning pac skruepwle

ar jern. ; w w 5 v @ % @ % ‘ + 105 180,00

Kjsrebredden var for samtlige alternativer 2,5 m.

Overslagene var ledsaget af en motiveret fremstilling hvori DL a.
anfertes, at brospsrgsmaalet ved Strommen maatte regnes til de vanskc-
ligste © landet. Ved valg af brodispositioner og materiale maatte der
tages hensyn til 1) palekrebsens odeleggelser, 2) den store stremhastig-
hed i begge retninger og den store vanddybde, 3) bundens lgse Dheskaf-
fenhed, 4) isgang baade udenfra (drivis fra Verdalselven) og indentra
(drivis fra Borgenfjorden) og 5) gjennemlsh for sterre tartsier.

Forinden der toges valg ligeoverfor de opstillede alternativer, ansaa
veidirekteren det snskeligt, at der blev anstillet nwrmere wundersogelser
angaaende pclekrebs. 1 de fslgende aar foretoges derfor en raekke
observationer med nedswnkede provelkasser (nmrmere omhandlet i mit
foredrag paa landsteknikermsdet 1904).1 TForsegene godtgjorde, at vore
norske tramaterialier ikke er tilstreekkelig modstandsdygtige mod pele-
krebs.

Imidlertid havde broens vedligehold stadig kreevet store udbetalinger
for amtskommunen, og da der i 1879 ialt var medgaaet en sum af kr.
22 849,67 eller kr. 1 850,00 pr. aar, henledede amtstinget paany veisty-
rets opmeerksomhed paa sagen.

1 Seertryk af foredraget tilstilles veivaesenets ingeniorer samtidig med
nerverende meddelelse.
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I 1883 var broen atter meget svakket ved pwelekrebs. Under en
stormflod blev den saa sterkt ramponeret, at den maatte afsteenges i 2 2a
3 uger. Reparationen kravede da ca. kr. 5 000,00.

I 1884 bevilgede amtstinget, efter veidirektorens opfordring, kr. 40,00
til forsog med andringelse af provepwle kilcedt med kloakror (omh. i
mit foredrag).

Da aarene 1886—S88 atter krevede store udgifter til broens vedlige-
hold, henvendte amtet sig paany til veidirekteren.

Kaptein Klestad afgav paa anmodning en fremstilling angaaende
pelekrebsen og omhandlede i denne de til den tid anvendte beskyttelses-
metoder, samt henledede opmarksomheden paa, at granpale med barken
paa havde vist sig noksaa modstandsdygtigce. Han anbefalede beskyttelse
ved zmpreguering med kreosot.

Veidirektoren oversendte til amtet denne fremstilling tilligemed et
sde alternativ for broens ombygning forudsettende jerndro paa stenpil-
larer anslaaet til kr. 97 324,00. Veidirektoren fandt imidlertid, at endelig
bestemmelse om broens ombygning burde udstaa indtil der var indvundet
— ved fortsatte forsog — sikrere erfaringer angaaende trepeeles beskyt-
telse mod pelekrebs og foreslog derfor, at amtet hertil stillede midler til
disposition.

Iifter forslag af amtsveimester Holst besluttede amtet at anmode om
statsbevilgning til saadanne undersogelser og i 1892 opnaacdes en be-
vilgning af kr. 2 000,00 til dette ‘siemed. lforsogene afsluttedes i 1902
med en dykkerundersegelse af broen. Angaaende resultaterne henvises
til mit foredrag om dette emne.

Ved de i 1890—93 foretagne reparationer blev der nedsat pale be-
skyttede efter Thams’s methode, samt peele impregnerede med kreosot
og pele med barken paa. Ved alle senere reparationer har veret an-
vendt impregnerede Porsgrundspale.

Ialt har felgende metoder til beskyttelse mod pwelekrebs veeret for-
sogte ved Strommen bro:

1) Pzle med barken paa.

2) « omgivne med kloakror.

3) Q@ = « monierrer.

4)  «  bekledt med jernblik,

5) « impregnerede med kobbervitriol.

G) «  kulbrendte paa overfladen.

7) « oversmurte med tjere og cement.

8) « impregnerede med kreosot (Porsgrundspzle).

9) « Dbeskyttede efter Thams’s metode.
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10) Pele overstrogne med karbolineum trane, udenpaa asfaltpap og
legter.

Af samtlige disse metoder har kun impregnrering med kreosot
(Porsgrundspale) vist sig helt wd holdbar. Alle de ovrige har havt sine
mangler, hvilket dog for en stor del maa tilskrives den staerke strom og
isgangen, der har edelagt den ydre beskyttelse. I roligt vand vil ogsaa
flere af de andre metoder vise sig effektive.

De summer, som amtet har udbetalt til reparationer, udbedringer og
opsyn for denne bro, er for de forste 43 aar skjonsmeessig fordelt saaledes:

Brobane.| Pieleang. Overbygn. Opsyn. Sumni.
Sum 1861—1904 . . ... 9150,0030 192,00 3891,00 5 725,78 48 953,84
Gjennemsnitlig pr. aar . . 213,00 702,00 90,50 133,00 113850

Hertil kommer en hovedreparation i 1904, der krevede ialt
kr. 2056,67.

3. DBroens ombygning.

Broens ombygning forestaar nu. Den vedtagne plan forudsetter
overbygning af jernbjeelier med chaussédwlklke paa aay af Porsgrunds-
peele 1 13 spend a 120 m, 2 a 5,0 m. og 2 vipper a 6,0 m. — tilsam-
men anslaaet til kr. 45 000,00. It alternativ med jernoverbygning paa
stenunderbygning var beregnet at kreve kr. 132 600,00. Brobredde for
begge alt. 4,0 m.

De anstillede forsgg og underspgelser har bragt saa sikre erfaringer
for, at Porsgrundspeele formaar helt at modstaa peelekrebsens angreb, at
man ikke har neret nogen betenkelished ved at veelge det billigste

alternativ.
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Fargedrift med motorbaad
mellem

Lillehammer og Vingnaes.

Erfaringsresultater, indvundne fra motorbaaden «Frams i tids-
rummet fra 4de juni 1904—31te december 1904.
af

Amtsingenior Aubert

Mellem  Lillehammer og Vingnes har Laugen (Mjosen) en bredde
af ca. 700 m. Den gamle trondhjemske hovedvei forer paa vestsiden af
Mjosen; men da der ved Vingnaes ikke er nogen broforbindelse mellem
Lillehammer og dens forstad Vingnes samt hovedveien paa vestsiden,
har samferdselen foregaaet ved overfergning med almindelige Dbaade
og taerger.

Ved kongelig resolution at 28de september 1850 fik eieren af Ving-
nes gaard, Torger Svensen Kraabol, tilladelse til indtil videre at besorge
oversetningen mellem Vinguws og Lillehammer,! medens Lillehammer
by har beserget oversetningen fra Lillehamner til Vingnees; men med
hvilken ret har det — trods undersegelser — ikke veeret muligt at faa
rede paa.

Sundet begynder som regel at islegge i slutningen af november og
ligger gjerne da til menis nogle faa dage. I slutningen af mars dannes
i isen ved wvstre land en stromfure over den saakaldte Bergeveit, hvorover
da maa bygges midlertidig bro, medens isen forevrigt pleier at veere nogen-
lunde sikker til omkring midten af april; men fra dette tidspunkt af bliver
den daarlig med storre og mindre stromfurer, hvilket i hoi grad generer
feerdselen. Iforst i Dbegyndelsen af mai pleier sundet at blive isfrit, saa
oversetningen med baad whindret kan finde sted. Paa grund af strom-
og vindforhold samt den varierende vandstand er oversetningen med
almindelige baade og ferger til enkelte tider vanskelig og krever lang
tid, hvorfor naturlig opstod det spergsmaal, om man ikke forsegsvis burde
soge faergetorbindelse etableret med motorbaad; thi bro over sundet har
det vistnok lange udsigter med.

Foranlediget ved en af undertegnede og et par andre under 10de
oktober 1903 indsendt forestilling opnavnte Lillehammer formandskab den

i Dette personlige privilegium bortfaldt ved hans dod.
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Sde december 1903 en komité med mig som formand for den videre ud-
redning af fergeforholdene. Under 15de februar 1904 afgav denne komitd
sin betenkning, der gik ud paa, at Lillehammer kommune selv skulde
overtage fergeforbindelsen og ved beslutning af 26de nmestefter vedtog
bystyret enstemmig komitéens forslag, der var saalydende:

t=2)

«1. Lillechammer by overtager den fremtidige feergedrift med motorbaad
m. v. over sundet mellem Lillchammer og Vingnes i det viesentlige
overstemmende med forslag af 10de oktober 1903, atgivet al den
kkomité, der har veret nedsat for at tage fargesporgsmaalet under
overveielse.

2. Kommunen udreder de med anskatfelse af motorbaaden m. v. naed-
vendige midler og bestrider de fremtidige driftsudgifter.

3. Faabergs og Lillehammers sparebankers tilbud om at yde de til ind-
kjsb af motorbaaden m. v. nedvendige midler modtages med talk.

4. En komité.paa 3 mand bliver at opnsvne for at bringe foretagendet
til udferelse — om muligt allerede anstundende vaar.

Denne komité vil derhos — sammen med den af Faaberg her-
herredsstyre opnsvnte mand — have at udarbeide regulativ for driften,
hvilket regulativ bliver at vedtage af bystyret.»

Som formand i denne komite skal jeg tillade mig at meddele resul-
taterne at de indvundne erfaringer, da disse antages at have adskillig
interesse,

Hvad man forst maatte afgjsrve var hwilken drivkraft bor velges.
- : ; : e or & til-
Efter ngie dreftelse, hvorunder var overveiet cn flerhed af indkomne

bud om leverance af motorbaad af de forskjelligste typer, bestemte 1?11311
g, tager liden plads, arbeider

sig for en benzinmotor, da denne er rensli : :
vilket i herveerende

jevnt og roligt, samt er ferdig til start naarsomhelst, h

tilfeelde var et afgjerende moment. ) -
Da der over sundet til sine tider foregaar ilkke ubetydelig heste-,

kreatur- og varetransport, fandt man, at feergningen burde foregaa paa
den maade, at motorbaaden besorger passagererne, medens den tyngre
trafik besprges ved fmrger, der tages paa sleb af motorbaaden. Da der
endvidere kan vere noksaa sterk vind med krap sjg, naar strom og vind
staar mod hinanden, maatte baaden ikke alenc vere en gord sjpbaad men
tillige have en sterk motor.

Paa Billedet paa omstaaende side er vist motorbaaden «Fram» ved
flydebryggen paa Vingnees. Den store og den lille feerge ligger en paa
hver side af bryggen.

Af de mange indkomne anbud bestemte man sig for at antage ingenior



Waldemar Berghs for leverance af en motorbaad af system «Loziers, frit
leveret paa jernbanevogn i Kristiania for en pris af kr. 2800,00 saaledes
udstyret:

Daaden leveres efter godkjendt tegning 30 fod lang, 7 fod 6" bred,
kravelbygget af 11/4”s furuplanker med kjol, steevner, spanter, dolbord og
skveetgang forud samt fenderlist af eg. ZIndredningen bestaar af: bak for
og agter, dork, benke langs siderne, galvaniserct rorbeslag med ror, jern-
beslag under hele kjolen samt op forstavnen, to holgatler forud og to
agter af galvaniseret jern, egetracs pullere med tverpinder af jern, en jern-
krog i solid beslag agterud for bugsering, standerstang forud, galvaniseret
jernhud ea. 18" bred for beskyttelse mod is.

Baaden er tre gange malet udvendig og to gange oljet indvendig.

Maskinen: en 5 h, k. <Lozier» motor med axel og propel med rever-
serbare vinger samt pakningsbox af fostorbronce. Kobbertank, rummende
50 liter, anbringes under dek forud med paatyldningsstuds indfeldt i
deekket, vakumsventil paa tanken, udtapningskran med rerledning til motoren,
exhaustledning for lydlss exhaust under vandlinjen, rorledninger og regu-
leringskraner tor kjelevand til motoren.

Inventar: 1 par aarer med rogatler, 1 baadshage, 2 landtauge, 1
lensepumpe, oljekander og verktei for maskinen.

Baaden blev bygget i Tonsberg og gik for egen motor i sveert hav
op til Kristiania paa 7!+ time. Her provekjortes den den 18de mai; men
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nu kom man underveir med, at den maatte have ceréifikat, naar den

skulde benyttes i offentlig fergetratik. Man henvendte sig da til direktoren

for sjofartskontoret, der meddelte, at tidligere andragender om at benytte

benzinbaade i feergetrafik var afslaaede, hvorfor spergsmaalet paanyt maatte
foreleegges departementet for handel, sjofart og industri.

Efter adskillig forhandling og korrespondance blev tilsynskommis-
sionen for dampskibe under 31te mai af departementet bemyndiget at ud-
ferdige midlertidigt certifikat gjeldende til 1ste august 1904 paa folgende
betingelser:

«1. Gasolinbeholderen og reret fra denne saavel som dets forbindelse med
kraner etc. maa vaere absolut taette, forsvarlig forarbeidet og at bedste
sort materialier.

2. Roret fra gasolinbeholderen til motoren ber vere anbragt under
og langs baadens @msing og ikke indkapsles. Hvis det ligger langs
baadens bund, maa derken over reret vere tralleverk (ristverk).
Bordderk kan forelsbig godkjendes, naar den forsynes med 2 cm.s
huller, som indbyrdes har en afstand af 5 & 7!/2 cm,, saaledes at der
ikke kan samle sig gasolingas under derken.

3. Indkledningen af gasolinbeholderen over saavelsom i agterkant af
denne og dgren i samme maa vere forsynede med saa store aab-
ninger, at der bliver absolut tilstreekkelig lufteirkulation rundt be-
holderen.

4. Livbelter — tilstreekkelig for det halve passagerantal — maa placeres

at de kan sees og er let tilgjeengelige.

gasolinbaad maa for tilsynskommissionen h‘egnlae .
ndice mend om paahdehghed, fornpden
o

skaber og motorens

saaledes,

5. Forer af
byrd fra troverdige og sagky
praktisk indsigt og kjendskab til gasolinens egen
behandling.»
Senere er
under udarbeidelse ny lov for motor

Certifikatet hjemler et passagerantal af ?.O.
Den 20de mai blev motorbaaden pr. jernbane sendt til EidSvo](l,

hvor den sattes paa vandet. Den 21de afgik den fra Eidsvold yq paa
formiddagen for egen motor og ankom til Lillechammer om aftenen., p,

gge vidnes-

dette certifikkat forleenget til 1ste juli 1906, idet der oy
baades anvendelse.

vandstanden i Mjosen er meget variabel og der ikke findes brygger bereg-
nede herpaa, maatte der bygges ftlydebrygger, én paa hver side af sund:t,

Hosstaaende tegning viser, hvorledes de er anordnede, De har vist sjo
praktiske. Til indkjeb af motorbaaden med udbedring af adk0mstvei:
tlydebrygger m. v. var af Lillehammer og IFFaaberg sparebanker, samé
Liltehammer brandevinssamlag ialt bevilget kr. 4 915,48
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31te december 1904 er heraf medgaaet kr. 4 804,30, der fordeler
sig paa folgende konti:

1. Indkjob af motorbaaden med transport op til Lillehammer kr. 2992,95
2. Diverse anskaffelser til baaden, saasom: reservedele,

lanterner, livbelter, solseil, accumulatorbatterier, benzin-

Lan@8P Gl « & = 3 5 @ s e S o i o o o 0 @ W 756,63
3. Indkjeb af feerger, baade med tilbehor, hestestalde, tag

over motorbaaden, naar den gaar i vinterkvarter. . . <« 457,61
4. Planering af adkomstvei, 2 flydebrygger med tilbehor,

IRELEr 6. 8:¥g: o n 6 5 o5 w o or e oo o ome gy (@ 000 AL % 326,53
5. En benzinbod. . . . . 5 @ o o5 05,48

6. Noedvendige udbedringer ved kommunens sundstue, taxt-
Baglent BITL 5 % % 6 W o & % W % rm o w o e B 48,82
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7. Administration:
a. Komitéens reise til Kristiania . . . . . kr. 11493

b. Telegram, telefon og portoudleg . . . <« 11,35
kr. 126,28

tilsammen kr. 4 804,30

Folgende taxter er vedtagne for faergningen:

En firhjulet vogn med 2 heste . . . . . . . . . . . . . . kr. 075
« —c— uden Vi F R 3 o§ E e s woams #ow o« (g
« arbeidsvogn, kjerre, kariol eller sleede med hest . . . . . « 040
« —«— uden hest . . . . . 0,30
« lps hest eller andet stort kreatur. . . . 5 = = . owow w025
Naar tlere end en overtpres for hvert O\'el\]\}(lelldc‘ ..« O

Et smaakreatur. . . . a0 0,10
Naar flere end et overfm'es tor hvert oversks dende 4 £ & 0,05
En.eisende: = s 5 & 2 & % ®w mes R @ @ 9 & 0 8 8 5 e 0,10
Billetbpger a 25 stkr. pr. billet kr. Op06 . . . . . . . . . . 1,50
= a 50 « e 0,05 ¢ « & & = % @ @ ow om 250

— a 100 « o OB . . & 5 @ ome e 4,00

— a 500 — 003 2 oz o= o2 ¢ § U ow @ o® 15,00

En velociped . . . . « « « « « o v 0 s e e e e e e . % 0410
« sk mel . . . . SRR ot e e e e« 010
For den ordinzre melketrancpoxt ha \’monzes pr. dag . . . . <« 025

Stykgods efter overenskomst.

Skolebern fra Vingnees og I‘aaberg, der soger skole paa Lillehammer
betordres frit, ligesaa postmanden. Reisende, der folge kjoretoier eller
kreaturer, hvorfor betaling erlegges, nyde fri transport for sine egne
personer.

Der har veeret ansat 2de feergemaend, begge oplerte i motorens brug.
For fergemandene er udarbeidet instrux, hvoraf hidseettes:

«Aarlig atlgnning for hver kr. 700,00, der udbetales med kr. 75,00
pr. maaned for maanederne mai—november og kr. 335,00 pr. maaned for
december—april. Naar sundet er aabent og motorbaaden kan benyttes,
skal den gaa i fast rute hver /2 time eller saa ofte, det maatte vise sig
forngdent. Den forste ordinzre tur er kl. 6 morgen, den sidste kl. 10 aften.
Efter dette klokkeslet om natten sker oversetningen kun efter aftale, eller
naar den er absolut forngden f. ex. expres efter lege eller jordemor .. .»

Da certifilkatet modtoges, optog motorbaaden den 4de juni 1904 sin
rute, der vedligeholdtes med enkelte afbrydelser paa grund af maskinskade



og havarier uafbrudt til den 25de november om aftenen, da driften maatte
indstilles paa grund af ishindring.

Driftsregnskabet
for tidsrummet <de juni 1904 til 31te december 1904 viser folgende

resultat.
: Indtegten fordeler sig paa
| Sum Sum Sal ¢ = = = 9
- s SR il Jods- og
. lll(ltmgt U(]glft . . llle]ketl‘:lﬁs- Diverse
| billeter billethefter port
! Ik, k. kr. kr. ler. ler.
| 298143 ' 199377 173490 437,50 97,78 11,2

Udgiften fordeler sig paa folgende poster: ‘

. - 1
| . " Reparationer O : -3 2 g
. £ 9 8 &0 ® e X By =R
d = o o o et i — M
: Benzin = | 2= 2 . Farger o= 88  Za e | &%
=3 e Motor- o = 5 Heo | 89 |8 ‘ o =
= - band  yrettan H s R= | s |2 ‘ <%
YL m er = “ | m
——— —
|
| kr kr. | kr. k1 k1 kr. kr. | kr. | kr | kr. ||
452,12 18,80 1 14,66 | 142,76 31,95 | 1045,00 99,50 92, Qb 64,80 \ 31,10

L Af den indkjobte benzin er i driftsaavet medgaaet 1860 liter. Der haves i behold benzin,
olje, billetter og nyanskaffelser til et samlet belob af kr. 153,77.

Paa grund at maskinskade og havarier har motorbaaden kun veret
i reguler drift 168 dage at de 174 dage mellem 4de juni og 25de no-
vember 1904.

Gjennemsnitlie er daglig udfort 30 turer frem og tilbage, hvorfor,
da sundet er 700 meter bredt, baaden daglig har tilbagelagt 42 Zkm.

Til hver tur over sundet medgaar i gjennemsnit 5 minutter, noget
mindre under heldige strom- og vindforhold, noget mere under uheldige
do. og naar ferge haves paa sleb. Motoren har saaledes daglig veret
i gang &5 timer.

Talt er medgaact 1860 liter benzin. Det daglige benzinforbrug har
1860
169
lidt gunstigere end motoren var kontraheret om, nemlig 255 liter pr.

derfor andraget til = 11 lLiter, eller ca. 2,2 liter pr. time, hvilket

time = 0,5 liter pr. hestekrafttime.

299 -
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Ialt er tilbagelagt 42 >< 168 = 7 056 /m. Naar, hvad der haves i
behold af benzin, olje, Dbilletter og nyanskatfelser, tilsammen kr. 153,77,
fratreekkes de bogforte driftsudgifter kr. 199377, udgjor de virkelige
driftsudgifter Zr. 18£0,00. Naar der ikke tages hensyn til forrentning og
amortisation, har omkostningerne pr. frafikeret kilometer derfor andraget
til kr. 1 5B = 26 ore. Denne udgift pr. kilometer er adskillig storre

7056
end oprindelig opstillet for baadens drift, hvilket skriver sig fra, at man
fra forst af troede, at man skulde klare sig med en fergemand og nogen
extrahjelp. Det viste sig imidlertid nodvendigt at have 2 fergemaend, da
tjenesten for én fergemand, naar der skal ferges over et kortere sund,
bliver for strid. Gaar derimod haaden ¢ leengere rute er én feergemand
tilstrcckkeliy.

Efter de indvundne erfaringer kan der opstilles nogenlunde korrekte
drifsbudgetter for en benzinbaad. Som exempel antfores i det efterstaaende
2de saadanne under fglgende forudsetning:

Fzempel I: Motorbaaden benyttes for passagerer og melketransport
1 lengere rute, saa kun én forer tiltrenges:

A. Nodvendig kapital:

1. Indkjeb af en 5 h. k. benzinbaad . . . . . . . kr. 300000
2. Diverse anskaffelser, reservedele, lanterner, livbelter,

solseil 0. 8. V. &« = = & 5 % w5 w ww.a 5 v 9w & v <« 100000
3. Bordskur for motorbaaden, hvis den gaar i vinter-

kvarter. « o = £ 4§ 5 8 & 5 ow e e om o e oo w € 200,00
4. Benzinbod, brygger ete.. « & w & w5 o2 v B ¥ 300,00

Sum nedvendig kapital kr. 4 500,00

B. darlige wdgifter:
5 0/ renter af kr. 4500,00. . . . . . . . . . . . kr. 22500
10 %o amortisation af kr. 4500,00. . . . . . . . . ¥ 450,00

Sum aarlige udgifter kr. 675,00

C. Maanedlige wdgifter:

1. Reparationer af motoren . . ; x % ow o a s KB, 20500
2. Benzinforbrug — forudsat G timers dfmho gang af

motoren og !z liter pr. h. k.: G timer > 5 heste ><

0,50 liter >< 30 dage = 450 liter a kr. 020. . . . . 90,00
3. Smorelse, olje, pudsegarn pr. dag ca. kr. 038  « « 8 10,00
4. Lon til en baadfgrer . . . . . . . . + 100,00

9. Administration og billetkjob . . . . .« 2000



= 8y

6. Upaaregnede udgifter og extrahjelp. . . . . . . . kr. 20,00
Sum maanedlige udgifter kr. 260,00

Skal kapitalen forrentes og amortiseres samt driften beere sig, maa

den daglige indtwegt blive som i efterstaaende tabel anfort, hvor tillige er

anfort prisen pr. kilometer under forudsmtning af, at baaden daglig til-
bageliegger 50 .

Udgift i kroner Daglig ind- Prispr.km.
. maaneder aarlige  maanedlige sum driften skal tilbageleg-
bare sig | ges 50 km.
1. & 5 2 & 675 260 935 31,17 62
e koo 675 520 1195 19,92 40
3.0 . .. 67H 780 1455 16,17 32
| 42 % = = & 675 1040 1715 14,29 29 '
D ow owm o w 675 1 300 1975 13,17 26
[ 6L & % w5 675 1 560 2235 12,49 25
T 675 1820 2495 11,88 24 .
3 675 2080 2755 11,48 23 '
| 0. 675 [ 2340 3015 11,17 22
| 10. 675 | 2600 3975 10,92 29
! 1. 675 | 2860 3535 10,71 21 |
| 12. 675 | 3120 3795 10,54 21
|

FErempel II: DMotorbaaden benyttes til passager-, gods- og melke-
transport over et sund i kortere rute, lror 2de forere tiltrenges:
A Nodvendig lkapital:

1. Indkjeb af en 5 h. k. benzinbaad . . . . . . . kr. 3000,00
2, —«— 2de ferger for gods- og kreaturtrans-

port & kr. 500,00 . . . . . . . . . . . ... « 1000,00
3. Diverse anskaffelser, reservedele, lanterner, livbelter,

solseil ete. . . . . . . . . . . . . . . . .. <« 10000
4. Bordskur for motorbaaden, hvis den gaar i vinter-

Gvarter. & & & & @ = & % & & = wiw @ & & = 5 © 200,00
5. Benzinbod, brygger ete.. . . . . . . . . . . .« 300,00

Sum nodvendig kapital kr. 5 500,00

Lo
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B. Aarlige wdgifter:

5 %o renter af kr. 5500,00. . . . . . . . . . . . kr. 27500
10 99 amortisation af kr. 5500,00. . . . . . . . . « 550,00
Sum aarlige udgifter kr. 825,00
C. Maanedlige udgiﬂer:
1. Reparation af motorbaad og ferger. . . . . kr. 30,00
2. Benzinforbrug — forudsat 5 timers daglig gang af moto—
ren med !/2 liter pr. h. k.-time: 5 timer > 5 h. k. X
0,5 liter > 30 dage = 375 liter & 020. . . . . . . . 75,00
3. Smorelse, olje, pudsegarn kr. 0,33 pr. dag . . = = = 10,00
4. Len til 2 baadferere a kr. 100,00. . . . . . . = = | 200,00
5. Administration og billetter. . . . B T 20.00
6. Upaaregnede udgifter og e\tlah]aelp . wm ow w o e om om 25:0(,

Sum maanedlige udgifter . . kr. 360,00

Skal kapitalen forrentes og amortiseres samt driften beere sig, maa
den daglige indtegt blive som efterstaaende tabel viser:

Udgift i kroner Dagli-g-in(-l- Prisﬁr.km.
Antal drifts- ———|tegt i kro-ierer, naar
ner, hvis der daglig |
Inaaneder aarlige maanedlige sum driften skal tilbagelieg-!
biere sig. ges 50 Lk,
—
il 1. 825 360 1185 39,50 79
| 2. 825 720 1545 25,75 52
‘ 3. 825 1080 1905 21,16 42
4. 825 1440 2265 18,88 38
, 5. 825 1 800 2 625 17,50 | 35
6. 825 2160 2985 16,58 33
I, 825 2520 3 345 15,93 32
8. 825 2 880 3 705 15,44 31
9. 825 3240 4 065 15,06 30
10 825 | 8600 4495 14,75 30
11 825 | 3960 4785 1450 | 29
12 8256 4320 5145 14,98 29
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Det vil af disse exempler og de her indvundne erfaringer fremgaa,
at drift af benzinmotorbaade ikke er ganske Dbillig. Som ved alle nye
foretagender er der Dbeornesygdomme, der maa overvindes, forinden alt
funktionerer tilfredsstillende. I'abrikationen af motorbaade befinder sig
paa et raskt udviklingsstadium, daglig gjores der forbedringer, og den
tid tor ikke veere fjern, da man ikke lmngere resikerer driftsforstyrrelser.
Fortiden gjer man rettest i at regne med disse. Saa enkel som den her
benyttede motor var, viste det sig dog, at den ikke var fuldkommen, og
at man ferst gjennem erfaring og noiagtigt studium af dens luner lerte
sig til at behandle den saaledes, at den tungerte fuldé tilfredsstillende.
Det antages at have sin interesse at nmvne nogle af de veasentligste fak-
torer, der Dbetinger en regelmeessig drift:

1. ZForcren af en motorbaad Dbehover ikke at veere maskinuddannet;
men han maa kjende motoren ud og ind, viere inde i dens egenheder
og selv kunne raade bod paa mindre mangler. IHan maa derfor
vere intelligent, ordentlig, paapasselig og saapas maskinkyndig og
nevenyttig, at han kan reparere mindre maskinskader.

Twndningen er Dbenzinmotorernes svage punkt. Den sker nu som
regel ved, at en elektrisk gnist slaar over mellem 2de te@ndspidser
(stift og kontakt af platina). Baade disse og Datterierne er kilde til
driftsforstyrrelser. Som clektricitetskilde anvendes nu som regel:

a) Enten elektromagnetisk og elektrisk Dbatteri i forening, eller

b) kun elektrisk batteri (torelementer eller accumulatorbatterier).

Det forste af disse systemer er at foretrwekke, naar baaden gaar i
laengere rute, da det i leengden er det billigste og sikreste. Gaar
derimod baaden i rute, der kun tager nogle faa minutter f. ex. som
fergebaad over en elv, er kombination af eclektromagnetiske og elek-
triske batterier iklke at anbefale; thi elektrisk batteri maa Dbenyttes
forat bringe det eclektromagnetiske i virksomhed, forst naar dette er
i god gang udkobles det elektriske. Da det tager nogen tid, ferend
det elektromagnetiske Dbatteri kommer i virksomhed, vil man i de
korte ruter wwsentlig kun komme til at benytte det elektriske batteri,
og fordelen ved kombinationen opherer.

I kortere ruter, der kun varer nogle minutter, anvendes derfor
alene elektriske Dbatterier. Disse dannes enten af torelementer eller

o

de er accumulatorbatterier,
Batterier af torelementer har den feil, at naar den elektromotoriske

kraft er opbrugt, kan de ikke omlades, men er kkassable. De talder
derfor forholdsvis kostbare i brug. Accumulatorbatterierne har den
fordel, at de kan omlades; men hertil udfordres forholdsvis let adgang
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1il et elektricitetsveerk. Omladningen er billig, og batterierne varer
lzenge, naar de behandles omhyggeligt. Vistnok er der endel ulem-
per under sterk frost; men de kan som regel raades bod paa ved
iagttagelse af endel forsigtighed — som god tildeekning af batterierne,
indseetning af disse i hus, naar de ikke benyttes o.s.v. Fremfor alt
gjeelder det, at batterierne altid er kraftige nok, da uregelmassig tend-
ning — eller hel forsagning — ofte kun kommer af for svag strom.
Forat undgaa driftsforstyrrelser ber altid reservebatterier haves paa
lager.

Twndstifterne. En flerhed af konstruktioner findes, alle roser
de sig af at veere sikre og uforgjengelige. Saavidt vides er dette
dog langt fra tilfeldet, og der skal ikke megen soddannelse til paa
stiften, forend den elektriske gnist ikke slaar over, hvorfor tend-
stifterne ber holdes rene. Paa grund af den sterke hede, der frem-
bringes ved den elektriske gnist, er derhos tendstiften udsat for op-
breendning, ligesom loddemetallet let smelter. Erfaring synes at gaa
i den retning, at den platina, der danner tendstift og kontaktplade,
bor klinkes fast istedetfor som nu almindelig kun at loddes. Tyn-
dere platinastift end 2 mm. ber ikke benyttes.

Der ber ngie passes paa, at der ikke er overledning; thi er saadan
tilstede, vil batterierne snart veere udtemte, og man risikerer kort-
slutninger. Reservetendstifter ber altid haves paa lager.

Penzinen: En motors jevne gang afhanger ikke mindst af, hvad
slags benzin, der benyttes. Naar denne har en vegtfylde af 680—
700 gr. er den mest passende for de nu almindelig forekommende
motorer. Benzin af mindre veegtfylde end 680 gr. forflygtiger lettere
end gnskeligt, tyngre end 700 gr. vil let sode. Den lettere benzin
— f. ex. 680 gr. — anvendes om vinteren og i koldt og fugtigt
veir; thi under disse forhold fordamper benzinen vanskelig let nok.
Er det meget varmt, kan motoren funktionere noksaa godt, selv om
benzinen har en vegtfylde af op til 720 gr.

Da benzinen ikke altid holder den veegtfylde, der forlanges, er det
tilraadeligt at have en benzinprgver (aréometor) for selv at kunne
kontrollere vegtfylden.

Man ber gjere sig til regel, hvor god benzin man har, aldrig at
fylde denne direkte af kanden paa tanken, men altid sile den gjen-
nem en lerredsklud. Denne simple foranstaltning vil spare en for
tilfeldige driftsforstyrrelser — som f, ex. at korkesmuler tilstopper
rorledningen,




4. Smorelse. Forat motoren skal gaa jevnt, maa den smeores godt. En
ny motor maa smores hyppigere end en, der har slidt sig til.

Kun gode, passende smoreolier bor benyttes. De er dyrere end de
almindelige, men bor dog foretrekkes; thi en daarlig olie har flere
slette egenskaber, hvoraf navnes:

1. Den smorer ikke.
2. Den forurenser hele motoren, saa denne nwmgter at funktionere
paa grund af smuds og sodansamling.
3. Paa grund af denne mangelfulde smurning kan motoren gaa
rarm, hvilket er en alvorlig historie,
Man bor derfor ved anskaffelse af de forskjellige sorter smoreolic
lkun henvende sig til anseede, velrenomercede forretninger, der er at
stole paa,

Motorbaadindustrien gjor stadig fremskridt, og baadene bliver bedre
dag for dag, driftsforstyrrelserne sjeldnere. Det tor derfor neppe vere
tvil underkastet, at motorbaade paa grund af den lethed, hvormed de kan
haandteres — selv af ikke maskinkyndige folk — i fortrinlig grad egner
sig som ferge og transportbaade saavel over elve som paa mindre og
storre soer. Istedetfor flere steder, hvor trafiken er forholdsvis liden, at

&
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bygge kostbare broer, ber det vistnok tages under overveielse — hvor
forholdene forgvrigt tillader det — om ikke i stedet burde anvendes mo-

torbaade med ferger, eller motorferger. Naar oplyses, at den til Lille-
hammer anskaffede lille motorbaad enkelte dage har formaaet at swmtte
over op til 800 passagerer og 50 heste, vil det forstaaes, at deres trans-
portevne ikke er ganske ubetydelig. TUnder enhver omst@ndighed maa
den her indferte nye faergeforbindelse betegnes som et stort fremskridt i
forhold til de tidligere, primitive tilstande.





