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LANDEVEISTRANSPORT AV TUNGE KOLLI 

Trondhjcms eleklricitefsverks transporter med Gigantvogn. 

Av ovcringeniµr A. Rode.

!11dlecl11i11g.
Landeveistransport av tunge kolli til vasdrag

utbygninger og industrianlæg har al!id vært et 
vanskelig problem, særlig i de senere aar, da ret
ningen stadig har gaat mot større aggregater og 
strlrre maskiner for derved at opnaa ele mest pko
norniske anlæg og st15rst rnaskinel virkningsgrad. 

forankret motordreven winch halte man med taljer 
slæden kortere strækninger ad gangen, hvorefter 
wincharrangementet blev flyttet og slæden atter 
forhalt et stykke. Som eksempel paa uforutsette 
vanskeligheter kan nævnes, at da transporten fore
gik i streng kulde, hadde man meget besvær med 
at slædemeiene frrls fast mellen1 hvert frermyk. 

Fig. 1. Transport av 15-ton kolli til Øvre Lerfos 
paa specialvogn med biler og traktor som træk

kraft. 

Saadanne tungtransporter blev vel fØr mest be
sørget med hest paa \-interfØre. Men efter at 
kolliene blev tyngre og der oftere og oftere blev
spørsmaal om slike transporter - ogsaa paa som
mertid - blev det nødvendig at gaa til særlige
foranstaltninger for at bringe kolliene frem.

Der kan saaledes her fra distriktet nævnes et 
par eksempler som ganske godt illustrerer de 
fremgangsmaater man kom til. Orkla Grubeaktie
bolag transporterte vinteren 1918--19 et svinghjul 
av 20 ton vekt den 2,4 km lange vei fra Lflkken 
jernbanestasjon til Wallenberg sjakt. Veien har 
den længste strækning stigning 1 :10. Transporten 
foregik paa en særskilt forarbeidet slæde; med en 

Transporten tok S dager (\6 skift i:t 8 timer). og
i denne tid var veien stængt for al anden trans
port. 

T rondhjems elektricitetsverk som har yært nødt

til at ofre denne slags transportspv5rsmaal megc�i 
k. t 1,porter tilopmerksomhet paa grund av mas 111 ra, s 

·t for utverkets kraftanlæg i Nidelven, konstrue, e 
. 19?0 e,1 ecren trans-

videlse av Lerfosanlæggene 1 - o 
. . 20 t Vocrnrammen 

portvocrn for vekter 111dttl on. o . . 
0 

d 1 ? 111ulsæt er 5 5 m lanrr oa 2 48 111 bre og 1ar � , o o • I · 1 har 
a 4 hjul i 3Y2 meters avstand. Hvert lJU ' 

b dde 0o- største 
736 mm diameter oa 200 111111 re , o 

0 y e,1 veier tom ca. 
sporbredde er 2, 1 meter. ogn 
4,5 ton. Som trækkraft blev anvendt dels damp-
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veivals, dels traktor og dels store lastebiler i tan
dem. Det siste fandtes at være gunstigst og un
der den vanskeligste transport var der forspænclt 
to lastebiler og en traktor. Med denne transport
indretning transportertes kolli paa opti l 15 ton 
den 8 km lange vei fra Trondhjem til Øvre Ler
fos (fig. I). Under gunstige Yeir- og frjreforholcl 
klarte man at kj95re denne vei paa en dag, men 
fØr man fik erfaring om den bedste ordning av 
trækkraften tok det 3 dager at komme frem. 

Men slike transportmetoder som er nævnt her 
har alle sine ulemper og sine vanskeligheter. Den 
ff5rstnævnte metode lar sig ikke anvende hvor elet 
gjælder lange distanser, mange tra:1sporter og 
paa offentlig vei. Og det viste sig ved den anden 
at transportvektene var begrænset. 

Det er ved denneslags anordninger vanskelig 
at faa den tilstrækkelige trækkraft uten at skade 
veidækket; anvendelsen av flere trækmaski 11er ef
ter hinanden har ganske store ulemper særlig i 
skarpe kurver, og endelig er bremsingen et van
skelig spørsmaal, naar man skal nedover bakke 
med tungt las. Transportvektene og den maksi
male stigning som kan overvindes er derfor nok
saa begrænset særlig paa glat føre. Det bpr 
imidlertid tilfØies at denne vogn gjorde sin nytte 
fuldt ut; transportene gik godt og vognen har 
senere vært utlaant til andre kraftanlæg. 

Alle disse vanskeligheter med transport av 
tunge kolli har selvfølgelig f95rst og fremst sin 
aarsak i at de almindelige norske landeveier nu
engang ikke er konstruert for disse store trans
portvekter. Den belastning som kan tillates pr.
cm fælgbredde er sterkt begrænset, og paa grund 
av veidækkets ujevnhet og vekslende elastisitet 
vil det være o\·ermaade vanskelig at faa belast
r;ingen nogenlunde jevnt fordelt, naar dette skal 
ske ved et større anta! hjul. Broene er desuten 
sædvanligvis for svake, idet de som regel er kon
struert i maksimum for 2Y2 ton hjultryk. Veiene
har stor trækmotstand, ofte store stigninger og 
skarpe kurver, mens den trækkraft som kan over
føres gjennem veidækket uten at dette tar skade
er sterkt begrænset. Alle disse forhold tilsammen
har gjort det overmaade vanskelig at konstruere
en tilfredsstillende transportindretning for tunge 
kolli. 

1 motsætning 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 større vci
længde ikke volder vanskeligheter og saa solid 
at den tillater OYerfØring av den nødvendige 
trækkraft. 

Derfor ser man ogsaa at slike transportpro
blemer i mange tilfælder tidligere ikke lot sig 11cl,;e 
uten ved en jernbane, tiltrods for at det kanske 
bare var tungkol!itransportene som gjorde jern
banen uundværlig og den anden transport kunde 

besrfrges paa alldcn maate. 1\\all vil i sa;1dzi 1111e 
tilfælcler ha valget mellem at nH:dta 0111kost 1 1i11-
ge11e ved en anlægsbane pa;i sit a1il,l'gsh 11 dgd 
eller gaa til andre, dyrere o_g mindre heldigl" for
anstaltninger som 111i11dre aggreg;t!er. ()pdcli11g ;1v 
maskinclc:ler og kostbar montasje:. 

Da T rondhjems elektricitc:rsvc:rk slodde pl;111-
lægge utbygningc:11 av sine vandfald nedenfor 11!
lppet av Selbusjilc:n stod n1:111 foran r,etup slike 
overvcic:lsc:r, idd transporlspilrsmaalet her vikle 
hil meget vanskelig. 

Elc:ktricitetsverket f,tar her to kr;1ft:111l:L',t'., idd 
eler nu blir utbygget pruvisurisk kraftanl,L·g ved 
I-lyttefossen, mens l1oveclanl:L·gget n·d Svean su111 
blir liggende halva11de11 kilunietc:r !:enger nedl'. 
blir utbygget senere. Hyttc:fossen ligger 1-l k111 
fra nærmeste jernbanestasjon. Hei111dal, ug 2:'i km 

IY 

å 

/"1åles/old< , , 

Fig. 2. 

l<orfsktJse 

Ve1lorb1ndel.se:ne 

Trond,yem -Se!bu::1øen 

ovor /(/a;bv. 

fra Trondhjem, se kartskissen, fig. 2. En jern
bane fra Heimdal til 1-lyttdossen bygget som ren 
anlægsbanc blev i 1920 kalkulert til 2 100()0() 
kroner uten stasjoner og rullende materie! og uten 
bro over Nidelven. Dette var utvilsomt temmelig 
l2vt regnet, men allikevel et saa anseelig belr5p 
at man maatte kvie sig i elet længste for at 
medta det i sit anlægsbuclget. Der blev ogsaa 
unde'rsøkt mulighetene for en statsjernbane fra 
Heimdal til Brrlttem, idet det da var forutsæt
ningen at den maatte forlænges langs Selbusjf5en 
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til Sdhu. Omkostningsoverslaget for en saadan 
je, nhane lod for den 19.2 km lange str,rknin.� 
fra l leimclal til Brnttem paa kr. 3 550 ()lJO. Hertil 
kom sidelinje til kraftstasjonen med kr. -!50 000. 
Imidlertid var 111:111 allerede eta paa det rene med 
a1 dd vilde v;cre meget lange utsikter for en saa
-dan jernbane. bl. a. av den grnncl at eler var 
planer oppe om en Selbubane fra Hell jernba11c
stasjo11, hvorfra stsirsteclelen a\· trafikken til Selbu 
og- Tydal nu har gaat ut i den siste menneskc
.:ilder. 

Dcsuten fondtes eler allerede vei, som med 
overkommelige omkostninger kunde gjures bruk
bar. Den transportvogn som hadde v,�rt hrnkt 
for transportene til Lerfossen var man klar over 
vildc være lite tilfretlsstillt:nde, idet man her hadde 

faringer man gjorde at være av interesse her. 
Vette ogsaa av den fTrund at disse transporter 
i virkeligheten bctegn�r et nyt indgrep i den 
overlegenhet i transportevne jernbanene hittil h:ir 
hat overfor veiene. 

Giga11/pog11c11. 
Gigantvognen skylder militærets behov for en 

vogn til transport av tunge kanoner sin oprin
delse. Det er ingen ny opfindelse - om den 
end har vært ukjendt; den fprste vogn \·ar �!le
rcde konstrncrt i 1910, men selv tyskerne kjendte 
efter sigende ikke til dette. cia krigen brpt ut. 
Slik som den ser ut idag er den imidlertid resul
tatet av en længere utvikling, idet det er den 
trecijl', fra den oprinclelige helt forskjellige type 

Fig. 3. Gigantrngnen oplæsset for prpvekjpring med 23 ton last. 

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

Efter at jernbanealternativet saaledes var om
trent forlatt, og mens endnu hele anlægget var 
under planlæggelse blev elektricitetsverkets drifts
bestyrer bekjendt med at man netop ved et vand
kraftanlæg i Østerrike hadde anvendt en special
vogn for transport av tunge kolli. Han under
søkte saken videre og efter at driftsbestyreren
·sammen med veivæsenets overingeniør ved en
reise til Østerrike hadde faat vognen demonstrert
og gjort sig bekjendt med de resultater og er
faringer man hadde opnaadd der, blev der i 1923
kjØpt 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
anlæg og Moholt transformatorstasjon. Efter at 
disse transporter nu er heldig tilendebragt, an
taes en nærmere beskrivelse av vognen og de er-

som nu foreligger. Trondhjems elektricitetsverks 
lasterngn har av hensvn til kollistprrelsen en
særskilt konstruert lang. og forsænket bæreplat
form, men ser ellers ut som de vogner som i 
krigens siste tid bruktes til transport av central
maktenes sværeste skyts. 

Vognen er indgaaende beskrevet av ingeniør 
0 t t o  Ka h r  s i <<Motorliv» nr. 18 og 19 for 
I 925. Selve princippene for konstruksjonen vil 
imidlertid fremgaa av nedenstaaende, hvor endel 
av oplysningene med forfatterens tillatelse er 
hentet fra ingeniør Kahrs' artikkel. 

Det karakteristiske ved Gigantvognen er fØl
gtnde: 
1. Opdeling i 2 vogner, en maskinvogn foran som

produserer drivkraften for begge vogner, og
en lastevogn.

2. Særskilt drift av hvert hjul undtagen styre
hjulene paa maskinvognen.

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

4. Styreanordning saa alle hjul stiller sig radielt
om praktisk talt samme centrum i de skarpe
ste kurver.
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Ved den uavhængige drift av alle hjul u11d
tr;gen styrehjulene opnaar man at utnytte saa 
godt som hele belastningen til adhæsjon, og man 
kan saaledes ta de str6rste stigninger og bremse 
sikkert nedover de sterkeste fald uten at risikere 
sliring og med den minst mulig �jdelæggelse av 
veidækket. Kraftovrerf9jringen sker ad elektrisk 
vei. Princippet er at en bensinmotor driver en 
likestrpmsdynamo, som leverer str9Jm til samt
lige motorer, en for hvert drivhjul. Ved den elek
triske kraft0\-erf9fring omgaar man de11 praktisk 
talt umulige konstruksjon, det vilde være at istand
bringe mekanisk kraftoverfrJring til 10 drivhjul. 
Desuten tøser man samtidig de overmaate store 

Jittr, sm9Jreoljetank, lyskastere samt en 80 rn 
l,,ng elektrisk kabel for drift av lastevog11e11 uav
hængig av maskinvognen. For at u11dgail omlast
ninger er Gigantvognen indrettet for kjiiring saa
vel paa jernbane som paa vei. Den har almin
delige st1Jpestaals jernbanehjul for 110rmal spor
vidde og med 712 111111 diameter. Disse hjul tjener 
c,gsaa som bremsetromler, idet alle drevne hjul 
er forsynt med bremseklosser som betjenes cnkn 
ved særskilt skrue-haandhremse eller ved va
kuumbremse. Veihjulcnt: t:r avtagbart: og 111aa 
t;,es <1v vi:d kj;jring paa alminclelig jernha11eskin-
11t:ga11g. De sitter paa e11 konus paa jernhane
hjulene, fæstet til disse med skruer og holter_ 

fig. 4. Maskinvognen set forf ra. Veihjulene avtat. 

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 
o;:; skrueutveksling. Bensinmotoren er en 6-cv
lindret motor paa 150 H.l<. Dynamoen er anbragt 
foran motoren, fastkob'iet til vevakslen og fun
gerer som svinghjul. Den har en normalydelse 
paa 90 kW ved 300 Volts spænding. Bak mo
toren er der en remdreven luftpumpe for vakuum
bremsen, magnetiseringsdynamo og en wire
winch for 1200 kg trækkraft. De elektriske driv
motorer som har en timeydelse paa 12 HK. og 
maksimalt uh-ikler 15 HK. er fjærende ophængt 
paa samme maate som en sporvognsmotor og 
overfører driften ved hjælp av et lite tandhjul 
o·g en indvendig fortandet tandkrans til hjulene,
som løper rundt paa stillestaaende a·ksler. Paa
vc-gnen er desuten anbragt bensintank for 440

Maskinvognens veihjul har massive gummiringcr,.
1050 X 140 111111 enkelte paa forhjulene og dob
belte paa bakhjulene. Maskinvognen er 5,0 11�
lang, st11rste bredde er 2,4 111 og den veier 1
driftsfærdig stand 8,6 ton. 

Lastevognen har 8 hjul, fordelt paa to bog
gier. Lasteplattens konstruksjon vil fremgaa av 
fig. 3 og 5; den bestaar av en ramme av plate
bærere, og er oplagret i 3 punkter, nemlig paa 
den ene boggi i en svær halvkuleformet tap og 
paa den anden paa to segmentformede bære
flater. Boggiavstanden er 7, I m og lasteplattens
længde 7,9 m. Hvert hjul har elektrisk drivmotor
som bakhjulene paa maskinvognen. Veihjulene· 
paa lastevognen er av jern; de har diameter 99 l 
mm og bredde 380 mni; hjulbanen er i tverprofil 
krnm 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 111111 hØie ispigger for kjØring paa sne
føre. Lastevognens totale længde er ca. 12 me-
ter, bredde 2,5 m og den veier 19,5 ton. 
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Styri11gen av Gigantvog11en er ,ka11skc det 
si1�drigste ved hele ko11struksjo11cn. De11 er alt
for indviklet til at la sig bcskri,·c her, men vir
ker kort sagt slik at alle aksler stiller sig radielt 
til veikurvens ce11tru111 og dc11 kolossale 12-hjn-

Fig. 5. Lastevognens veihjul med pigger for 
kjs5ring paa snefr5re. 

lede vogn kan ta kurver med nec! til 8-10 me
ters radius med alle hjul i praktisk talt samme 
spor. Og hele apparatet solll i fuldlastet stane! 
veier nogen og femti ton, kj1lrcs og styres av 
en mand like Jet som en stµrre lastebil. Naar 
lastevognen kj15res for sig selv - med frakoblet 
maskinvogn og kraften overfrJrt ved den foran
nævnte lange kabel - eller ved gang bakover sty
res den llled en lang styrestang for haand. 

Reguleringen av vognens hastighet sker for
Liten ved forandring av bensinmotorens hastighet 
ogsaa ,·ed regulering av magnetiseringsdynamoens 
spænding ved en særskilt 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 større hastigheter. Samtlige regulerings
og koblingshaandtak er anbragt ved rattet paa 
maskinvognen. 

Startningen foregaar forbausende jevnt uten

ryk eller støt og i løpet 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 1_,er

kjØrtes alm indelig med en hastighet paa omkr111g

2 km i timen, idet dette gav en rolig gang som
var heldig baade for vei og last. Paa jernbane�
spor kjøres med en hastighet paa ca. 18 km 1
timen. Fabrikken opgir den maksimale stigning
for kjØring med 1 lastevogn til 26 C/o og farten 
blir da 1,35 km pr. time. 

Kjr6ring av og paa jernbanesporene sker enk
lest ved sidespor, som ender blindt med vei i 
5porets forlængelse. SkinnehØiden bØr da ved sko
ling være regulert slik at ...-eihjulene et stykke 

i1;dpaa skinnegangen gaar fri av sviller o,r bal
last, hvorved de lettest kan taes av og paa� Av
t;igning eller paasætning av alle 12 veihjul -
hvert jernhjul veier 400 kg - kan da ske pa.i 
I Y2 time med 5 mand. Nærmere sporbutten maa 
veibanen hæves i forhold til skinneaanrren · dette .::, ::,. , 

bdr helst utfpres av planker - slik at veihjulene 
bl'gynclcr at gripe fr.Sr vognen forlater skinne
gangen. 

Vognen kan ogsaa kjfire av midt paa et snor 
ved at la vognen kjØre op paa et særskilt skr�a
plan som tillater paasætning av veihjulene og 
fylde mellemrumrnet mellem skinnene med plan
ktr. !Jette blev utfr5rt her ved transport av trans
formatorene til Moholt, fig. 6. 

Den vei som skulcle kjøres med denne vogn 
er en gammel hovedvei som i 1870-aarene i det 
v::tsentlige fik det utseende den 1111 hadde. Den
gang blev nemlig den gamle bygdevei fra ·Heim
dal til J\l\oen parcelvis ombygget, og den tidligere
1,rivatvei fra Moen til Brpttem blev utbedret- av
ele gamle eiere og derefter kjppt av state'n on·
optat som hovedvei. Veien har rimelige stionin� 
ger, i maksimum I: 17,2, og brukbar kurvatt�- de 
længste strækninger. Der er imidlertid nooen 
strækninger i kostbart terræng, ll\"Or veien er 
overordentlig «krøllet» og uoversiktlig og In-or 
veibredden desuten er smal. De værste av disse 
partier er Sjsila og ved Trangfossen, hvor veien 
passerer Nidel ven. I det temmelig voldsomme 
f_ielclterræng her var veibredden meget variabel 
med bredder fra 3 ned til 2,2 meter. Med und
t,igelse av disse trange partier var veibredden 

Fig. 6. Transport a\· transformator til Moholt. 

Veiutbedringen. 

bortimot 4 m nedenfor og 3,5 m ovenfor Trang
fossen. Veien var lange strækninger daarlig byg
get. I det kostbare fjeldterræng var i stor ut
strækning anvendt \-eimurer som nu var blit me
get daarlige. Nedigjennem et par dalsænkninger 
er veien bygget efter gamle bækkefar og av daar
lige masser. Her og lange strækni nger forøvrig, 
bl. a. over et par myrer er terrænget meget vand-

/ 
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-svkt oa det har da hat tilfr1lge at den gamle vei
- , 0 

omtrent altid har vært sr11et og har hat stygge
hJulspor paa disse strækninger.

Veien har i forhold til den anvendte bygge
maate altid hat stor trafik, hvorav den tyngste
har vært trælasttrafikken fra brukene nedenfor
Selbusjøen. Tidligere blev veien vedlikeholdt mecl
.grus; men med anvendelse av sten, kuppel og 
kult til fylding av tælegroper og hjulspor hver 
vaar. I de ·sidste 25-30 aar har der til vedlike
holdet foruten grus vært anvendt endel puk (gje11-
nemsnitlig for hele veien fra 15-30 m·' pr. km
pr. aar). Paa denne maate indeholder det gamle 
vtidække adskillig sten og er ganske bæredyktig.
Men foruten den tildels daarlige undergrund bi
drog ogsaa dette uensartede veiclækmateriale til
at gjøre det meget vanskelig at holde en jevn
veibane.

E1i utbedring av veien Heimdal-BrrJttem har
staat paa arbeidsprogrammet gjennem mange aar
og- der har fra 1920 av vært git mindre bevilg
ninger paa statsveibudgettet til dette arbeide.
Vaaren 1923 blev der utarbeidet en plan for vei
utbedrir.gen under hensyntagen til d� fordringer
som maatte sættes til \-eien for elektricitetsverkets
tungtransporter og under forutsætning av bidr;ig
fr 2. elektricitetsverkene.

Overslaget for denne veiutbedring IØd paa
kr. 438 000 for 17,4 km vei. Ved forhandlinger
biev det · senere bestemt at herav skal 300 00(;
kroner betales av de interesserte elektricitets
verker-, nemlig 261 000 kroner av Trondhjems
elektricitetsverk og 39 000 kroner av Fjærems
fossens kommunale kraftselskap som for en del
er interessert i veiutvidelsen av hensyn til en
fremtidig utbygning av Fjæremsfossen. Denne
plan omfattet utvidelse av veien til 4,0 meters
minste kjørebredde kurveut\-idelser endel dræ
neringsarbeider, anl�g av møteplass�r, delvis om
bygning av 4 mindre broer samt hel ombygning
av -bro over Nidelven ved Trangfossen; der var
forutsat nyt -veidække kun ved de utvidede par
tier og forøvrig kun en solid grusning av veien.

Utbygningen av· Hyttefossen provisorisk,� kraft
anlæg b.lev endelig besluttet nytaar 1924. Men
paa grund av vanskeligheter med at skaffe bygge
kapital blev elektricitetsverkets bidraa stillet til
disposisjo'n saa sent at årbeidet med" veien først
ku neie i gangsættes i slutten av oktober 1924. Det
var forutsætningen at Hyttefossen kraftstasjon
skulde være færdig .ved utgangen av 1925 og vei
L:tvidelsen maatte derfor være færdig fra Heimdal 
til Moen saa tidlig at transportene kunde fore
gaa fra juli-august maaned 1925 og utover. 
Dette blev ogsaa - væsentlig paa grund av for
rige vinters veirforhold - mulig og veien kunde 
ri1eldes klar for tungkollitransportene i midten av 
juni maaned 1925. 

Tungtransportene foregik paa den maate at 

Gigantvognen kjprtc.: jernha11c.:li11jc.:n fra Trn11Ll
hje111 til Heimdal og vidc.:re eftc.:r Vl:ie11 frc.:m til 
kraftsfasjo11en. Dette skedde for at u11d.!.!;i;1 u111-
lastninger med dened krævede sv,-ere kra11;irra11g·c.:-
111ents ncl Heimdal st. fv\imlre kolli p;i;i i11dtil 
10 ton kunde dog on1lasll:s paa I ki111cl;iJ vc.:d L'II 
enkel galge med lsJpekat og differensialtalje. 
Ell'ktricitetsverket har selv hyggl:l avkj(l1 Sl:I fra 
stasjonen til hovedveien samt 11y vei fra Moc.:n 
med bro over Ntdelvcn frc.:111 til kr;iftstasjune11. 
se kartskissen, fig. 2. 

Veiutvidelsen fra Moen til BrrHtcm er uncler 
arbeide nu. Den vil maatte taes i et la11gsom1rn:re 
tempo, idet bare endel av ele 1qidve11clige midler 
endnu er bevilg-et. De nedenfor gitte oplysninger 
refererer sig til den færclige strækning Heimdal 
--lv\oen, 10.8 km. 

Dels fi.lr dels under arbeidet maatte de op
rindelige planer taes op til revisjon, bl. a. fordi 
disse var utarbeidet ff:lr man enclnu kjenclte kolli
vekter som skulde transporteres og vognL·11 so111 
skulde brukes. Endnu hadde man ikke set rngnen 
i drift her i landet, men man kjendte dog 11l1 
stsJrrelse og vekter. Disse planrevisjoner fsirll '  til 
at eler blev foretat adskillig mere clrænerings
arbeider, stensætning av gr�.lfter, ombygning-er a_v
stikrencler, likesom eler blev ofret r111.:re paa vei
dækket end oprindelig forutsat. Veiclækket maatte 
nr6clvendigvis bli gjenstand for særlige overveiel
ser, idet man ikke hadde erfaring for hvordan t'il 
alminde!io- landevei her vilde klare et saa stort 

0 

kjfjreti,Ji som det her var tale om. 1 0sterrike var
veiene for Gigantvognen tildels hygget med sten-
11\gs-spor av over y2 meters tykkelse, men 11oget 
i den retning hadde man ikke raad til her. De• 
ble\· ogsaa eler sagt at naar en noge11lu11cle fast
g1 und var helt tsJr, kunde vognen uten s;crl1ge 
vanskeligheter komme frem paa alminclelig funda
mentert veibane. Men ts6rre veier kunde man ikke
regne med her. Transportene vilde væsentlig 
komme til at foregaa utover hr,lsten, naar den 
t, Ønderske høstblr,Jte er paa sit aller værs te. 

Imidlertid blev man staaende ved at lægge helt 
nyt veidække kun paa de utvidede og enkelte 
særlig svake partier, hvor saavel undergrund soJll 
det gamle veidække var daarlig; desuten blev eler 
utf9jrt mer eller mindre omfattende veidækfor
sterkninger av sten paa enkelte andre stræknin
ger, hvor det gamle veiclække var svakt eller hvnr 
111an lettest fik bygget overbØider paa denne 
maate. Det ubetinget vanskeligste parti man 
hadde, var en ca. 400 m lang myr, Tellugenmyren. 
Myrlaget har en tykkelse av fra 1,5 til 4 m under 
grøftebunden; myren var hl16t og lite bæredyktig 
og den tanke var her ikke fjern at dt:r var fare 
for at hele Gigantvognen med las kundt' gaa gje11-
11t111 veidækket og ned i myren. Resultatet blev 
at over Tellugenmyren blev veilegemet forsterket 
slik som profilet fig. 7 viser. Gr�Htene blev op-

-- J. 
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Fig. 7. 

rL 11sket og flyttet 1wget ul ug myren desute11 
dr�L'lll'rt ',L·d tr�l'lyrer i saa stur dyhdL· som stik
rL·11de,!.!,"je11nL·111l<>p og- ntl1ipsgrofter tillot. Oven
p:ia dl'11 gamle Vl'ihane hll'v lagt 11vt mellem
pukket skidag av 20-25 cm tykkels� med gnd 
grus11i11;..! DVL'r. Det nye veid::.'kke hlL·\· indspendt 
ved banketter av av fald fra grustak. 

Foniv1'ig hL·lwldt veien paa d� længste stræk-
11i11ger eller ialt 8,7 km det gamle veidække som 
hll'v forsynt med et nyt gruslag av gjennemsnit
li,L; 7-8 cm tykkelse. 

Ik arbeider som t•r utfdrt. er i det væsentlige 
f<il,!.!,"e11de: Der er 11tf1irt -Hi07 111·' gravning, -15�)-l m:1 
spr:L·ngning og 7t-U7 111

1 fylling. I disse masser 
i1id.!.!,"aar dog ikke grnfterenskning eller mindre 
:irlwider som er utfdrt for pris pr. hip. m. Der 
er ombygget '27 stikre11der, helt eller dl'ivis. opsat 
I (i�l I I .111 stahher:l'kverk oQ :mo 1.m tra.'rækverk. 
Der er gra\·et 2G-l2 1.m dr:�11sgqHt, hvorav 481 111 

er gjenlagt med 1 stk. ]" qir, 68-l 111 med 2 stie 
]", 842 111 med 2 stk. 4" qir, 28] 111 med trælyre 
og :1�12 111 med sten. Desuten er der utf1irt 2ml0 
1.m almindelig stenfyldt uvervandsgrnft. Der er 
l:1gt 21]2 l .111 stenlag i bredder fra 4 optil 6
meter i de skarpeste kurver og til gnisningen er 
fremskaffet ca. :�:mo 111

1 grus. Av broer er der 
hygget 3 jernhetongplatehruer med lysvidder hen
holdsvis :\2, 2,0 og 4,9 m. Ved en av broene
et der bygget nye kar, mens lwrrene ved de
1hTige kun er reparert og forsterket. Endelig er
der bygget 25 1111Heplasser og tat ca. FiOO m uver
va1H.\s1rrdfter oir utl1>psgqHter samt utfprt en
r.'2kke h 1�1indre ct:ls beregnede og dels uforutsete 
arbeider. 

Til anlægget var ved utgangen av 1925, da 
alle her nævnte arbeider var utfort, medga�t 
kr. 240 000 - der er da regnet med en rimelig 
avskrivning paa redskapen. Den gjennemsnitlige 
timefortjeneste for folk var kr. 1,86 paa akkord 
og kr. 1,61 paa timelµn. Disse l1i1111inger er gan
ske h15ie i forhold til andre veianlæg her nu. men 
dette skyldes fsirst at Klæbu paa denne tid paa 
grund m· Elektricitetsverkets utbygningsarbeider 
var en typisk anlægsbygd med usædvanlig dyre 
ltvevilkaar, - i veianlæggets nærhet arbeidet 300 
111and med tarifmæssig minste timelØn paa kr. 1,64 
pr. time - og dern;.est var der ved veiarbeidet 
beskjæftiget omtrent bare erfarne, dyktige folk 

�;1 ·m leverte et utmerket arbeide. Fur timel�innens
vedkomme11ek bemerkes at denne utgjpres for en 
stor del av 1�511 til chauffprer og motorfolk som 
IH:r betaltes med kr. 1,75 pr. time . 

Som 11;_1:vnt bidrog den usædvanlig milde vin
ter til at arbeidet kunde forseres færdig tiltrods 
for at man hadde en ugunstig aarstid at arbeide 
i. idet veiret tillot grdftegravning og andet jord
�1 rheide helt til ut februar maaned. Saagodtsom 
alle de forannævnte dr�eneringsarbeider er saa
lLdl'S utf�irt i tiden november 1 �l24-fehruar 1 �l25. 
Men paa den anden side fordyret den snel<ise 
vinter arbeidet i væsentlig grad den-ed at tra
fikken forbi ShHa ikke som planlagt kunde hen
vi�es til en gammel vei utenom ShHa. Bortimot 
.. \()(X) 111

1 fjeld maatte derfor taes ut, av tildels 
la1ie fjeldskraaninger. mens den nedenforliggendl' 
smale vei til enhver tid skulde vær� aapen for 
en trafik som androg til ca. 50 hestekhiret�jier og 
6-8 biler i lppet av den 8 timers arbeidstid.
Fotografiet fra -:.:Storsvingen» i Sjpla, fig. 8, vil
formentlig kunne gi et begrep om forholdene der.

Der er ved utvidelsesarbeidet ikke anvendt 
nogen usædvanlige eller nye arbeidsmetoder. Kun 
skal nævnes at hvor den gamle veibane er lw
lloldt, blev med stor fordel anwndt motorveih5ivl 
til at skjære græskanter, jevne og utvide vei
k-gl'met og gi dette den forønskede kuv. Heller 
ikke er anvendt nogen ualmindelige konstruk
sjoner. Av almindelige erfaringsresultater skal 
derfor hare nævnes at den utførte drænering har 
virket helt efter sin hensikt. Da dræneringsarbei
dene blev utf �irt under ugunstige veirforhold med 
stadig veksling av regn, sne og tilfrysninger og 
(.i L rfor rrJ·enJæ11ninrren av !!raftene ikke lot sig ut-

t- b � <.., '  

fpre saa omhyggelig som �inskelig og tildels hele 
grpften bundfrØs, næret man nogen frykt for Øde
t�..:-ggelser i tælelpsningen; men tiltrods for ile
usædvanlig store vandmængder som disse grøf
ter f(jrer, gik det bra. Og man har opnaad e:1 
fuldt tilfredsstillende tØrlægning av veilegeme! i 
de vandsyke dalsænkninger. Paa grund av v1:ir
forholdene og at arbeidet utførtes paa cien m1ir
kestc aarstid blev dræneringen dyr; den �j!:n:-;em
snitlige akkordpris var 4 kroner pr. m inr �rav-
11ing av grøftene hvis dybde under veigr\lft er 
minimum 1,0 m, samt gjenlægning, hern1�cfr,· 111:d
Jægning av rør og fremskaffelse og nedfylli11� r,v 
rørene i 25 cm hpide med grov grus. Je fc1:rt1i�2;e 
gqHter inklusive qfr- eller stenanskaffel�e ko:-;tct 
efter grundens beskaffenhet og ledningscliL.en
sjonene fra 4-7 kroner pr. 1.m. 

Almindelig stenfyldte veigrøfter bidrar over
ordentlig meget til at utvide den nytbare kjprc
bredde ved en vei og forsterker desuten veidækket 
ved indspændingen av dette. Ved Heimdal-Moen 
er muligens denslags grøfter anvendt i litt for 
stor utstrækning, idet det viste sig under noge11 

riktignok usædvanlig svære - 1 egnflommt:r 
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ifjor hiJst at de fyldtc gqHter ikke klarte at fi5re 
bort overfaldsvandet paa enkelte partier. Hvad 
vedlikeholdet av den slags grfJftcr koster, rrn r en 
betydelig interesse, mer, herfor haes endnu ;l!gen 
erfaring hverken fra dette eller andre a>1l:i:·g i1cr 
i distriktet. 

Veien fra Heimdal til Moen har fra i ::''lllli:a·r, 
til sneen kom, vært vedlikeholdt s0111 mo,.k• 11e 
grusvei med anvendelse av veiskraper, l1eskh11\ ler 
og motorhf5vl, idet det paakjrJrte grusla.!.( er 1v 

c,mtalt nedenfor, strakte sig ned til u11dl'rgrn11tle11 
L•1:der veid�ekket og vil ikke overvinde,; for hele 
veilegemet efkr ta.?leliJsningen til vaare11 blir helt 
tprt. Det er mulig at veien efter e11 planlagt ovL·r
grusning til vaaren vil bli i,;ta11cl til at t;ialc dell 
alminclelige trafik. ogsaa under ugu11stige forl10id; 
111t·n elet er ogsaa mulig at 111a11 her vil gjclre 
samme erfaring som andetstc.:cb at der ikkc blir 
skik paa grusn:ic11 f1lr gruslaget ko111111cr op i en 
tykkelse paa 25-30 rn1. 

Fig. 8. «Storsvingen» Sj(11a. 

tilstrækkelig tykkelse hertil. Gruslaget ,�r ciu� ikke 
av en saadan tykkelse at det danner no.uer bære
lag; veien kan derfor ikke endnu betraktes som 
fuldt ut grusvei og de erfaringer mai1 ha:- gjurt, 
kan ikke direkte overfr1res til andre gnisvf'ier. 
Ogsaa den trafik man hadde, og som særlig under 
de vanskelige forhold ifjor hf5st var av en naget 
usædvanlig art hindrer at der kan �Jli �jo,t :1'tfor 
generelle slutninger. Nedenfor vil derf,>r ,.,,esc,,t
lig bli omhandlet de erfaringer man gjord� med 
hensyn til transporten av de tunge kolli. 

Den anvendte grus er av je\-n, ;1og,�t fi,1 k·Jrn
st�.lrrelse og egner sig bra for behandling med

veihØvl. Den indeholder imidlertid endel skifer O!.{ 
glimmer og er ikke særlig sterk; desuten er gru�en 
specielt fra et par av grustakene meger hygr'J
skopisk og holder altfor godt paa vandet. 

Veien var utover sommeren og den frfrste del 
av h11sten fin og meget behagelig at kjr5re p«a. 
Den fik imidlertid ved tungtransportene i oktober 
efter ukelangt voldsomt regnveir et kn.rk, c;o111 
det trods store anstrengelser ikke lykkedes at 
rtparere under de senere uheldige veirforhold nwd 
regn, sne, tilfrysninger og tælelf.lsninger i stadig 
Vt·kslen. I mildveir og med fuldstændig optinet 
veibane var veiens overflate i denne tid som en 
eneste flytende grr,H, men efter 2-3 cagers kulde 
hadde man ved gjenfylding av sporene med ny 
grus og tildels ved anvendelsen av motorh1..Jvlen 
atter rimelig kjørebane. 

Ddtt; knæk som veien da fik, og som vil bli 

T ra 11s 11or I e 11 c:. 

Den f�Jrste prr5vekhJring av (iiga11tvog11e11 p:ia 
lrn1clevei fandt sted i bcgynddsen av juli eftc.:r at 
der først var foretat nogen kj(,jring indcn Trond
lljems bys grænser for oplæring av f1-lrere. Vog
nen kj9Jrte uten las jernbanelinjen til Heimdal og 
derfra en tur til Nidelvens vestre bred ved Svean; 
la-nger kunde den ikke komme, idet broen e11dn11 
ikke var færdig. Denne pr1Jvetur torlslp godt;
vognen laget nogen spor i den nygruscde vei, J11Cl1 
disse vilc!e selv om veien ikke var blit hiJv!d 
meget snart ,-ært jevnet ut av den J·lvri ge tra fil<.
Myrene viste sig at bære godt oppe. Over 1 el
lugenmyren kj1Jrtes for at faa en saa haard pr�ive 
som mulig med 10-12 km hastighet; hele vei
legemet rystet og man kunde merke en b11lgc
hcvægelse i veiens retning eftersom vognen kj1Jrte; 
men hverken veidække eller undergrund blev til
fr1iet varig deformasjon. Ogsaa den helt nybyg
gede 70 111 lange avkjr<lrsel fra sidesporet ved 
Heimdal og den aarsgamle vei fra Moen til Svean, 
som ogsaa tildels bærer over nogen meget bløte 
n:yrer, klarte sig bra og uten at vise nogen sær
lig svake punkter. To dager senere - efter regn
veir det mellemliggende døgn og paa fuktige 
veier - kjørtes samme tur med las a\- jernbane
skinner paa 23 ton. Den dag lærte man at der er 
dog farskjel paa 20 og 40 ton. Dette viste sig 
f!Jrst ved avkjf>rselen paa Heimdal. Undergrunclen 
her er lere; planeringsbredden 4 meter med 30-· 
4G cm grflfter. Veidækket bestod av et 30 cm 
lag samfængt grus med adskillig kuppelsten av 
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na·ve:-trlrrel:-L\ ug var komrrimert endel ved vals-
111ng 1nect L'Jl traktor. Her skar lastevog,:cn nedi; 
kantene blev klemt ut og veilegeme med grus
vc:ida:kke klemt seineier og sammen. :V\c:n samtidig 
fik Uigantvognen anledning til at vise s;n glim, 
n:nctc evne til at ta sig frem. J\'ktl donkræfter 
hlc:v \1 i 11k11c lslftet saapas at man fik under 3" 
pLlllker, og da kravlet vognen stille og pent op 
a\· de huller den selv hadde laget. For at fa:1 
vegnen frem over denne sidevei maatte den kjs5re 
pan plnnkevandring hele strækningen. Pnn den 

fig. �. Transformatortransport. 

utbedrede hovedvei gik det ogsaa denne gang bra 
· h:un paa en enkelt kort veistrækning- av 30�..J()
meters længde i særlig daarlig undergrund og
uten nyt veidække skar vognen igjennem, men
kravlet som før op ved anvendelse av planker.
Forøvrig gjorde jernhjulene spor hvis dybde efter
gruslagets tykkelse og fasthet varierte mellem I
og I O cm; men selv de dypeste spor ku neie ikke
karakteriseres som rjdelæggelse av veidækket.
Dagen efter ble,- der )ant stenlan JJaa det svake

b b 

parti, og senere kWrte ikke vognen igjennem paa
noget sted av den utbedrede hovedvei, og man
hadde i det hele ingen saaclanne vanskeligheter

,;ed de fs�lgende transporter.
Prøvekjf6ringen av Elektricitetsverkets nybyg

gede vei fra Moen til Svean blev kanske den mest

laTerike. Som nævnt fylrer veien her paa en stræk

ning over en meget bløt myr. Veien er planert
efter veivæsenets sædvanlige normalprofil med
store myrgrøfter og banketter. Veibredden er 4
meter; ,-eien har et 50 cm tykt sten lag av 3,5 

meters bredde, over myren er dette lagt paa et
i:::olasjonslag av sand og jord av 30 cm tykkelse.
I fast grund klarte ogsaa her veien sig godt.
N:1:n 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 kjørt det minste utenfor midten av veien.

Dn det med den bredde Gigantvoi::-nen har. her 
bare var cc11timetre om at gj<5re (det var' ogsaa 
11u blit midt paa natten) var dette ikke til nt 
1111dgaa og hjulene paa den ene side av bakre 
boggi sank igjennem slik at boggirammen hvilte 

helt paa Ycien. Med den elastiske oph��nQ'ning av 
lastebroen blev dens skjævstilling allikevel mini
mal. Der blev nu læsset av ca. 10-11 ton av 
lasten der som nævnt under denne prpvekjpring 
bestod nv jernbaneskinner; under hjulene blev an
b1 agt planker, - som clog paa gru nei av den 

Fig. 10. Kji5ring av stator for generator, vekt 18,6 
ton, paa fuldstændig opblptte veier. 

fulcbtændig blpte myrgrund ikke bar oppe stort, 
men nærmest tjente til at vri hjulene ind paa 
stenlaget igjen - og derefter tok vognen sig selv 
elegant op paa veien. Paa den gjenværende del 
av myren forebygget man hel uttrykning av vei
kantene ved utlægning av planker og vognen kom 
her frem uten at gaa utenfor. 

Efter de erfaringer man 11Østet under prpve
kjpringen blev avkjprselen ved Heimdal forsynt 
med stenlag og lukkede gqHter, og veidækket 
paa den nye vei Moen-Svean utvidet med 1 m 
paa en side til 4,5 meters bredde. Senere kjØrte 
da heller ikke paa de av elektricitetsverket ny
byggede veier Gigantvognen nogensteds igjennem. 

Der blev endelig foretat en prøvetur fra Trond
hjem til Moholt (se kartskissen), hvor verket� 
nye transformatorstasjon er beliggende, og hvor
ti i transformatorene skttlde transporteres med 
Gigantvognen. Veien er her en gammel bygdevei 
m· god bredde og vel vedlikeholdt med utstrakt 
anvendelse av puk i de senere aar. Her blev ikke 
foretat nogen utvidelser av veien eller forsterk
ning av veidækket. Inden byen kjØrtes her med 
20 ton las efter en makadamgate med stigning 
I :9,4 som er den største stigning vognen har kjØrt 
her. Ved indkjprselen til transformatorstasjonen 
maatte vognen svinge goo i en kurve med 8Y2 
meters radius, hvilket den klarte utmerket paa 6 
meters veibredde. 
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Saavel prøvekfr5ringen som transformatortrans
portene, som foregik i slutten av august, forl<lp 
utmerket og uten merkbar skade paa veien. De 
største nyttelaster til Moholt var 15 ton. 

Transportene fra Heimdal til Hyttefossen 
kunde paa gr

.
und av forsinkede maskinleHranser 

først paabegyndes i slutten av september; for
inden var ogsaa broen ved Svean pq6vebelastet 
av Giganten med 26 ton last og veien videre 
frem til kraftstasjonen pq1vekji-M. 

Alt forlfip programmæssig indtil der i fr6rste 

f. 

kjæltinger og pi\a hvert i\V l;1s1l'vog1H:11s jl'rniljul 
blev der paasat 12 ,;tie 8 rn1 h1lie staalpig_gn [1,r 
at hindre sideglidning og sliring. 0t.'r var l;1_gt 
adskillig arbeide paa snehr1ji!ningl'11 og v:,·si.:ntlig 
ved hjælp av 111otorveiil1ivlen hi\ddi.: 111an opn:1:1tl 
at faa en jevn, fin hane i god hreddi.: og 1111.:d l'l 
snedække i 1,eihanen av jevn t\kkelse 111L·llc111 :i 
og 10 cm. Paa denne vei gik VO!.!ne11 111l'gd Jll';1t: 
Den fisl! ogs.1a 1111 oppaa il_!.! l,1:..:t·t ikkL· st111·re 
spor. Deri111ot var sporene ilL·lt islwla_gt, ir:ct 
sneen smeltet under hjulenl' J1i\il gru11d :1v det 

Fig. 11 og 12. Transport av generatorkolli, vekt I') ton, pai! vinkrfslri.:. 

halvdel av oktober blev kj16rt et par turer p.ia 
fu!dstændig opblØt veilegeme efter flere dagers 
sterkt regnveir. Mot forventning laget heller ikke 
denne gang vognen særlig dype spor; den fl�H 
tvertimot pent oppaa og kjørselen var ikke for
bundet med nogen vanskeligheter. De't ,·iste sig 
imidlertid et par dager senere at veien, hvor de11 
ivke hadde faat nyt veidække, nu hadde faat 
varig skade idet veidækket var trykket ned i un
dergrunden og der var laget spor i denne, som 
holdt paa vandet. Hvor der derimot var utført 
nyt veidække klarte veien sig fremdeles bra. Da 
det voldsomme regnveir fortsatte og der desuten 
var svær trafik paa veien baade av biler og heste• 
kjøreti',iier lyktes det trods intens hr6vling og paa
kjØring av ny grus ikke at faa veien nogenlunde 
tør og fast. Hertil bidrog da ogsaa den hygro
skopiske grus. Under det fortsat vekslende vei r 
med frost, optining og regn hadde man dels over
maate s�.Hete, dels stivfrosne veier med hjulspor 
som maatte fyldes med grus og endelig snedækt 
vei som efter bruk av motorhr6vlen efterhvert blev 
fin saavel for bil som slædekjØrsel. Veien har 
siden vært snedækket. 

De resterende tungkollitransporter blev foretat 
paa frossen eller iethvertfa!d nogenlunde stiv ,·ei
hane. De forløp godt og uten nogenslags yder-
1 igere skade paa veien. 

Der blev herunder ogsaa anledning til at prrlve 
Gigantvognen paa sneføre. Gummihjulene paa 
maskinvognen blev da forsynt med svære sne-

store tryk, og vandet fqls straks til is, saasn.1rt 
trykket blev ophævet. Paa e11 ca. 2 km !a1q! 
overordentlig veirhaard stræk11i11g hvor der be
standig er store tondannelser var der ogsaa den 
dag, denne kji5ring foregik, snestorm og her var 
det helt ugWrlig at bringe sne!agct paa veiha11c11 
ned i liten, jevn tykkelse. Det viste sig her at 
hvis snelaget var av jern haardhct, gik vognen 

jevnt og strH selv med en tykkelse paa snelagd 
av 25 cm. Men hvor hjulene paa den ene side 
blev gaaendc oppaa den smale tilkjilrtc «planke,, 
efter hestetrafikken, mens de paa den anden side 
gik i 11,!s sne, hvor de selvfØlgclig sank igjen11L't11, 
var det adskillig mere spændende, idet her hele 
vognen blev staaende i skraastilling og der var 
fare for at det hr6ie maskinko!li slrnlcle ta over
vekt og velte. Paa grund av lasteplatformens op
lagring og hjulakslernes ophængning i særskilte 
underrammer sr6ker imidlertid lasteplatten til en
hver tid at stille sig mest mulig vandret og eld 
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 ele 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 sætter til veiene. 

Disse krav kan kort opsummeres slik: Veien 
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111;1a va�re forsynt med stenlag eller dermed like
værdig ha;ndt veicl,ckke av minst -I meters bredde 
med skuldre som efter omstænclighetene kan vari
ere fra 25 rn1 hredcle og opover. Som saadant 
likev,l'rdig veidække kan i tsjr undergrund 0g 
under gode veirforhold regnes gammel tilkj<irt wi 
utt•n stenlag. men som i længere tid har vært 
Vt:dlikeholdt 111ed puk eller sa111Lengt, tildels grov 
grus. Stenlagl'fs bredde kan indskrænkes til 3,5 
meter, men skuldrene maa da være tilsvarende 
f;1ste og solide. J\\i11ste veibredde hvor ckr er 
,lapne gqHter eller fylclingsskraaninger bØr være 

/\ 

Fig. 13. 

4,5 meter. Ogsaa over meget daarlig undergrund, 
som f. eks. blpt myr faaes helt sikker vei ved 
a11ve11delsen av solid nok stenveidække som iso
leres vel fra undergrunden. Der forutsættes god 
veibredde, me11 forrlvrig planert efter veivæse11ets 
almindelige profiler. 

Til kun·aturen sætter ikke Gigantvognen sær
lig store krav. Den kan gaa de sædvanlige norske 
veikurver ned til 15-20 meters radius uten minste 
vanskelighet. I kurver bflr dog forutsætt<::s nogen 
br_eddeutvidelse, idet den lange bæreplatform kræ
ver str�rre bredde' selv om alle hjul n9iiaktig fs6lg�r 
kurven. 

· Likeledes. bØr der av hensyn til den sJvrige
trafik anordnes møteplasser i rimelige avstander.

Ogsaa de sædvanlige stigninger klarer Gigant
vognen. Fabrikken garanterer· den for 26 'In stig-
11ing paa haard, tør vei med en lastevogn og 20 'I<·
for to lastevogner. Den største stigning. den her
oppe har gaat er ca. t :9,4 og sty!rre stigninger 
blir det vel neppe tale om paa veier som skal ut
styres for den slags transporter. Den største 
nyttelast den har be,·æget heroppe er 26 ton, 
under de almindelige maskintransporter til Hytte
fossen var vektene fra I 8-23 ton. Fabrikken 
hadde imidlertid opgit at med den herværende 
tunge bærebro kan kjøres nyttelast paa 30 ton 
og der er ingen grund til at tvile paa at den vilde 
klart dette paa den .forholdsvis tunge vei fra 

Heimdal til Hyttefossen, som like efter gr.usnin
gen hadde et ganske !pst gruslag over det bærende
veidække paa de længste strækninger. 

Det bpr ogsaa tilf--<ies at under tJ<Yunsticre 0111-).I � � 

stændigheter kan man koble 2 maskinvogner foran 
en lastevogn, og omvendt kan en maskinvogn paa 
let vei trække to lastevogner efter hinanden. 

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

Med moderne snerydningsapparater til disposi-

. ,

snestorm. 

sjon vil der ikke være nogen vanskelighet for
bunden med at utføre transporter med Gigant
vognen ogsaa om vinteren. 

Omkostningene. 

Over elektricitetsverkets samlede omkostninger 

ved disse transporter foreligger endnu ingen npi-

aktige opgaver. . 
Følgende kan imidlertid meddeles: G1gant-

vognen har kostet levert i Trondhjem ca. 60 000
kroner, hvorav ca. 16000 kroner i told og frakt. 
Vognen er da kjØpt til realisasjonspris; levert til 
fabrikasjonspris idag vilde den vel koste nærmere 
2CO 000 kroner. Til utbedring av hovedveien Heim
dal-Brøttem er ydet et tilskud paa 261 000 kro
ner og til anlæg og vedlikehold av egne veier ved 
Heimdal og fra Moen til Hyttefossen er medgaat
500 000 kroner, herav koster Svean bro 200 000 
kroner. 

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

For disse beløp har man imidlertid saavel veier 
som transportvogn iorden for den senere utbyg
ning av hovedanlægget ved Svean, slik _at omkost
ningene ved disse fremtidige transporter kun blir 
rene driftsutgifter , herunder veivedlikehold. Ma
skiner og kollivekter ved· dette anlæg blir av 
samnie størrelse som de ved H yttefosanlægget. 
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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 
medført. Det initiativ som her er ,-ist av Trond
hjems elektricitetsverks driftsbestyrer vil utvilsomt 
medføre 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 yclerligerc blir 
forandret. 

En ting som det i denne forbindelse ligger nær 
at komme incl paa, er om man med en Gigant
vogn vilde ha klart transportene til Nore-anlægget 
Of.'. dermed ha spart nogen av millionerne som 
Numedalsbanen koster. Selv om kollivektene mu
ligens ikke her vilde kunne beg_rænses til 25--�0 
ton er der al sandsynlighet for at man vikle 
kunne ha bygget en vogn efter Gigantprincippet 
for større kollivekter. 

Arbeidet med veiutbedringene og vedlikeholdet 
under transporterne har ,·ært utf9Jrt under ledelse 
av ingeniør Ottar Lorentsen ved veivæsenet i S�!r
TrØndelag. 

Som saa mange andre steder for tiden er eler 
ogsaa her fremkommet megen kritik over vei
væsenets anvendelse av grus til utbedring av veier. 
Folk har endnu en utpræget kulsviertro til pul< 

og pukveida:kker. Og ekt vil visselig v;ire l;l'nge. 
fs5r man faar overbevist flertalltt i bygdene 11111 
at ialfald den her incltil elet aller siste saa ofte 
anvendte pukstrf5ing i hjulspor ikke gir et bruk
bart veiclække for moderne trafik og \·edlikt.:hold. 
Det skal forfjvrig ogsaa imlrµm111es at de tqln
derske blf5t-somre og den lange hi5st med saa 
stadig regnveir, at hverken vcic!a:kke eller Vl'i
legeme rækker at bli ordentlig tiirt 111elkm hvl'rt 
1 egnveir, kræver et intens veivedlikehold som dd 
er vanskelig at faa gjennemfijrt med vor! nu
v:::rende system baacle for utfsJrelsen og clt:11 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 fænomen med den vold
somt opbl1�tte grusbane ifjor hrJst like fi,lr veien fqls 
til for vinteren og ble\- snedækket er det vanskelig 
at gi nogen teoretisk forklaring paa, fiJr man ,·ed 
indgaaende fors9Jk i laboratorier og i marken har 
faat et nærmere kjendskap til ll\"ad der egentlig 
foregaar ved frostdannelse og tælelrjsning ved de 
forskjellige jord- og grusarter. Det er eiet samme 
problem som nu saa ivrig studeres paa mange 
steder og hvorom bl. a. kan henvises til Svenska 
Vagforeningens tidskrift 1926, side 65 o. fl.; elet 
vil bli interessant at se til vaaren 11t1 hvordan 
disse veipartier som var værst ihilst vil forholde 
sig efter tæleli5sningrn. 

BENSINLOKOMOTIV VED LUNDEFARET BRO 

Gjennem overingenif5r D a h  I e i Telemark 
fylke er indkommet nedenstaaende uttalelse aY 
avdelingsingeniør V æ r n, hvilken er tiltraacit av 
overingeniøren. 

Veianlægget Lundefaret bro bestaar av 2 
broer, Lundefaret bro og Østeraa bro, samt til
strHende vei Ulefos-Stren.genveien-Lunde kirke 
med en samlet veilængde av ca. 2 km. Omtrent 
al sten, saavel mursten som fyldsten til begge 
broer samt til en del veidækker taes i en stor 
fjeldskjæring mellem Østeraa bro og Lunde kirke. 
Endvidere fraktes puk fra pukverk ved Østeraa 
bro frem til Lundefaret bro. Transporten fra 
dette stenbrud til Lundefaret bro er ca. 900 m 
lang. 

Paa grund av denne naget lange transport
vei, for lang for almindelig tralletransport, dels 
gjennem trang fjeldskjæring og over stillaser 
fondt man det mindre bekvemt at benytte heste
transport, bl. a. ogsaa fordi det vildc være van
skelig at snu hesten baade i stenbruddet og ,·ed 
broen. Man antok derfor at lokomotivtransport 
vilde bli' baade bekvemmere og billigere, hvorfor 

eler i 1922 blev indkjyJpt et bensinlokomotiv 6 HK 
Austro-Daimler fra Oesterreithische Daimler Mo
toren A. G. Wiener-Neustadt gjennem firmaet 

6 H.K. bensinlokomotiv, 600 111111 sporvidde. 

Holst & Hansen A/S, Oslo, til en pris inkl. frakt 
av kr. 3 570,00. Lokomotivet funksjonerer i en
hver henseende godt. Det trækker paa hØigear 

,. 
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Gl 3 toll opover stigning 1/20. Paa flat mark kall 
Jet selv,;agt trække mere. Man har ved vcian-
1.,•ggct Lundefaret bro ikke hittil paa grund av 
arheidsurdningen hat hehov for ai frakte mere 
end 2 stentrallcr acl gangen. Der er hittil fraktet 
c:1. 2000 m' sten med lokomotivet. og det antaes 
i;1lt at lili ca. :10CX) m'. Til læsning benyttes der 
5 111;111d og 1 mand paa tip samt lokomotivfµrer, 
i;ill 7 niand. 

Lokomotivet med vogner paa tip. 

Arbeidet har vært drevet paa akkord med 
en pris for læsning. tipning og transport pr-. m' 
av kr. 3.50 samt frit lokomoti\· + brændsel, men 
ikke fri filrer. Akkordfortjenesten har vært ca. 
kr. 1,25 pr. time. For en dags drift "20 m' å 3.50 

kr. 70,00. Brændsel. olje m. v. kr. 7,00 
frit. Lokomotivfrfrer 8 timer a kr. 1,25 = kr. 
10,00 fratrækkes. Re,;t at fordele paa arbeidslaget 
kr. 60,00. 6 X 8 = 48 arbeidstimer. Timefor
tjenest(:! 60/48 . kr. 1,25. Den hele linjestræk
ning er 900 a 1000 m, og utgifter til. tomkjrjring 
blir meget smaa, antagelig 5 minutter for hver 

gang. /\fan har pensanordning saavel i stenbrud 
sum paa tip ved broen saaledes at stadig 2 vog-
ner er færdiglastet naar lokomotivet kommer til
l1ake med tomvognene. 

Amortisasjonstiden kan formentlig sættes til 
7 aar, da gjennemsnitlig driftstid pr. aar kun kan 
bli 30-60 dager. Ved dette anlæg antaes ialt 
at kunne fraktes med lokomotivet 5000 m', og 
da lokomotivets kostende er ............ kr. 3570,00 
fc,aes naar værdien ved anlæggets slu! 

sættes til kr. 800,00 en arnortering 
2770 

pr. m3 av 
SO<Xl . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . »

Øvrige fraktutgifter blir paa grundlag 
av protokol fprt 14/5-19/6 1925: 

For fprer pr. m' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 
Bensin 10 liter pr. dag i1 0,40 = kr. 

4 
4,

00 pr
. m'-20 

.............
................. »

Olje 10 liter pr. 
. . 1,20 

pr. ni-
20

dag a 1,20 = kr. 1,20 

······························· »

Reparasjoner, smaa . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 
Ho\·edreparasjon i 1926 = kr. 400,00

hvorav en halvdel belastes de hittil 
fraktede 2000 111

3 

• • • • • . • . . . • • . • . .. . . . . • . • » 

Sum pr. m' kr. 

0 .55 

0,50 

0.20 

0.06 

0.01 

0.10 

1 . ..\2 

Hestekjµring antaes paa grund av vanske
lighet og forsinkelse med at snu i skjæring og 
pa;-i stillas at stille sig som fØlger: 

4 hester og 4 mand pr. dag maatte anvendes 
for at frakte 20 m' eksklusive læsning m. v. og 
forutsættes en timelØn 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' -

20 
= 2,40.

Det vil herav fremgaa at lokomotivtransport 
skulde stille sig kr. 0,98 billigere pr. fraktet m' 
for transportlængder paa ca. l km. Da lokomotiv
transport saaledes som forholdene ligger an ved 
nævnte anlæg er særdeles bekvem, tinder jeg den 
langt at foretrække for hestekjøring. 

ENGELSKE AUTOMOBILVEIER 

I England er veibygningen i den senere tid 
indtraadt i et nyt stadium. Under ledelse av trafik
ministeriet er og vil der bli bygget en række hoved
forbindelser for biltrafikken. Disse veier gaar for 
en stor del straaleformig ut fra London, og andre 
veier forbinder straalene ringformig. De nye veier 
føres . med hensikt bort fra landsbyene og utmerker 
sig ved ret linjeføring og moderate stigninger. 
Der spares ikke paa jordarbeider og anlæggene 

minder i saa henseende ikke saa lite om jern
banebygning. Veiene er flot dimensjonert, men 
utbyrrrres for tiden ikke altid i fuld bredde. Hos-

oo 

staaende terrnino- viser tversnit av den under 30. 
I:> "' 

mai 1925 aapnede store «West. Highway». Den 
gaar fra Chismick ved Themsen næsten nØiaktig 
i vestlio- retnincr oo- er 13 km lang. De samlede 

b O ::, 

omkostninger beløp sig til i 1 700 000. Man til-
lægger disse veier stor betydning, hvilket bl. a. 
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fremgaar derav, at aapningen. av samme forcgaar 
under store festligheter og undertiden foretaes av 
kongen. Veienes bygning er vistnok ogsaa for en 

stor del igangsat for at avhjælpe arbeidsledig
heten. 

I forbindelse med foranstaaende som er hentet 
fra «Verkerstechnik» tilfpies, at disse arterie\-eier 
som f. t. bygges i England er gjenstand for ad
skillig diskusjon i landet selv. Paa samme tid 
som veiene ansees at være hØist ønskelige, er 
man opmerksom paa de uhyre omkostninger, og 

mange bemerkninger er gjurt i clc11 a11kd11i11�. 
Som ovenfor antydet har dell store arheidslosht:t 
vært medvirkendt.: til dissi.: veiers hyglli11g 1111. og 

generaldirektrJrcn for Veivæsl:11et i Tra11sport111i11i
steriet har saalecles nylig frc111holdt at de ikke 
vilde vært hygget lill, hvis ikke arbcidslrlshetcn 
hadde gjort det llpdvelldig at utfrfrc hensikts
mæssigc offentlige arbeider i stor utstrækning. 

Av særlig interesse er elet at lægge 111crkc til 
den fremsynthet som utvisl's ved grunderhvcrvel
sen. idet eler sikres grund til fremtidig utvidelse 
av veibredden, ofte langt uto\-er 11uticle11s behov. 

GATE- 00 VEIDÆKKER I DANSKE BYER. 

I det danske tids.skrift «Ingeniøren» nr. 7, 
l 926 meddeler stadsingeni9Jr H. V. Rygner at 
Stads- og Havneingeni�Jrforeningen har indhentet 
oplysninger fra samtlige danske byer om gatenes 
og veienes kjØrebaner for de strækningers ved
kommende som vedlikeholdes av kjØpstadskom
munene. Resultatet vil sees av fØlgende oversikt: 

Veidækkets art 
Stampeasfalt 
Træbrolægning 
Engelsk brolægning 
Alm. brolægning ... 
Smaastensbrolægning 
Cementbetong 
Tilsammen ........ .... 

Tilvekst i 1 aar 
Asfaltmakadam 
Bekmakadam ..... .... 

Kitonmakadam 
Asfaltbetong 
Tjærebetong 
Tilsammen · · · · · · · · · · · ·  

Længde i km 
1-4-1923 1-4-1924 1-4-1925

29, 1 32,3 34,2 
0,9 0,9 1,0 

l�O 19J 19� 
401,6 409,4 418,0 

65,7 75,2 82,9 
0,8 0,8 1,6 

517, 1 

3,0 
0,0 
0,7 
0,0 

12,8 
)6,5 

538,3 

21,2 
4,9 
1,4 
0,8 
0,2 

13,7 
21,0 

557,6 

19,3 
4,3 
1,4 
1,0 

11,9 
16,9 
35,5 

Tilvekst i I aar ...... 
Overflatebehandling med 

4,5 

Tarnac og Tarvia .. . 16,4 23,2 
Raffinert tjære . . . . . . 0,0 6,5 
Almindelig tjære .. .... 91,4 107,5 
Asfaltolje .. .. .. .. .. .. 1,3 3,8 

14.5 

36,9 
57,8 
63,7 

4,3 
Tilsammen - ........... 1�09

-c--

,-1---14(0 ___ 162,7 

Tilvekst i 1 aar ...... 31,9 21,7 

Almindelig makadam 708,8 725,2 757,5 
Grus eller slagger ... 302,2 317,9 311,l 
Uten dække 40,9 66,0 64,5 
Tilsammen 1051,9 1109,1 1133,1 

========== 

Tilvekst i aar...... 57,2 24,0 
Totalsum 1694,6 
Tilvekst i 1 aar ...... 

1809,4 1888,9 
114,8 79,5 

Den samlede tilvekst i 1925 var som det sees 
noget mindre end foregaaende aar. Av tilveksten 
falder paa den siste gruppe (de svakere dækker) 
24 km, mens de sterkere dækker er forøket med 
55,5 km. 

De fleste nye gater og veier anlægges i byenes 
periferi med almindelige makadamiserte kjøre
baner, mens ældre gater nærmere byenes centrum 



�.· •. J MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 
Si 

f(Jrsy11es med sterkere da:kker uten at man uog 
e1:d11u er 11aad saa langt at gruppen av svakere 
c.! .. d:ker viser tilhakegang. Dette er tilheldet bare 
for de to siste tal. Av de sterkere da.:kker er det 
<H'erflakheha11dlinge11 sum viser den sWrste frem
gang, 11e111lig 21.7 km, og det er anvendelsen av 
Tarnac og is.er raffinert tjære som har tiltat 
mest. Anvendelsen av raa tjære er derimot i sterk 
tilhakegang og asfaltolje brukes ikke meget. 

Av de permanente veida?kker har stampeasfalt 
og hrolægningsgruppene (de 6 f�irste i tabellen) 
hat en fremgang p.1a 1 �l.3 km i det siste aar, 
hvilket viser at 111.1 11 i hyene foretra.:kker disse 
d,ekker is�er i hovedgatene. Stigningen falder 
væsentlig paa almindelig brolægning og smaa
stensbrol"egning, mens cementhetong brukes lite. 
Det samme gj,clder tra:brolægning med tilsammen 
1,0 km, hvorav 0,6 km i Khjbenhavri. Stampc
asf alt viser nogen stigning, sandsynligvis p,:w 
grund av at man ved anvendelse av dette vei
dække forminsker de rystelser som op�taar ved 
kJ�>ring med tunge lastevogner. Anvendelse av 
hitu111i11dse bindemidler til de mere Jkrmanente
c.l,t'kker, ( hitu mi ns)s makadam og betong) viser 
forholdsvis liten stigning, nemlig 1-1,5 km for siste
aar, og denne stig,ning skyldes ikke utfyldnings
mctodenc, men blandingsmetodene. is:-er asfalt
betong, som er s>ket med næstcn. 12 �m. 

Anvendelse av bituminøse b111dem1dlcr efter
moderne metoder finder bare sted i de sWrrc
byer. De mindre stiller sig endnu avve:1tende fo_r
mentlig paa grund av mang�! paa ttlstrækkehg
kjemiskar> til metodenes praktiske utfs5relse og av

æn ,rstelscn for I t �- • : c e nye og upq>vede. Hpiest kom-mer l'\JC>benhav J • < n. 1vor 78 pct. av den samlederr;tfe)æf1<YdC > t'I � ::,. er I passet for automobiltrafikken,d. v. s. har stampeasfalt, brolægning, bituminosmakadam o<r b 1'tt1r1 . . , b t 
� o l tnp.s e ong eller er overflate-lwhandlet. Derefter kommer Aalborrr med 6-1 pct.v"ese,�tlig med broiægning, mens Silk:borg. Odenseo.r H1 llerod har � "? � • , < ca. O- pct. Ujennemsnitstallet for samth ITC da11sk•� t1 • bt· ,0 . . ::,. . • : " ) er rr -t pct. Fornten byeneei der tilverebragt oplysninger om forholdene i5 la,�dkommurzer i rzærheterz ap Kjpberzhm•n. Herer billedet et andet. Almindeli rr brolærrnin rr onf I o o ::,. oas a t savnes helt, men til gjengjæld er overflate-metodene saa meget anvendt, at der av den samlede længde 215,3 km er overflatebehandlet 99.1km eller -16 pct. 

• 

Av . foranstaaende op:ysninger fremgaar at
endog I byene benyttes overflatebeha.:dling i me
get større utstrækning end de mere permanente 
bitumin�jse dækker. Totallængden av overflate
behandlede gater er nu 162,7 km, mens bituminps 
makadam og bituminøs betong tilsammen bare 
utgjpr 35,5 km, altsaa omtrent en femtedel. Til
veksten i de to siste aar tilsammen er 53 6 km 
for overflatebehandlede oo- 19 O km for de' mere 

0 ' 

permanente bituminøse dækker. Disse tal er av 
megen interesse og synes at vise at der ogsaa i 
Norge burde benyttes mere overflatebehandling. 
Tjæring har i det hele tat vært lite benyttet her
hjemme. Dette gjælder baade raffinert og alminde
lig tjære. Sistnævnte sort kan erholdes i meget 
god kvalitet fra Oslo gasverk. 

DEN STE INTERNASJONALE VEIKONORES 

lloldcs i Milano 6.-13. september 1 �)26 efter f�H
gende program: 
Avdeling I. Byuning og vedlikehold. 
1. Kjpreharzer av cenzentbet_ong. D: opnaaddc

fremskridt med hensyn til materialene. 
2. Anvendelse av bitumen og asfalt. Betingelser

for de anvendte materialer. Bindemidlet og
stenmaterialet. 

3. Reuler for urzderspkelse av materialene: Kul-
tjære, bitumen og asfalt. 

Avdeling 2. Færdsel. 
4. Traf ildælling. Tilveiebringelse av ensartede

regler gjældende for alle land. 
5. Færdselens indflydelse paa byers planlægnmg

' t De fremskridt som er opnaad medog ve,:s . 
hensyn til den almindelige færdselsregulering
i byene.

6. Veier som udelukkende er beregnet til auto
mobilfærdsel. Hvilke forhold er det som be
rettiger saadanne veiers anlæg? De myndig-

heter som skal træffe bestemmelse om og 
føre tilsyn med anlægget. De økonomiske 
forhold: Bidrag fra det offentlige. Veiavgif
ter. Regler for færdselen. Forbindelsen mel
lem automobilveiene og de øvrige veier, spe
cielt med henblik paa hensynet til den al
mindelige færdsel. 

Kongressens forhandlinger m. m. foregaar saa
ledes: 
/\1andag 6. september kl. 9. Møte i den Inter

nasjonale permanente kommisjon. 
Kl. 10,30 fm. Kongressens aapningsmøte. 
Om eftermiddagen møter i utvalgene (grup
pene). 

Tirsdag 7. om morgenen. Møter i utvalgene . 
Kl. 2-4 em. Do. 
Efter kl. 4 em. Besøk paa fabrikker eller 
mottagelser. 

O!lsdag 8. Samme program som for tirsdag. 
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automobilbanen ved Torsdag 9. Besøk paa 
M automobilveien fra Milano til onza og 
Como og til Varse. (Se «Meddelelser fra
Veidirektøren» nr. 49, side JO�).

Fredag JO. om morgenen. M9Her I utvalgene. 
Eftermiddag. - Fællesmøte av. alle utvalgene
for opsætning av konklusjoner. 

AUTOMOBIL TRANSPORTENS 
UTVIKLING 

Paa det internasjonale handelskammers kon
gres i Bruxelles i juni 1925 blev vedtat følgende 
resolusjon:· 

«Det internasjonale handelskammers kongres, 
som er fuldt opmerksom paa motortransportens 
betydningsfu!de utvikling og den Økning av an
tallet av motorvogner for 14ommersielt bruk, som 
har fundet sted de aller siste aar, saavel som paa 
de goder som dette bringer med sig, har besluttet 
at nedsætte en, komite med følgende opdrag: 

1) At studere - ut fra et økonomisk 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 første 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 væ
sentlig teknisk art vedkommende jernbanenes an
læg og drift. Det foreliggende første hefte incte
holder interessante erfaringsrapporter fra to 
større hyælvbroanlæg paa Dovrebanen, nemlig 
Vinstra og Orkla broer, hvorfra m't!ddeles en 
mængde oplysninger om arbeidspriser, arbeidets 
utførelse m. m., som det nok vil være av interesse 
ogsaa for andre end jernbaneingeniører at bli be
kjendt med. 

At dØmme efter den utbredelse som «Medde
lelser fra Vt'!idirektØren» har faat har • vistnok 
disse publikasjoner vært til stor nytte for veivæ
senets tjenestemænd og andre interesserte. Paa 
samme maate vil sikkert «Meddelelser fra Nor-

Lprclag 11. og spnclag 12. Ekskursjon og utflukt 
til fjcldveien i Oolomiternc (Stelvio p:1ssd) 
og Trente, hvorfra et ekstratog vil bringe 
deltagerne til Rom. 

Man1�g 13. l(ongre�"�ens avsluttende nqi1e i 
Rom og offisielle mottagelser. 

ges Statsbaner» bli til gavn bande for jernbane
væsenets vedkommende og for andre som har 
med offentlig anlægsvirksomhet og kom111u11ika
sjonsvæsen at gjrlrc eller er interessert i disse 
sp�frsmaal. 

Interesserte utenfor jernbaneetaten kan teg11e 
abonnement i Teknisk Ukeblads ekspedisjon. 

Abonnementsprisell er kr. 10:00 pr. aar. 

SÆRBESTEMMEL$ER OM MOTOR
VOONKJØR!NG 

Vestfold fyl/ce. 

Arbeidsdepartementet har i skrivelse av :m. f. ni.
til fylkesmanden i Vestfold bestemt at motorvogn�
kjøring under tælelfjsning skal være fo-rb�1dt 1
Linggaten, Jernbanegaten, Bilet og Nyveien 

Holmestrand i den tid som nærmere bestemmes av
formandskapet eller av den som formandskapet
dertil bemyndiger. 

Bestemmelsen trær ikraft straks. 

Rogaland fylke. 

Fylkesveistyret har under 16. mars 1926 vedta! 
at aapne bygdeveien fra hovedveien-Hagland. 1 

Skaare for biltrafik. Likesaa den inden Bjerkreim
liggende del av bygdeveien Bjerkreim bro--Tengs
bro. 

Fylkesveistyret har under 16. mars I 926 ved
tat at stænge følgende bygdeveier for biltrafik i 
tælel9jsningen: 

I Sauda: Sauda-Saudasjøen. 
I Haaland: I) Hafrfjord bro-Haaland meieri. 

2) Hagakrossen-Tananger. 3) Veien til Mallc
marken. 4) Naav-Grannes-Hinna. 5) Gimre
veien.

UT GI T AV T E K N IS K U K E BLAD , 0 SL 0. 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar - Annonsepris: 111 side kr. 80,00, lf2 side kr. 40,00 

l/4 side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Akersgaten 7IV, Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 5. mai 1926. 




