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DEN FORESTAENDE JERNBANEBYGNING

SORLANDSBANEN
(Fortsettelse fra hefte 6—1926, side 119.)

Som tidligere nevnt er Serlandsbanen pa strekningen
Kristiansand— Stavanger visstnok medtatt i den av Stor-
tinget i 1923 vedtatte plan for jernbanebygningens videre
fremme, men planene er kun for nogen kortere parsellers
vedkommende (se side 118, 1926) sluttbehandlet av Hoved-
styret.

I11. Kristiansand—Trondviken.
(Kart og lengdeprofil fins i hefte 6—1926.)

I det kostbare og vanskelige terreng fra Kristiansand
og vestover til Trondviken, hvor Serlandsbanen gar inn
pa Flekkefjorbanen, har der i tidens lep veart undersekt
en rekke linjer. Der har bl. a. vaert oppe til dreftelse en
ninnlandslinje’” og en , kystlinje’’, men statsmyndigheter
og distrikter har tilslutt samlet sig om den sakalte ,midt-
linje” der, som navnet antyder, skulde seke a dele interes-
sene likt mellem de to ferstnevnte.

Jernbaneundersokelsens projekt efter midtlinjen gar ut
pa en dampdreven bane med en maksimumstigning av
219/, i retning mot Kristiansand og 20 °/, fra Kristiansand.
Der har imidlertid de siste ar pagatt omfattende underso-
kelser med sterkere stigninger, optil 30 */,, og under for-

utsetning av elektrisk drift med det resultat, at linjen er
planlagt med en maksimumstigning ca. 25 °/,, uten at
noget endelig er bestemt med hensyn til driftsmaten.
lovrig gielder de samme tekniske forutsetninger som for
den estenfor liggende strekning (se side 114, 1926).

Disse undersekelser (kurvestikkning) har veart ledet av
overingenier Sommerschild, hvem falgende meddelelser
skyldes, med assistanse av avdelingsingenior Fasting pa
og fung. avdelings-

ingenisr Be pa strekningen Krossen—Mandalen og Lyng-

strekningen Mandalen—Lyngdalen

dalen—Trondviken samt avdelingsingenier Leken pa et
kortere stykke i Mandalen.

Serlandsbanen der estfra Grovane stasjon har fulgt
Setesdalsbanens omlagte linje til Kristiansand forutsettes
a folge samme spor tilbake til , Krossen”, ca. 2 km fra
Kristiansand stasjon, hvor den ved et mindre forgrenings-
arrangement tar av vestover.

Banestrekningen Kristiansand—Trondviken ligger helt
innen Vest-Agder fylke med undtagelse av de siste 2 km
i Rogaland fylke. Da Serlandet pa denne strekning er
giennemskaret av flere dype dalferer som gar i retning

nord—svd (der er 10 sterre og 3 mindre slike), er folgen

Kristiansand.
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Bro over Mandalselven.

at baneprofilet ogsa vestenfor Kristiansand blir ,,sagtakket”
mere og mindre eftersom man gar over heiene eller slar
igjennem disse med tunnel.

Dalene er som regel trange med bratte, tildels nasten
loddrette fijellsider.
den saledes i et meget kostbart terreng under op- og ned-

Hvor linjen gar over heiene faller

stigningene, og det blir kun pa de forholdsvis korte strek-
ninger, hvor dalbunden felges, og delvis nar man er nadd
op pa heiene at man far nogenlunde rimelige planerings-
arbeidecr.

Fra Setesdalsbanen ved Krossen, der ligger i et lokalt
dalfere fra Otradalen, ma saledes banen straks ta fatt pa
overgangen over Groheia gjennem sterkt kupert terreng
med en rekke mindre tunler og en storre av 1986 m lengde
under toppen, til den nar ned i Segnedalen som folges nord-
over langs elven ca. 3 km i rimelig terreng. Herfra begynner
sa overgangen over Bredlandsheia til Mandalen hvor iser
nedstigningen til denne faller overordentlig kostbar, idet
linjen her pa 4 km lengde ligger i ikke mindre enn 56 2, tunnel.
Efter at dalbunden er nadd felges denne langs elven pa
flate furumoer 2 4 3 km opover til den tredje heiovergang
over Skarstadheia til Undalen begynner, forst gjennem
bratt fjellterreng 2 4 3 km, men vidcre og over toppen
i serdeles gunstig terreng som er av det billigste man har
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pa disse kanter. Nedstigningen i Undalen blir derimot

atter kostbar med tunler og store fjellskjaeringer. Linjen
nar dalbunden ved sendre ende av Oydnesvatn, og gar sa
straks inn i en 8424 m lang tunnel (Hwegebostadtunnelen )
over til Lyngdalen, hvor den kommer frem pa slettene ved
Snartemo. Efter a ha passert tvert over disse pa en 7T m
hei og ca. 900 m lang fylling, forsvinder linjen atter og
dennegang i en 9130 m lang funnel under Kvinesheia og
kommer pany frem i ostre Kvinesdal, ca. 70 m over dalbun-
nen. Dalens estskraning felges nu med fall nordover og
forholdsvis rimelige planeringsarbeider ca. 2,5 km. Derefter
krysses Stokkelandselven og Lillekvina og linjen gar efter
en kort opstigning pa den motsatte side inn i en 1830 m
tunnel over til vestre Kvinesdal. Ogsa i dette dalfere utnvttes
det rimeligere terreng i 2—3 km lengde, men man ma sa
ta fatt pa en 5698 m lang tunnel under Gylandsheia til
Gylandsdalen, hvor linjen kommer frem ved de flate moer
omkring Kumilevoldgardene. Efter at linjen har passert
tvers over dalen pa en 7—8 m hei fylling har man sa for
de neste 8 km av banen 3 mindre dalferer som skal krysses
og hvorved man far 2 tunler pa resp. 913 m og 1470 m lengde
mens her forevrig er et efter forholdene rimelig terreng.
Videre vestover ma man imidlertid atter ta fatt pa en
3066 m lang tunnel med fall gjennem Lolandsfiell for a
komme ned i Sirdalen, eller rettere dennes utleper i Bakke.
Da estre innslag av tunnelen ligger 208 m o. h. og Sirdals-
elven pa ca. 50 m o. h. mens den direkte avstand kun er
ca. 4 km, er en kunstig utvikling med slyng serover og vende-
tunnel blitt nedvendig. Straks dalbunden er nadd og elven
krysset, gar linjen videre inn i en 3133 m lang tunnel gjen-
nem Trondasen, og kommer sa endelig ut i Lum:‘fm.sdmge.'s dal-
fore ved Trondviken i Lundevand, hvor den tilsluttes Flekke-
fjordbanen. — Overalt hvor sterre tunler er anvendt for a
komme over fra det ene dalfere til et annet er forsekt over-
ganger over heiene med stigninger optil 30 °/,,, hvad imid-
lertid ikke har vist sig ekonomisk berettiget.

Pa den ca. 110 km lange strekning fra Kristiansand
til Trondviken far man iait ca. 44 409 1. m tunnel, hvorav
8§ stk. av lengder over 1000 m (tils. ca. 34 400 1. m) og 65

Fra Undalen.
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Fra Lyngdalen.

stk. under 1000 m lengde (tils. ca. 10000 1. m.) De evrige
planeringsarbeider er helt overveiende fjellskjaeringer.
Horisontaltraséen ma vel som felge av de mange, lange
retlinjede tunler kunne betegnes som gjenncmsnittlig god,
men man har forevrig i dette kostbare terreng mattet
anvende minimumskurver, R = 300 i adskillig utstrekning.
[ alle dalferer har man selvfoelgelig broer over elvene
der som regel berer navn efter dalen. Med undtagelse
av Mandalselven bro og broen i estre Kvinesdal der er
foreslatt bygget som hvelvbroer fundamentert pa fjell,
Grunnen
ved samtlige jernbroer bestar av grus og sand. Temmer-

har alle de ovrige broer overbygning av jern.

flatning efter serlandske forhold har man i nogen grad
i nesten alle elver og i sterst utstrekning i Mandalselven
hvor ogsa endel isgang forekommer. Vannstanden skifter
hyppig og hurtig med tildels stor vannstandsforskjell.

Av starre broer skal nevnes:

Bro over Sogneelven, fagverksbro med mellemliggende bro-

bane, 30 m spennvidde, 8 m over elvebunn. Grunn:
Komprimert sann.

Bro over Mandalselven (Kollfossen), hvelvbro av 46 m spenn-
vidde, 23 m over elvebunn. Grunn: fjell.

Bro over Undalselven, fagverksbro med underliggende bro-
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Kvaassteinen i Lyngdalselven.

bane, 45 m spennvidde, 18 m over elvebunn. Grunn:
hard grus og sann.

Bro over Lyngdalselven, fagverksbro, mellemliggende bro-
bane, 45 m spennviddde, 10 m over elvebunn. Grunn:
Grus og sten.

Bro over Lille Kvina (ostre Kvinesdal), hvelvbro med 25 m
spennvidde, 17 m over elvebunn, fundamentert pa fjell.

Bro over Store Kvina (vestre Kvinesdal), fagverksbro i 2
spenn 4 3¢ m, 11,0 m over elvebunn, Grunn: Grus og sten.

Bro over Gylandselven, fagverksbro, overliggende brobane,
24 m spennvidde, 12 m over elvebunn. Grunn: Hard sand.

Bro over Sireden, fagverksbro, overliggende brobane 2
spenn a 45 m, 18 m over elvebunn. Grunn: Grus og sten.
Stasjoner er planlagt i alle storre dalferer og tildels pa

heiene, hvor linjen gar over disse. Samtlige er forholdsvis

beskjedent utstyrt, som regel kun med et kryssningsspor
og en sporsleife for gods, men med god adgang til utvi-
delse i fremtiden.

Hagebos/oa I/

Snartemo i Lyngdalen.,
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Utsikt fra Kvinesheia sydover Kvinesdal mot sjecn.

Man far felgende:
Nodelandsmoen ca. km 10,01") i Segnedalen, Greipstad
herred.
Bredland ca. km 19,91 pa Bredlandsheia, Oyslebe herred.
@Oyslebs ca. km 36,80 i Mandalen, Oyslebs herred.
Laudal ca. km 44,18 pa Espelandsheia, Laudal herred.
Oydnesvatn ca. km 55,18 i Undalen, Konsmo herred.
Hzgebostad ca. km 64,85 i Lyngdalen, Hegebostad herred.
Kvinesdal ca. 78,37 i estre Kvinesdal, Kvinesdal herred.
Stor-Kvina ca. km 82,42 i vestre Kvinesdal, Kvinesdal
herred.
Gyland ca. km 89,32 i Gylandsdalen, Gyland herred.
Bakke ca. km 105,01 ved Sireden, Bakke herrred.

1) Denne og efterfelgende kilometeravstander gjelder fra
Kristiansand.

Storkvina st. og bro i vestre Kvinesdal.

Nodelandsmoen, @ysleba, Stor-Kvina ug:Bakke stasjoner
ligger pa flate moer like ved hovedveien gjennem vedkom-
mende dalfere. Oydnesvatn, Kvinesdal, H&gebostad:og
Gyland pa fyllinger av tunnelmasser, de 2 sistnevnte tvert
over dalferene i 7—8 m heide. De svrige stasjoner ligger
i skraterreng med middels planeringsarbeider.

Ved Bakke stasjon er forutsatt utgrening for en side-
linje til Sirnes stasjon pa Flekkefjordbanen ca. 3,5 km lang
og et 900 m langt bryggespor til Sirdalsvann. Flekkefjord-
banen mellem Sirnes og Trondviken forutsettes nedlagt.

Foruten ovennevnte stasjoner har man Skarkleiv laste-
spor mellem Nodelandsmoen og Bredland, Heie holdeplass
mellem Bredland og Oyslebs og Lelandsfjell stoppested
mellem Gyland og Bakke.

Arbeids- og transporiforholdene ligger gunstig an for de
store arbeider innen Vest-Agder. Et vel utviklet veinett
i forbindelse med fortrinlig wvedlike-
hold, gjer det mulig & na praktisk
talchelt frem med bil til alle innslag
for de sterre tunler og likeledes for en
stor del til linjen forovrig. Vest-Agder
fylkes elektrisitetsverk spenner med
sine trader vidt over, sa man overalt
far adgang til drivkraft for de mange
maskiner. Boligforholdene er derimot
mindre bra, idet der pa de forholdsvis
sma og spredte garder neppe blir anled-
ning til innkvartering i vesentlig ut-
strekning, og man blir saledes henvist
til a bygge.

Ved den her
der i nogen grad avviker fra det

omhandlede linje

—
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Bro over sirveasen i Bakke.

av jerbaneundersekelsen fulgte terreng, har man op-
nadd 24 forkorte avstanden mellem Kristiansand og
Trondviken med ca. 18 km. Den samlede mindreutgift
i anleggsomkostninger skulde bli ca. 12 millioner kroner
sammenlignet med jernbaneundersskelsens linje og over-
slaget for denne omberegnet med de samme priser, som
anvendt for anleggets nye linje. Hertil kommer sa den ikke
ubetydelige besparelse i vedlikehold — og driftsutgifter
ved den kortere lengde. Forkortelsen er opnadd delvis
ved at man nu er gatt gjennem Kvinesheia med tunnel
istedenfor tidligere over heia, og delvis ved ny linjefaring
gjiennem Gyland og Bakke. Mindreutgiften er fordelt
over hele strekningen. Kvinesheia tunnel har muliggjort

fra Lelandsfjell tunnel til Bakke st. (nederst tilv ).

en linjeforing videre vestover gjennem Gyland og Bakke
hvorved betydelige besparelser er opnadd.

LSlynoents

Hvad de geologiske forhold angar har man fra Krossen
til Trondviken hele veien kun grunnfjell tilherende det store
sydlige grunnfjellsomrade. Bergartene bestar av granitter
og gneiser. Granitten har en meget stor utbredelse. Sale-
des ligger linjen mellem Oyslebs og Gyland praktisk talt
i sin helhet i et granittomrade. '

Mellem Krossen og Oyslebs optrer bade granitter og
gneiser og det samme er tilfellet mellem Gyland og Trond-
viken. Den eneste tunnel som forelebig er n®rmere geolo-
gisk undersekt er Hagebostadtunnelen. Denne kommer i
hele sin lengde til a ligge i granitt.

1V.  Trondviken—Stavanger.
(Kart og lengdeprofil fins i hefte 6—1926).

Forarbeider.
De tekniske forutsetninger er de samme som for den
foregdende parsell. Maksimalstigningen 25 °/,, forekommer
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Tandds 7.

Trondviken.

dog her ikke i sa stor utstrekning, idet det kun:eret:mindre
optrekk mellem Helleland og Bjerkreim og overgangen
mellem Bjerkreim og Gjesdal som delvis krever en si sterk
stigning. Planleggningsarbeidene (kurvestikning) ledes av
distriktschef i Stavanger, Eide med assistanse av avdelings-
ingenier Bakke, hvem disse meddelelser skyldes, og er i
det vesentlige ferdig pa strekningen langs Flekkefjord-
banen, men pagar mellem Klungland og Algard og fra
Ganddal til Stavanger. Pa sistnevnte parti, hvor Jerbanen
folges, krever stasjonsplanene for Sandnes og Stavanger
betydelig arbeide. En forelabig plan for farstnevnte er
allerede forelagt kommunen til uttalelse. Stavanger kom-
mune lot i 1917—I18 avholde en kombinert regulerings-
og stasjonskonkurranse i anledning av Serlandsbanens inn-

Bjerkrein.

forsel i byen. De innkomne konkurranseutkast er av jern-
banen videre bearbeidet, men pa grunn av manglende
pengemidler har man ennu ikke kunnet fremlegge nogen
helt ferdigbehandlet plan.

Linjebeskrivelse.

Efter i tunnel & ha passert gjennem Trondasen, der nu
sa a si stenger mellem Serland og Vestland, forener den
projekterte Serlandsbane sig ved Trondviken i Lundevann
med Stavanger-Flekkefjordbanen som felges nordvestover
langs det vakre Lundevann, til Moi i Lund herred, et savel
for sin naturlige skjennhet som for sitt sunde og gode
klima kjendt og meget sokt sted, og videre fra Moi st.
58 m o. h. over Moielven, hvis 2 brospenn a 21,2 m ma
ombygges, sa stigende i lempelig terreng langs skogkladte
dalsider forbi garden Osen, og langs Hofsvannet til garden
Skjeggestad, hvor den imponerende og for sin villhet vel
kjente Drangsdal begynner. Gjennem denne, ca. 7 km
lange dal med maks. stigning 19 9/, forlater Serlandsbanen
pa flere steder den nuvarende linje, dels for kurvaturens
skyld, men serlig for a4 skaffe en mere driftssikker linje
for de stadige stensprang og sneskred som gir utover de
Arbeidet med
disse omleggninger er i full gang og narmere omhandlet i
,,Meddelelsene” nr. 5, 1926 hvortil henvises. Efter a ha
passert den eneste boplass i Drangsdalen, garden Drange,

heie og nasten loddrette fjellstyrtninger.

Séyland st
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vannskillet 191 m o. h. og ,,Troldskaret”, nar man frem til
Heskestad st. 165 m o. h. hvor naturen fullstendig skifter
karakter. Dalen utvider sig ganske betraktelig, dannende
store lett dyrkbare myrstrekninger med mange fiskerike
vann innimellem. Gjennem Heskestad herred kan man
bedre enn mange andre steder se den store og gavnlige
innflytelse jernbanen har hatt. De store myrstrekninger
der for 14 ede og til ingen nytte, er nu for en stor del lagt
under kultur og vidner tilfulle om hvad arbeidsomhet og
neisomhet i forening med god jernbaneforbindelse kan
utrette.
efter Flekkefjordbanens anlegg sterkt utviklede jordbruks-

Pa denne strekning passeres Ualand st. hvor de

forhold har nedvendiggjort opferelse av meieri. Et stykke
nordenfor Ualand st. nar Flekkefjordbanen sitt hoieste
punkt, kote 196 m, en bukt av Bilstadvann passeres, hvor-
efter linjen gar langs det temmelig store, av Egersunds
Ved
opharer platdet og dalen trekker sig atter sammen. Avlepet

kommune regulerte, Texevann'). dettes nordende
fra Texevann falger langs linjen i stryk og foss frem til
Helleland st., kote 92 m. Sirdalen har god forbindelse med
denne stasjon ved veien gjennem den ca. 40 km lange Gya-
dal, hvor der gar rutebiler i korrespondanse med togene.

Ca. 3 km nordenfor Helleland
land st.
gar over

ca. 1 km fra Klung-
— forlater Serlandsbanen den nuverende bane,
Helleland  kirke
pa ny bro med 2 spenn a 32 m og kursen settes gjennem

Hellelandselven litt nordenfor

den overmate vakre og tiltalende Bjerkreimsdal. En

heiderygg ma passeres, hvor som foran nevnt 25 °

er anvendt bade op og ned, og man nar frem til

1) Pa lengdeprofilet i nr. 6 1926 er feilskrevet Tetevand.

dalens hjerte, hvor Bjerkreim st. er lagt, kote 62. Sta-
sjonen er forutsatt utstyrt med militeert kryssningspor samt
godsspor. Like nordenfor Bjerkreim st. gar linjen over
Bjerkreimselven pa 2 spenn a 35 m. Et langt og tungt
optrekk begynner nu, hvor 25 %/, ogsa blir benyttet. Gjed-
reimgardene passeres og man nar Vikesd stpst. med meieri
og adskillig bebyggelse. Fra Vikesa ma linjen utvikles i
flere kilometers lengde for a na op pa Storsheia, vann-
skillet mellem Bjerkreim og Gjesdal nar herredsgrensen,
hvor Serlandshanen heieste punkt i Rogaland
ved Bue, kote 236 m og umiddelbart efter Sayland st.,
kote 234 m. Nu begynner fallet nedover, Kyllingstad
stpst. passeres og man nar frem til Algdrd st., kote 94 m
som er endepunktet for den nylig med bredsport planering
byggede Algardbane. Her er de landskjente Algard Ullvare-
fabrikker beliggende, og hele stedet er preget av denne
gamle og store bedrift.

Planeringsarbeidene pa strekningen fra Klungland til
Algard ma sies a vere ganske ordinare og greie. P& den

nar sitt

forste strekning fra Klungland til Bjerkreim er fjellarbei-
dene mest fremtredende med endel mindre tunler iblandt.
Fra Bjerkreim og nordover vil jordarbeidene bli de frem-
herskende.  Jorden bestar for den vesentligste del av
grus og sten.

Fra Algard fortsetter linjen langs Figgjo elv, passerer
Figgjo, hvor de likeledes meget bekjente
Figgjo Ullvarefabrikker er beliggende, faller videre forbi
stoppestedene Brdstein og Foss-Eigeland og nar til Ganddal

hvor Serlandsbanen forener sig med Jarbanen.

stoppestedet

stasjon,
Videre

frodige og fruktbare Ganddal til Sandnes beliggende ved

nordover gar banen gjennem den overordentlig

sandnes,
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Stavanger.

bunnen av Gannsfjorden, og ganske vist en av landets
mest blomstrende mindre byer. Den nuvarende bane gar
tvers igjennem byen, kryssende alle gater i plan. Serlands-
banen er forutsatt leftet, s4 nedvendige gatekryssninger
kan forega under linjen. Fra Sandnes felger Serlandsbanen
den nuvarende linje inn til Stavanger. A fa anordnet
en praktisk og tilstrekkelig stor stasjon i Stavanger, er ikke
lett, da terrenget er temmelig vanskelig med gammel be-
byggelse. —

Statsbanenes geolog meddeler angaende de geologiske for-
hold faelgende:

Pa hele strekningen fra Trondviken til Ganddal st. pa
Jarbanen ligger linjen fremdeles innenfor det store sydlige
grunnfjellsomrade (nevnt under avsnitt Il11). Fra Trond-
viken til mittveis mellem Moi st. og Heskestad optrer gneis.
Herfra til Vikesa stpst. bestar det faste fjell av labrador-
sten (en bergart som omtrent utelukkende bestar av felt-
spat) og andre nearstaende bergarter tilharende et felt som
strekker sig helt ned til kysten og har utbredelse savel
nordenfor som sennenfor Egersund. Disse bergarter finnes
ikke pa Serlandsbanens evrige strekning. Fra Vikesa stpst.
og frem til Ganddal st. har man gneis og granitt, dog over-

veiende gneis.

Ombkostninger og lengder.

Mill. ke

Kongsberg—Neslandsvatn - med  sidelinje  til

Kragero. Restoverslag av 1026 .. ... .. ... avr.73,5
Neslandsvatn—Grovane. Overslag av 1926 .. | 62,8
Grovane—Kristiansand med Kristiansand st.

(sporbrudd forutsatt ved Grovane). Di-

striktschefens forslag av 1926 .. ......... , 12,0
Sum Kongsberg—Kristiansand (inkl. rullende

materiell, grunn og gjerde) ............. 148,3
Kristiansand—Stavanger inkl. rullende mate-

teriell, grunn og gjerde. Jernbaneunderse-

kelsens overslag av 1919 ............ ... i 12,1
50 ¢, konjunkturtillegg .................. ,, 36,1 108,2

Samtlige overslag gjelder for dampdrift.

#*

Fra Oslo til Kongsberg er reiselengden .. ... ca. 99 km
., Kongsberg til Neslandsvatn blir reisel.... ,, 122
,» Neslandsvatn til Grovane blir reisel. .... ,, 124 |,
,, Grovane til Kristiansand blir reisel. .... ,, 20
,, Kristiansand til Stavanger blir reisel. ... ,, 222
,» Fra Oslo til Stavanger blir reisel. ...... ., o987

Sidelinjen Neslandsvatn— Kragern er 26 km lang.

BANEGARDSOMBYGNINGER I STOCKHOLM

ARSTA-BROEN

Disse betydelige arbeider som for tiden pagar, fikk jeg
— under et kortere tilfeldig besek i Stockholm like under
jul — ved velvillig imatekommenhet fra generaldirekter
Granholm anledning til 4 se endel av. Generaldirektaren
var si elskverdig personlig a felge mig en times rundtur
over Centralbanegarden, hvor der allerede er utfert betyde-
lige arbeider med spor, plattformer, plattformtak, ilgods-
ekspedisjon m. v., mens ominnredningsarbeidet av selve
stasjonsbygningen pagikk.

Utvidelsesarbeidene skjer efter
forhold til det relativt beskjedne belep av ca. 3 millioner
kroner — vil oke stasjonens kapasitet i meget hei grad,
samtidig som omdannelse av den gamle toghall til vesti-

en plan som — i

byle med innredning i direkte tilslutning til denne av de
mest tidsmessige appartements, vil gjere den reisendes
ophold pa stasjonen til en behagelighet.

Foruten disse utvidelser ved Centralbanegarden er der
foretatt og forestar en rekke andre betydelige arbeider.

Saledes er under bygning en ny innferselslinje for Sedra
Stambanan pa strekningen fra Elvsje til Arsta-broen og
herfra over Sedermalm med stasjon for betjening av lokal-
trafikken i denne bydel.

Videre er anlagt en ny, moderne godsbanegard pa Seder-
malm med godsmagasiner og frilastespor. For Norrmalm
bydel er ved Norrtull anlagt en ny, meget stor godsbane-

gard med store, moderne godsmagasiner. Begge de her
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med alle slags oplysninger om utfgrelse av moder-
ne BULLDOG tgmmerkonstruktioner samt nyttige
tabeller over bolter og stopskiver. BULLDOG staal-
tandplater er brukt i praktisk talt alle store trae-
bygverk hertillands i de sidste fem aar og titusener
store og smaa bygninger er sammenfgiet med
BULLDOG, saasom laaver, lagerhus, broer, kaier,
sagbruk, ledningsmaster o.s.v. BULLDOG sparer
arbeide, materialer, tid og penger og er derfor blit
verdens mest utbredte treeforbinder. BULLDOG
er norsk konstruktion og norsk arbeide. Jernvare-
handlerne har BULLDOG. Lareboken sendes gra-
tis og franko ved omgaaende indsendelse av ne-
denstaaende seddel til enefabrikanten av BULL-
DOG: O. Theodorsen, Bygningsingenigr, Kir-
kegaten 8, Oslo. TIf. 26127.

Glassing & Schollwer
FABRIK FOR DECAUVILLEBANER
Schiiren, Kreis Horde - Tyskland

Representant for Norge:
ARNOLDUS v. QUILLFELDT, Oslo
Keysersgt. |
Specialitet: Smalsporet banemateriel

av enhver konstruksjon:

TIPPVOGNER
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PLATTFORMVOGNER
GRUBEVOGNER

TOMMERTRANSPORT-
VOGNER

TEGLVERKSVOGNER
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Nr. 1

nevnte overordentlig praktisk
innrettet for det trafikerende publikum, gode og ekono-

miske i drift for jernbanen, og tilsteder en videre utvidelse

godsbanegardsanlegg er

som kan gjennemfores suksessivt efter trafikkens behov
til enhver tid. Med disse anlegg i forbindelse med vedtagelse
av planen for den store, tidsmessige rangerstasjon ved
Arsta er grunnlinjene i Stockholms banegardsanlegg i
store trekk fastslatt, i det vesentligste overensstemmende
med Bangardskommisjonens forslag, serlig  forsavidt
anleggene for betjening av godstrafikken angar.

Hvad der nu gjenstar a vedta er planen for stambanen
mellem Sedermalm og Norrmalm over Stremmene og
Riddarholmen. For dette avsnitts vedkommende foreligger

planer for flere, alternative losninger.

HUVUD PERSON-
— 4 STATIONEN

NUVERENDE TERNBANE
BETEGHNELSER: MY LINTE OVER ARSTA 10U A1
MALESTOH
ise © S0 00

MEDDELELSER FRA NORGES

STATSBANER

Alle
visstnok

disse arbeider, som det
ha

for norske jernbanemenn a stu-

vil sin  interesse

dere, kan der muligens senere
bli anledning til a gi en nar-
mere beskiivelse av.
ledd i

ombyggnader”, hvis chef er kap-

Et viktig
»Stockholms  bangards-

tein Scholtz, og det storste enkelte
objekt er

Arsta-broen,

som jeg ogsa fikk anledning til
a se. Seksjonsingenier Nilsson
er her arbeidsleder med A. Petters-
son som  assisterende ingenior.
Samtlige planer er utarbeidet ved
,,Bang:lrdsurnh§ggllaticxls" bro-
hvis chef er

kaptein [Lrnst Nilsson, som vel-

bygningsavdeling,

villig gav mig nogen data.
Broens beliggenhet fremgar av
vedfeiede kartskisse og dens ho-
vedanordning av oprisstegningen.
Den er projektert som dobbelt-
sporet kombinert
med en overliggende gatebro, der
far en effektiv totalbredde
normalt 16 m, 11 m kjerebane
og to fortau & 2,5 m. Hvor jern-

jernbanebro

dav

buespennet raker op over gate-
planet blir totalbredden 18,8 m.

Stockholm by, som skal be-
koste gatebroen, har ikke bevil-
get de fornasdne midler til dennes
bygging samtidig med jernbane-
broen, men kun sa meget som
det var ansett absolutt pakrevet
a utfere nu. Dette er pillarene for
leftespennet og for jern-buespen-
net med sine endelige dimensjoner
— ferstnevnte i full heide, sist-
nevnte kun i hoide med jern-
banens F. P. — samt av pil-
larene for hvelvene kun funda-
mentene undervanns med sine
endelige dimensjoner. Nar gate-
broen i sin tid skal bygges, blir
da jernbuebroens pillarer helt en-
kelt a pamure (stepe) ca. 10 m,
pillarene for gatebroens
jernplatespenn over betonghvel-
tilstopes det gamle

mens

vene ma

-
180 ’ 1’.&’

152

& Mveny & Ef vy

e

[
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Arstabroen.

Jernbane- og gatebro,



10 MEDDELELSER FRA
murverk helt fra fundamentenes overkant av i en
heide av inntil 25 m, hvortil kommer ca. 9 m over

jernbanens F. P. Den herved besparelse
synes a kunne bli illusorisk, nar hensees til de betydelige

der ma il

paregnete

stillasarbeider og evrige hjelpearrangement

Jernbanebroens totallengde mellem landfestenes bakkant
blir 759 m. Jfernbuespennet far den for nordiske forhold
betydelige spennvidde av 150,8 m teor., og levner en fri
heide av 26 m regnet fra middelvannstann. Man regner
at ca. 85 9, av de skib som skal besske Stockholm kan
passere her. Sterre skib blir henvist til 4 ga gjennem lafte-
spennet der gir en fri heide av 32 m. Dette spenn har en
fri spennvidde av 27 m, men da skibsleden ikke ligger
vinkelrett pa brorettningen blir den frie gjennemfarts-

apning redusert til 24 m. De skib der ikke kan ga her,

blir hznvist til Sedertelje kanal for & komme inni Milaren.
Ved nedfirt bro er den frie heide ca. 22 m og lafteheiden
10,7 m.

Hvelvene, hvorav der ialt er 20 stk., har en fri spennvidde
av 21,44 m og er omtrent halvcirkelformete med en topp-
tykkelse av 0,68 m og en tykkelse ved vederlagene av

Det flytende stillas, i hvilket kessongen henger under senkningen, inntil den nar fast
bakgrunnen skimtes

Til venstre sees en flytende betongblanningsstasjon. |1
nomire del av hroon.

bunn. —

LW . p-
- e

En betongkessong hengende i det flytende stillas. -
stenger — 8 st. pa hver side --
kraft.

NORGES

Kessongen or ophengt i 16 jern-

hvis averste del er opgjenget og anordnet som don-
Ved disse donkrafter senkes kessongen.

STATSBANER Nr. 1

=

. -
(LTS

Twersnitt.

1,32 m.
Avdekningen

De er innspennte og utfert av armert betong.
- naturasfalt mastiks og filt — er anbragt

direkte pa hvelvene. Sidemurene —
ogsa betong — er ikke stept sammen
med disse, idet isolasjonsskiktet ligger
fremdratt under sidemurene, hvis profil
er avtrappet innvendig. Dilatasjonsfu-
ger for disse er anordnet ved hvelv-
topp og en for hvert vederlager. Vannet
har avlep gjennem apninger i hver pil-
lar. Hvelvbredden og pillarlengden er
9 m i rettlinje.

Under hele brolepet finnes fjell pa
inntil en dybde av 19 m fra middel-
vannstand pa steder hvor pillarer kom-
mer til a sta. Narmest ovenpa fjellet
ligger mestendel; et lag hard grus med
stor sten der ved en av pillarene nar
en mektighet av ca. 7 m. Ovenpa
dette lag eller direkte pa fjellet er der
ct lerlag med op til 12 m tykkelse.
Landkarrene og samtlige pillarer er
forutsatt fundamentert direkte pa fjell.
Den samlede betongmasse inkl. funda-
mentene utgjer ca. 54 000 m* og jern-
innlegget ca. 1200 tonn. Jernbuebroen
veier ca. 2330 tonn og leftespennet
inkl. lefte- og balanseringsmekanismen
Av tre-
virke til stillaser og fangdammer etc.

ca. 300 tonn ekskl. motvekter.

vil medga ca. 4000 m3.

Arbeidet pabegyntes i april 1925.
FFundamenteringen ventes ferdig medio
1027 og det hele byggverk i begyn-
nelsen av 1929,
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ved Bruk av godt Verktoi.
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Aluminium Kabler

Staal-Aluminium Kabler
Det bedste og billigste ledningsmateriel

Anerkjendt av alle autoriteter

Vi projekterer og bygger komplette kraftledninger
Kurante dimensioner fgres paa lager

Forlang priser og oplysninger

Aktieselskapet

Norsk Aluminium Company
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TRANSPORTABLE, ELEKTROPNEUMATISKE
klinke=, meisle- og boreanlceg

uten kompressor, for monteringsarbeider, mindre verksteder etc.
fra lager i forskjellige typer. Flere anleg i driit her i landet.

S pecialverktoi for stenboring.

Ingenigtforretningen ATLAS 7

STORTINGSGATEN 4, OSLO

e e ——————— T —

s DAHL JORGENSEN & CO.

Telefoner: 23217 - 25408 - 24 805 OSLO Telegramadr.: DAHLJORG

LANDETS ZLDSTE OG STORSTE STAALBJELKEFORRETNING

Anbefaler for levering fra lager og fra verk

Staalbjelker, Kanalstaal, Paraleliflangede Differ-
dinger-Greybjelker, Vinkelstaal, T-staal, Plater,
Monierjern etc.

e —————————




Nr. 1 MEDDELELSER

Nordre landfeste
med nermestliggende tre pillarer (nr. 1-—3) og tre hvelv.

Folgende arbeider er allerede utfert:

Pillarene nr. 10—17 over Arsta holmar er ferdig funda-
Pillar 9 er ferdig
Samtlige disse er fundamentert dels helt

mentert og opstept og 4 hvelv stept.
fundamentert.
tert ved gravning, dels ved hjelp av fangdammer. Nordre
pillar for leftespennet (nr. 6) er fundamentert pneumatisk
og ferdig, mens arbeidet pagikk med sendre pillar (nr. 7),
hvor fundamentkessongen under mitt narver var under
nedsenkning og ventedes a na fjellet om 1 méaned. Ved
pillar 4, 5 og 18, hvor fundamenteringen skal utferes pneu-
matisk, var ennu intet gjort. Heller ikke ved pillar nr. 8,
hvor fundamenteringen antagelig blir utfort i apen sjakt.
Ved fundamentene for jernbuespennets pillarer (nr. 19
og 20) der begge skal utferes i apen sjakt og ved det sen-
denfor liggende parti var heller ikke noget gjort, da jeg
var der.

Disse betydelige og ikke helt almindelige fundamente-
ringsarbeider kommer saledes efter programmet til 4 matte
forega i 1ste halvar av innevaerende ar og byr sikkert meget
av interesse ogsa for norske ingeniorer.

Omkostningene stiller sig efter det oprindelige overslag
i runde tall omtrent saledes:

Fundamentering . .oumnummmemmaiaenys kr.-1,7 mill.
Betongkonstruksjoner over vann ......... -
Jernbuespennet med stillas .............. , 1,85
Leftespennet i i og maskineri .. ,, 0,4
Diverse (mudringsarbeide, innfylling over
hvelv, spor etc.) .....ovvuieinnann. , 0,25
Sum ca. kr. 7,00 mill.

Herav skal Stockholm by betale 738 000 kr. for a mulig-
gjere den senere tilbygning av gatebroen.

FRA NORGES

STATSBANER 11

Overste del av det flytende stillas medJdonkraftene. — Her
sees ogsa de to Iuftsluser gjennem hvilke arbeiderne ‘wir ned

i kessongoen.

Hetongkessong  for pillar 4, opstept i 4 m’s heide pid en provi-
pillarfundamenter. — Nar
kessong buksercs det flytende stillas frem
til kessongen, som derefter henges op i samme,
laset med
pillar 4,

sorisk plattform pi et av de ferdige

denne skal senkes,

hvorefter stil-

iliengende kessong bukseres frem til plassen for

Der senkes kessongen ned og efterhvert som denne

synker pistopes hetong.

Hvelvstillaser, heis oz betongblanningsstasjon.
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Hyvoelv pa Arvsta holmar.

Elevalion

Pa grunn av flere omstendigheter,
som ikke kunde forutsees, tor imidler-
tid omkostningene komme til a stille
sig ikke uvesentlig hsiere.

Fundamenteringsarbeidet har for
ca. 1,7 mill. kroner vert bortsatt pa
kontrakt til det svenske entreprener-
firma A/B Fundament, bak hvilket
star det store tyske fundamenterings-
firma Grin & Bilfinger, Mannheim.
Arbeidet er blitt betydelig forsinket
pa grunn av arbeidskonflikter av
forskjellige arsaker.

Betongarbeidene (landkar, pillarer
og hvelv) er bortsatt til de svenske
entreprengrfirmaer Kreuger & Tolls
Byggnadsaktiebolag og A/B Skanska
Cementgjuteriet for ca. 2,8 mill
kroner og jernoverbygningen til bue-
spennet til A/B Landskrona nye mek.
Verkstad for ca. 1,3 mill. kroner.
Loftespennet er ennu ikke bortsatt.
Monteringsstillaset for buespennet ut-
feres av Statens jernvigar i régie.

Nedenstiende riss viser broen
uten tilbygget gatebro, lste bygge-
stadium,

S. L.

R, S )

Y

— s m

lste byggestadium (Jernbanebroen).

OVERBYGNINGEN

SKINNENES BEFESTIGELSE TIL SVILLENE
Utdrag av stipendieinnberetning fra overingenigr Hoelfeld! Lund, dat. 1. april 1925.

Innberetningen som av forfatteren narmere angis som en utferlig artikkel i bladets hefte 4—1926. Derefter

en utredning om ,,hivad der bor gjores for d spare vdre furu-  felger:

skoger og skaffe en driftssikrere, bedre og billigere overbygning” Ved a innfere impregnering av furusviller, hvorav til-
har farst et avsnit om gangen over hele verden stadig blir mindre og kvaliteten
. darligere, gikk man ut fra at man kunde forlenge svillens

7. Impregnering brukstid — levetid — fra gjennemsnittlig 7 til 14 a 18 ar.

der innledes med endel data angdende ,,impregnering av  Det viste sig imidlertid forholdsvis hurtig at selv om disse

trevirke” hertillands, hvorom vi imidlertid kan henvise til  forutsetninger slo nogenlunde til for harde tresorter som
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Utkommer 1 gang om maneden, oplag 700
Abonnement kr. 10.00 pr. dr innenlands
, 12,00, utenlands

Meddelelser fra Veidirekloren

Utkommer 1 gang om méineden, oplag 700
Abonnement kr. 10,00 pr. dr innenlands
. 12,50 , , utenlands

Meddelelser fra Norges Stalsbaner

Utkommer 6 ganger pr. dr, oplag 900
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MEDDELELSER

bek (hvit og redbek) sviktet de delvis for furuens ved-
kommende, bade fordi kjernen — malmen — i furuen var
vanskelig a fa tilfredsstillende impregnert, og fordi de stadig
tyngre tog og den sterre togtetthet gjorde at den mekaniske
adeleggelse av treets fibrer under bade skinnefot og under-
lagsplater savel ved skinnebefestigelser med dogg som med
skruer, forarsaket utpressing av impregneringsoljen og der-
efter forratnelse av treets fibrer, oplagerflater og befestigel-
sespunkter.

For & rade bot pa den vanskelige impregnering av furu-
svillens malm, gjorde man ved de tyske statsbaner forsek
med den sakalte dobbeltimpregnering; men da denne faller
ol

temmelig kostbar, idet svillen ma impregneres ganger,
gikk man ved de tyske statsbaner over til a bore svillen for
skinneskruene for impregneringen for pa denne mate a fa
savel yte som malm best mulig impregnert og saledes be-

skyttet mot forratnelse i Denne

befestigelsespunktene.
fremgangsmate lar sig selvsagt ogsa benytte ved boring
for dogg — skinnespiker — ved et forholdsvis mindre hull.

Metoden viste meget gode resultater og er savidt jeg vet,
innfort ved de fleste impregneringsanstalter i Europa, men
den krever pa grunn av den varierende sporutvidelse i
kurver og overgangskurver storre tomtearealer for lagring
av sviller med forskjellige boringer og gjer skjematiseringen
av beholdninger og forsendelser mere komplisert.

Da der imidlertid ved de franske baner er benyttet en

FRA NORGES STATSBANER
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sporvidde i rettlinje av henholdsvis tidligere 1445 mm, nu
1440 og i Tyskland fra ar 1922 av 1445, innskrenkes de for-
skjellige sporutvidelser til alene 4 omfatte kurver med radius
under 500 meter.

I henhold til gjeldende normaler for de norske statsbaner
skal sporutvidelse forst finne sted ved kurveradier under
300 meter, hvorfor boring av svillen for skruer og dogg fer
impregneringen ikke skulde volde vesentlige meromkost-
ninger, og selv om disse normaler for sporutvidelsen skulde
bli
utenlandske,

endret mere i overensstemmelse med de ovennevnte

vilde meromkostningene ved de stigende
svillepriser mer enn opveies av fordelene.

Ved de fleste utenlandske jernbaner av betydning har
skinneskruen — med fa undtagelser — avlest doggen.
At dette ogsa ma bli tilfellet hos oss efterhvert som trafik-
ken stiger og banene kan gjeres telefrie er utvilsomt, for-
savidt man ikke kan finne err metode hvorved doggens
holdfasthet forakes.

minst samme sikkerhet som skinneskruer, og da de hos

Mot sideforskyvning gir nemlig dogg

oss foreckommende telehivninger gjer det pakrevet for
4 beholde dogg
mulig, opstar det spers-

for a bevare

vedkommende
lengst
hvad der bar foretas

store linjestrekningers

som skinnebefestigelse

mal, den impreg-
nerte sville lengst mulig fra a matte kasseres pa grunn
av mekaniske pakjenninger i oplagerflater og befestigelses-

punkter.
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2. Beskyttelses- og forsterkningsmidler.

For & motarbeide forannenvnte ulemper har man siden
langt tilbake i tiden forsekt forskjellige metoder siasom
plugging av hullene og endring (forskyvning) av oplager-
flatene for & fa frisk, ny flate for skinnefot eller underlags-
plate, hvilke metoder begge er like forkastelige.

Ved de franske og engelske jernbaner anvendtes omkring
1860 en av franskmanden Desberes opfunnet metode til
4 forsterke underlaget under skinnefoten ved hjelp av
stepejernsringer — se fig. 2.

Disse stopejernsringer var forleperne for underlagsplatene
som blev gjort av jern. Man har ogsa forsekt filt og ler;
i Frankrike bruker man pressete treplater av poppel for
a forminske den mekaniske sdeleggelse av trefibrene. Ode-
leggelsen av disse forminskes visselig noget ved & anvenne
underlagsplater av jern; men den kan dog, hvor trafikken
er stor, for furusvillens vedkommende efter nogen fa ar,
tross disse beskyttelsesmidler, bli sa stor at svillen ma
kasseres.

Regierungs- og Baurat C. Braiining i Keslin har gjort
omfattende og interessante undersekelser som viser den
sterre eller mindre nedslitning og nedpressning og de derav
felgende ulemper som opstar ved de forskjellige slags under-
lagsplater ved de forskjellige typer av overbygninger.

Ved Lehrter Bahnhof i Berlin er der ogsd anordnet en
serskilt avdeling for studie og forsek med anvendelsen av
impregnerte furusviller i sammenligning med bek og ek.

Fer jeg gar over til 4 behandle de forskjellige forsterk-
ningssystemer som har vart pravet og er i bruk ved euro-
peiske jernbaner, kan det veare pa sin plass & minne om det
system som har vart benyttet i England siden dampjern-
banens ferste dager og de forskjellige anordninger som
der er innfert for & forsterke befestigelsespunktene; ti ved
nasten alle de i tidens lep patenterte systemer for forsterk-
ning av skinnefestene spores en umiskjennelig likhet med
disse.

1) Denne og en flerhet av de felgende illustrasjoner er
tatt fra nr. 4—1911 av ,,Meddelanden fran Kungl.
Jédrnvigsstyrelsen®, Stockholm bl. a. med en , Redo-
gorelse for olika slag av rilsfasten vid jarnvégssliprar
af trd samt for de vid 21 bansektionen utférda for-
soken att vinna forstirkt rilsfiste vid trisliprar’”’
av baningenjoren Oscar Werner.

STATSBANER Nr.1

Da man omkring ar 1840 begynte a ga over til tresviller
istedenfor de til da anvendte underststtelsespunkter av
sten, sd beholdt man omtrent uforandret skinnestolene
som tidligere var anvendt pa stenunderlagene.

Fig. 3 viser utseendet av skinnebefestigelsen ved Lon-
don—Birminghambanen, saledes som denne blev kon-
struert av Stephenson i 1838, Som det vil sees, kiles skinnen
fast i stolen ved hjelp av tremellemlag og stolen festes
til svillen med skinnespiker. | det store og hele kan man si
at dette system ved de engelske baner er eneradende den
dag i dag.

Skinnespikeren blir dog snart utslitt i stolen og hullene
i denne blir samtidig utvidet. Ved Manschester—Liver-
poolbanen fant man saledes, efterat systemet hadde vert
i bruk nogen ar at skinnespikerne ved stolen var slitt ned
fra 19 til 10 mm og at hullet i stolen samtidig var sket
fra 19 til 23 mm. For a forseke & hindre disse ulemper og
forsterke stolens og dermed skinnens feste pa svillen, utbyt-
tet man skinnespikeren av jern med en av tre som blev
drevet gjennem hullet i stolen og ned i svillen, se fig. 4.

T

|
i

LL |

Disse trenagler hadde selvfolgelig liten styrke, hvorfor de
snart matte jores tykkere.

Ved Rogby og Lemingtonjernbanen, bygget av R. Step-
henson, konstruerte denne koniske nagler av utseende
som vist i fig. 5.

Senere blev denne trenagle forsynt med hull og den
tidligere anvendte skinnespiker blev drevet gjennem tre-
naglen, fig. 6, og de engelske baner har ved dette system
et forholdsvis meget solid skinnefeste, hvorved skinnevand-
ring for endel opheves.

Fig. 7 og 8 viser trenaglen og skinnespikeren eller bolten
sadan som den for tiden anvendes ved London & South
Western Railway. Hver stol festes med 3 spiker, 2 pa
skinnens utside og 1 pa innsiden. 1 svillene bores hull
tvers gjennem, og hullet i naglen gjores mindre enn spi-
kerens diameter sa denne, nar den innslaes, presser treet
i naglen fast til stolen og svillens tverfibrer.
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For & fa trenaglenes feste i svillen ennu kraftigere har
man forsekt en flerhet av konstruksjoner, bl. a. den som
er vist i fig. 9, hvor hullet i naglen er avsmalet nedentil
for at den firkantede skinnespiker skal kunne presse treet
i naglen fastere til den sterkere malme i svillen. De engelske
trenagler med hull benevnes , treenaiel’.

Fig. 11

Systemn Albert Collet

bestar deri at der i svillen neskrues en treskrue av hardt
tre, vanligvis bek, hvori skruen eller skinnespikeren skrues
eller neddrives. Collett kalte treskruen treenail efter det
engelske.

Fig. 10 og 11 viser treskruens utseende; av disse er fig.
10 for skruer og fig. 11 for skinnespiker, begge er like med
undtagelse av hullets diameter, idet dette for skruen er
konisk og for skinnespikeren cylindrisk. Treskruene impreg-
neres med kreosot og gjores s lange at de gar gjennem
svillen. Systemet er meget anvendt ved de forskjellige
lands jernbaner og benyttes savel til forsterkning av nye
som til utbedring og forsterkning av gamle sviller. Syste-
met er imidlertid kostbart enten si arbeidet skal utferes
for hand eller i egne verksteder, hvortil svillene ma sammen-
kjeres. Da forseksjernbanen Marienfelde—Zossen utenfor
Berlin, blev forsynt med sterkere overbygning, blev sale-

des samtlige furusviller forsterket efter dette system.

s, Fig. .

System J. Thiollier

bestar i
sitter.

en stalspiral som innfores i svillen, og hvori
skruen Denne

utferes efter forskjellige modeller (fig. 13), alt efter den

Fig. 12 viser spiralens utseende.

s Lo Lames

§ Sii—O
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STATSBANER Nr. |
skrue som skal anvendes. G. M. — grand modéle — har sek-
sjon 10:<4,5 mm, seksjonens akse er vinkelrett pa skruens.
M. M. — moyen modéle — har samme utseende som G. M.,
men med seksjon 8 <4 mm. P. M. — petit modéle — har sek-
sjon 5,25 mm. Seksjonens akse danner 45° vinkel med
skruens; den anvendes ved skruer, hvis gjengehoide er mindre
har triangulert gjengetversnitt.

den mest an-

enn 10 mm. ,La Lame”
Spiralene veier mellem 100 og 200 gram,
vendte veier 135 gram.

Innsetningen av spiralene skjer pa den mate (se fig. 14)
at der forst bores et hull i svillen av samme diameter som
skruckjernen (A), hvorefter man med et annet bor (B),
utskjerer gjenger av samme diameter som spiralen der sa
kan innferes ved hjelp av ,,C”. Ved modell ,,La Lame” med
triangulert gjengetversnitt behever hullet i svillen ikke a
gjenges, da spiralen kan innsettes direkte i det borete hull.

Av fig. 15 og 16 sees de forskjellige modeller innsatt i
svillene. Systemet anvendes savel for nye som til forsterk-
ning av brukte sviller og arbeidet kan utferes for hand
eller ved maskinkraft. Systemet er innfert ved endel jern-
baner i Frankrike, Italia, Spania, og England og har vart
i bruk ca. 30 ar.

Systemet er & betrakte som en skrue med lengere utga-
ende og i treet mere inngripende gjenger, hvorav fremgar
at systemet ikke egner sig serlig til a forsterke festet i
gamle sviller, hvor trefibrene omkring hullet allerede er
blitt edelagt av rate. Det er da ogsa hovedsakelig som
forsterkningsmiddel i nye sviller at systemet har funnet
anvendelse, og da det er lett a sette inn i en gammel sville
benyttes det ofte som pieblikkelig hjelp ved driften for
a feste lose skinneskruer indtil svillen kan bli utbyttet og
forsynt med treskruer efter system Collet.

(Fortsettes.)

NYE GRINDER FOR PLANOVERGANGER

Efter forslag fra overingenioren for Numedalsbanen
har Hovedstyret innvilget i at der ved banens planover-
ganger, hvorav der pa den 93,5 km lange strekning finnes
278 stk., anvendes en fra den i ,,Normalboken™ angitte
noget avvikende konstruk jon for grinder.
forarbeidet og for stersteparten opsatt og synes efter de
erfaringer man efter sa kort provetid kan ha a by visse
fordeler fremfor de hittil anvendte, hvorfor en kort beskri-
velse antas a ha sin interesse. —

For utferelsen blev der opstillet to alternativer, 1 og
I1, (se ill.). Som forbillede for alt. I hadde man dava-
rende avdelingsingenisrer Saxegaard en konstruksjon som
i lengere tid hadde vart benyttet pa Jerbanen. Ifelge
meddelelse fra distriktchefen i Stavanger. har den der
benyttede enkle konstruksjon uten trediagonal og anled-
ning til & efterstramme horisontaltradene vist sig a vare
for svak og mindre heldig, hvor der er trafikk dv barn
Numedalsbanens grinder er ster-

Disse er nu

som ,,rir’”’ pa grindene.

kere derved at der er anordnet to vertikalsprosser og en
trediagonal likesom der ved de anordnede krokskruer er
lett anledning til a efterstramme tradene. Denne type
var ogsa kun tenkt anvendt pa steder hvor der er liten
trafikk sarlig av barn. Ved alternativ 11 er de horisontale
trader og trediagonalen erstattet med galvanisert flett-
verksduk forsynt med en ,lig” av 4 mm galvanisert jern-
trad, som festes til trerammen med gjerdekramper.
ovrig er beslag og den diagonale jernbardun som ved
alt. L.

Efter

grinder stiller vektene sig saledes:

For-

foretatt proveveining av oparbeidede modell-

Grind efter alt. I — 35 kg.
Grind efter alt. Il = 36,5 kg.
Almindelig normal tregrind = 49 kg.

Sistnevnte veier saledes 40 og 34 9, mere enn resp. trad-
grind og nettinggrind.

——
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Tyngdepunktet ved de tre typer faller resp. 1,12, 1,27
og 1,49 m fra dreiepunktet.

Foruten planoverganger for trafikk hele aret har man
ved Numedalsbanen adskillige planoverganger for temmer-
kjering kun pa vinterfere. For disse er der anordnet sakalte
begynner

temmerled, der fjernes nar temmerkjeringen
og anbringes igjen nar denne pa eftervinteren slutter.

Omkostningene‘) stiller sig for disse grindkonstruksjo-
ner saledes:

- Grinder med trdd. 3 m lange. Alternativ I.
Trematerialer hevlede og impregnerte:
31" x 47 1stk.a1,75 = 1,75m a 1,32 — 2,31
21" x 3”1 ,, ,,1,20=1,20,,,,0,87 = 1,04
1) Efter de_t_ heie prisnivd i 1924—25. — Akkordfortjenesten var fra
kr. 2,00—2,50 pr. time. Efter nogen tids evelse og med tidsmessig

redskap (maskinbindsag) kan en grind efter alt. I og I forarbeides
pd 3 timer av en mann. *
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27 =3 2, ,,305=6,10,, ,0,67 = 4,00
27 x2r 2, ,09=180,,0,48 = 0,86
o x3 1, ,320=320, ,040 = 1,28
kr. 9,58
Frakt, stabling og kap m. v. ca. 25 9%, ....,.. w o 2,40
Beslag til grinder inkl. stabler til grindstolper
samt all trdd, kroker og underlagsplater =
15,75 = 15 % eriierieeeeneeen s ., 13,39
Kramper og spiker ......................... » 0,40
Arbeidslonn, snekker ........................ » 6,00
BVIONIAE oomms oo i e S s » 0,23
Lukkebeslag kr. 0,75 + 0,85 (arb.) .......... ,» 1,60

Sum kr. 33,60

Grinder med duk, 3 m lange. Alternativ II.
Trematerialer, hevlede og impregnerte som for
grinder med trad = 1" x 3”7 = 1,28....... kr. 8,30
Frakt, stabling og kap m. v. ca. 25 % ....... w210
Beslag til grinder inkl. stabler til grindstolper
samt kroker og underlagsplater = 12,50 =
150 05 v st it e R R , 10,62
Bramper 08 Spiker covcmmmssensmmaiiminems » 1,00
Galvanisert duk med trad ................... » 5,00
Arbeidslenn, snekker......................... w 1,50
AVIUANIIE o e e T S s e s » 0,48
Lukkebeslag kr. 0,75 4- 0,85 (arb.) .......... , 1,60
Sum kr. 36,60
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Tommerled med duk.
Trematerialer, hovlet og impregnert:
82 x 63 mm 2 stk. a 2,50 = 50 m

—— 2 noan LIB 2= 230,
7,3 m a 0,87 .. kr. 6,35
Sprossé: 27 3¢ R sesminmn ek s S SR ., 0,45
Galvanisert duk og trad .......ccovvumevineaas . 4,50
Arbeidslonn, snekker...........ccviiiviiivi , 1,50
Beslag 6,4 kg. 4 1,20 ... ... ..o, , 1,68
Kramper, spiker m. v. ........ ... .. e o 1,52

Sum kr. 28,00

FRA NORGES STATSBANER Nr. 1

Ved Numedalsbanen er forarbeidet 314 tradgrinder,
146 dukgrinder og 86 temmerled foruten en del tregrin-
der efter Normalboken pag. 87.

Det er gatt for kort tid siden de forste grinder blev opsatt
til at man har kunnet heste sikre erfaringer om grindenes
holdbarhet, men det antas at nettinggrinden ber fore-
idet
undgar det svake punkt strammeskruene ved D) pa trad-

trekkes fremfor tradgrinden, man ved farstnevnte
grindene og er bedre beskyttet mot klyvning og ridning

av barn. 8. L.

UHELL OG DRIFTSFORSTYRRELSER

Ved inspektdr A. Falkenberg.

Forebyggelse av uhell og forstyrrelser.

Til forebyggelse av uhell paligger det betjeningen —
uansett tjenestegren — uopholdelig & melde enhver uregel-
messighet — ogsa hvad der kan fenkes & veere uregelmes-
sighet — ved stasjoners spor og signalinnretninger, linje,
tog eller tjenestens utferelse. Erfaring har vist at linje-
eller stasjonspersonale har sett tegn pa uregelmessigheter
ved togene, som ikke togpersonalet merket, men som ledet
til avsporing, og videre at togpersonalet har merket uregel-
messigheter ved linjen, som vanskelig kunde observeres
av linjepersonalet, eller at vognvisiterer kan ha opdaget
uregelmessigheter ved materiellet som kan skyldes skifte-
uhell eller mangler ved linjen.

Meldingene skal forst og fremst avgis direkte til vedkom-
mende ansvarshavende ved stasjon, tog eller linjeavdeling,
dernest, om det antas nedvendig, skriftlig gjennem nar-
meste overordnede til distriktchefen. Om meldingen
skyldes tilfeldigheter av liten eller ingen betydning er
derved ingen skade skjedd, men innebzrer 4rsaken fare for
sikkerheten kan en hurtig melding forebygge ulykke.

Det er ogsa av viktighet at rapporter om uhell eller
feil avgis mest mulig fyldestgjerende; derved spares tid
og bryderi for flere. Skaf neie rede p4 4rsaken og uttal
formening om samme, nar omstendighetene tilsier det.
Undtagelse herfra er dog melding om opdaget ild ved jern-
banelinjen. Her kan en uttalt formodning eller mening
om arsak innvirke pa meget betydelige avgjoerelser, som
rettest ma ha sitt grunnlag i mere inngédende undersakelser.
Det er derfor gitt serlig bestemmelse herom i ,,Rede bok”
side 85, siste passus.

Endel inntrufne uhell.

1. Under arbeide p4 en stasjon inntraff det tilfelle, at
et arbeidslag som lededes av en banevokter, mot dennes
anvisning uten tillatelse ferte en arbeidstralle fra stasjo-
nens spor 2 ut pa linjen og tilbake gjennem innkjerspor-
vekslen som i den anledning av vedkommende ekstraper-
sonale blev lagt over fra spor 1 til spor 2. En tid forut

for dette hadde en av stasjonens betjenter visitert denne
innkjersporveksel, paskrudd den en almindelig klave og
hengt op innkjersignal for et tog som skulde komme og
skulde feres inn i spor 1. Dette skjedde tidligere enn 20
min. fer toget var ventendes efter ruten. Efter at spor-
vekslen var brukt for trallens tilbakebringelse i spor 2,
forsomte den linjeekstramann som ferte trallen tilbake,
a legge sporvekslen tilbake i sin oprinnelige stilling. Dette
hadde til folge at toget, som fikk reglementert innkjer-
signal, blev ledet inn i spor 2 og pékjerte arbeidstrallen.

Banevokteren som i dette tilfelle var arbeidslederen,
opholdt sig i nerheten, men han var ikke opmerksom pa at
sporvekslen blev benyttet av hans folk; det var dog hans
tjenesteplikt & pase, at der av arbeiderne ikke blev foretatt
handlinger som var stridende mot jernbanens forskrifter
og sette togsikkerheten i fare. Dernest hadde vedkommende
stasjonsbetjent i strid med tjenestereglementets bestem-
melser ophengt innkjersignal tidligere enn 20 min. for
togets ankomst efter ruten, likesom han ogsa hadde undlatt
a lase den tilskrudde klave pa innkjersporvekslen.

2. Under kryssing mellem to grustog ved en stasjon
blev det sist ankomne tog, som skulde ha gatt spor 2,
ledet inn pa spor 1 med det resultat at togene stotte sammen,
hvorved begge lokomotiver og 11 vogner, hvorav 7 avspo-
redes, blev mer eller mindre skadet. Skinnegangen blev
ogsa en del ramponert.

Pa grunn av for sent fremmote til innkjersporvekslen
av den forrettende stasjonsmester som tillike for ftilfellet
var sporskifter, var innkjeringen for det sist ankomne tog
ikke gjort klar. Noget signal var heller ikke satt op for
det sist ankomne grustog.

Under hensyntagen til linjens trasé pa heromhandlede
sted, togets sterrelse og vekt samt bremsekraft blev der
for tilfellet fra vedkommende lokomitivferers side utvist
uforsiktighet ved at farten var for stor inn til stasjonen.
Den forrettende stasjonsmester og sporskifters forsemmelse
bestod i ikke i tide 4 fremmote for betjening av sporvekslen
og for ikke & vise signal for toget. Hadde der efter tjeneste-
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reglementets bestemmelser vert satt op stoppesignal mot
det tog som sist skulde kjere inn pa stasjonen, sa vilde
dette positive stoppesignal ha vakt lokomotivfererens
opmerksomhet pa et tidligere tidspunkt enn tilfellet var
nar signal manglet, sa bremsningen muligens kunde ha blitt
iverksatt nogen oieblikker tidligere.

3. Stasjonen A. var ikke betjent til et hurtigtog som
passerte et par timer for stasjonen skulde apne om mor-
genen. Det ferste tog som stasjonen var betjent til var et
godstog. Stasjonsmesteren mette op til fastsatt tid om
morgenen. Uten & underseke hvordan det var med hurtig-
toget, og uten & avvente avgangsmelding for godstoget fra
nabostasjonen, gikk han a la om sporvekslen fra spor 1 til
godshuset, idet godstoget ved ankomsten til stasjonen
vanligvis straks blev fort inn i sporet til godshuset. Straks
dette var utfert og innen stasjonsmesteren rakk frem til
stasjonen kom hurtigtoget, som var over 2 timer forsinket,
kjorende. Da det heldigvis var fuldt dagslys om morgenen
— det var om sommeren -- opdaget lokomotivfareren pa
god avstand at sporvekslen inne pa stasjonsomradet var
lagt over til godshussporet, og da godshussporet var fritt
for materiell sa Iykkedes det ham a stoppe toget innen
det nadde godshuset.

Stasjonsmesteren begikk her den feil & forandre togveien
over stasjonen forinnen han hadde forvisset sig om at
hurtigtoget hadde passert stasjonen. Det eldre tjeneste-
reglement hadde riktignok ingen positive bestemmelser om
dette forhold, men almindelige forsiktighetsregler tilsa dog
at stasjonsmesteren pliktet a forvisse sig om hvorvidt
hurtigtoget hadde passert hans stasjon, da denne var
ubetjent. | nu gjeldende tjenestereglement er der inntatt
bestemmelser om dette forhold (se Tr. § 108, punkt 5).

4. Mellem to stasjoner pa en dobbeltsporet bane holdt
en baneformann med sin banevokter pa med skinneskoring
pa det ene hovedspor. Da et tog nermet sig gikk de begge
over i det annet hovedspor uten & merke at et leslokomotiv
kom kjerende pa dette — altsd i motsatt retning av topget.
Begge blev revet overende av leslokomotivet og drept.
Leslokomitivets ferer hevdet 4 ha gitt det pabudte signal

»Tog kommer” forinnen han passerte toget, men pa grunn
av larm og rok fra det tungt arbeidende tog kan disse to
menn ikke ha merket noget ftil leslokomotivets ankomst.

Nar der arbeides i et av sporene pa dobbeltsporet bane
ber linjepersonalet gjore det til regel a ga ut av begge spor
nar toget kommer. Der kan narsomhest — ogsa uanmeldt —
komme tog eller leslokomotiv pa det annet spor.

NY FORM FOR KONDUKT®R-
RAPPORTER

Ved statsbanene innfares for tiden en ny form for konduk-
terenes opgaver over vognlep i persontog og blandede tog,
Tidligere blev person- og godsvogner fort pa samme skjema,
hvor stasjonsrekken pa vedkommende kjorestrekning var
angit  ovenfra og nedad. Der matte benyttes et temmelig
omfangsrikt skjema pr. dag for hvert tog, selv om toget
gikk med uforandret vognsett over hele strekningen.

Pa de nye skjemaer omfatter derimot den ene side en
bestemt kjorestrekning med uforandret togsett og mane-
dens datorekke er angitt ovenfra og nedad. Man kan saledes
i mange tilfeller komme ut av det med ett skjema pr. tog-
turnus for hele maneden, hvor der tidligere medgikk
30—31 skjemaer. Der opnas siledes i det hele en ganske
betydelig besparelse i arbeide og papir.

Der er tillike innfert den forandring at gods- og person-
vogner ikke lengere fores pa samme rapportskjema, men
der brukes et swrskilt skjema for godsvogner i persontog
og et for personvogner i godstog. Denne forandring som
ikke paferer kondukteren eket arbeide, er serlig bekvem
for den statistiske bearbeidelse av rapportene.

Det kan i samme forbindelse nevnes at det statistiske
kontor driver forsek med anvendelse av Holleriths hull-
kortsystem for maskinell tabulering. Forseket innskrenker
sig til registrering av vognlepet efter kondukterrapportene,
Hvis det faller heldig ut, er det tanken a innfere systemet
pa forskjellige omrader innen kontorets arbeidsfelt.

L: ‘F.

BEMERKNINGER ANGAENDE MANUSKRIPTER OG TEGNINGER
TIL INNTAGELSE 1 MEDDE[LELSENE>

De erfaringer fra utgivelsen av den ferste argang av
bladet som red. har gjort, tilsier nedvendigheten av en
veiledning i behandlingen av det innsendte stoff. Vi fin-
ner en utmerket sadan i ,, Teknisk ukeblad” nr. 33 for
1924, og da den ogsa passer for ,,Meddelelsene” hitsettes
den i sin helhet:

De fleste forfattere i pressen savner som rimelig kan
vare nermere kjennskap til det spesielle krav som tryk-
keriteknikken stiller til manuskriptets utstyr, og mange

manuskripter fremkommer derfor i en form som volder
redaksjon som trykkeri unedig tidsspille og omkostninger.

Ved den moderne seftemaskin arbeider setteren pa et
tastatur omtrent som pa en skrivemaskin, men han skal
samtidig overvake den meget kompliserte maskins mange
mekaniske funksjoner, og arbeidet vanskeliggjores derfor
nar manuskriptet ikke er som det skal vire.

Mange forfattere synes a tro at det ikke er sa neie med
manuskriptet, setteren greier nok den side av saken, og
feilene, — ja, de kan man rette i korrekturen. Nei, kjere
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forfatter, Deres korrektur ma leses pa manuskriptet, og
pa sadan mate at en som ikke er fagmann pa omradet
kan lese det utvetydig. Gjer De det ikke selv ma redak-
sjonen gjere det, og artikkelens inntagelse forsinkes derved.
Rettelser i den ferdige sats — innsetning av manglende
ord eller forandringer i de benyttede uttrykk er nemlig
et kostbart ekstraarbeide som mest mulig ma undgaes.
I serlig grad gjelder dette forandringer i tabeller eller
matematiske opstillinger.

Vi tillater oss derfor a henlede vare forfatteres opmerk-
somhet pa endel detaljer som for forfatteren er lett & iaktta,
men som for redaksjon og trykkeri betyr innsparing av
tid, maie og omkostninger.

Alfa og Omega er fydelig skrift, serlig er dette pakrevd
ved person- og stedsnavn savelsom alle slags faguttrykk.
Hvor ofte er det ikke umulig at skjelne en o fra en a eller
en u fra en n. — Av sarlig stor betydning er det at mate-
matiske uttrykk skrives omhyggelig med riktig plasering
av de forskjellige tegn, distinkt skjelnen mellem boksta-
vene, store og sma, latinske og greske osv. savelsom binde-
streker, tankestreker og minustegn. '

Brukes handskrift, ma der legges vekt pa klar og tyde-
lig skrift, rettelser og tilfielser ma gjores klart og tvdelig,
ikke skjedeslest. — Best er maskinskrevet manuskript
pa kvart- eller folioformat. Skriften ber vere med dobbelt-
ikke enkelt linjeavstand, arkene ber kun beskrives pa
den ene side, og der ber levnes en bred marg for rettelser.
Pa ferste blad ber der ogsa vare en bred marg pa toppen
av artikkelen til bruk for redaksjonen.

I de fleste manuskripter begynnes der alt for ofte pa
ny linje. 1 trykk virker sadan tekst urolig og opstykket,
og lesningen blir mindre behagelig. Den enkelte passus
ber ikke vare for kort, og den ber ikke avsluttes for man
har et virkelig sprang i tankegangen eller gar over til et
nytt emne. — En mindre stans i tankegangen kan best
betegnes ved en tankestrek.

Ved fremstilling av tegninger og fotografier som skal
reproduseres, bar bemerkes at fremstilling av Kklisjeer er
forbundet med ganske store omkostninger, sa det er av
betydning at deres antall savelsom storrelse begrenses.
Da klisjé-prisen beregnes efter det rektangel som omskri-
ver figuren, er det av betydning at det som skal frem-
stilles gjores sa sammentrengt som mulig, og at paskrifter
og betegnelser ikke stikker utenfor det omskrivende rek-
tangel. — Av serlig viktighet er det at betegnelser, bok-
staver og tall star i riktig forhold til tegningens totaldimen-
sjoner. Reproduksjonen foregar fotografisk, som regel i
forminsket malestokk og alle deler av tegningen blir der-
for forminsket lineart i samme forhold. Tall og bokstaver
som reprodusert blir mindre end ca. | mm, blir uleselige,
og de ma derfor i originalen skrives tilsvarende storre.
Ma tegningen cksempelvis forminskes til 1, ma de minste

bokstaver vare 3 mm hoie.

Hlustrasjoner og tegninger ma ikke klebes fast i manu-
skriptet, de to deler behandles hver for sig i forskjellige
anstalter og ber derfor leveres hver for sig, dog med for-
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neden paskrift og anvisning om plasering av illustrasjo-
nene i teksten.

lakttagelse av de forannevnte detaljer betyr okelse av
redaksjonens savelsom trykkeriets kapasitet.

Til ytterligere veiledning skal kun tilfeies at det er for-
utsettningen — som det ogsa vil fremga av de allerede
utkomne hefter — at alle illustrasjoner skal sokes gitt
25,
plancher savitt mulig skal undgaes, da dette er billigst

plass innen tekstens ramme, 17 > og at smrskilte

og for leseren gir den beste oversikt. Fotografiers repro-
duksjon, eventuelit forminskelse vil som regel ingen van-
skeligheter volde. For tegningene vil man for lengdens
vedkommende som regel ha valget mellem felgende mal:
En spaltebredde (8 a 8,5 cm), tekstsidens bredde (17 cm),
tekstsidens heide (25 cm)
starre oversiktstegning med detaljer, se hefte nr. 1 1926, side

og i undtagelsestilfeller (en

8 og 9) to tekstsider med lengde 34 cm. Der er fastsatt
en minstepris for klisjéer, beregnet efter en sterrelse av
75 eme?, sa under denne starrelse behever man ikke a ga

av hensyn til omkostningene. Red.

NORDISK JERNBANETIDSSKRIFT

Nr. 1 og 2 — 1927 inneholder: Det internasjonale sam-
arbetet mellan jarnvigarne, sett fran teknisk synspunkt. —
Ofotbanens elektriske lokomotiver. — Enmannsbetjening
pa elektriske lokomotiver. — Om grundundersekningar
vid vara jdrnvigar. — Nagra interessanta broombygg-
nader vid Schweizerische Bundesbahnen. — Kvartalsup-
gifter om trafik og ekonomi. —

FRA REDAKSJONEN

Ved skrivelse av 27. desbr. 1926 har Hovedstyret meddelt
samtlige anlegg og distrikter at arbeidere ogsa har adgang
til a abonnere pa ,,Meddelelsene til redusert pris, kr. 5,00
pr. ar. Abonnementet forutsettes tegnet — ved anleggene
pa vedkommende avdelingskontor og ved driftsbanene pa
det kontor, hvor vedkommende mottar sin lenning. Videre
angis hvorledes der skal forholdes m. h. t. betaling av kon-
tingenten og distribusjon av bladet.

Det er gledelig 4 kunne notere at man bl. a. gjennem
Flamsbanens 1. avdeling har mottatt sadant abonnement
fra 39 mann, gjiennem Namsos—Grongbanens 1. avdeling
fra 32 mann og gjennem Namsos—Grongbanens 2. av-
deling fra 28 mann.

o

Som leserne vil ha bemerket, er man med dette nummer
gatt over til ,,Rettskrivningen av 1917" overensstemmende
med Krogsrud og Seips ,,Norsk riksmals-ordbok™. Selv-
sagt vil det veare til stor lettelse for redaksjonen at der i
manuskriptene benyttes samme rettskrivning.

UTGIT VED TEKNISK UKEBLAD,

0OSLO
Abonnemertspris: kr. 10,00 pr. aar, — Annonsepris: */; side kr. 80,00, Y, side kr. 40,00, V4 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 15. mars 1927.

AAS & WAHLS BOKTRYKKERI A/S — OSLO 1926
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