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VEDLIKEHOLDSARBEIDET OG LINJETJENESTEN
VED VARE DRIFTSBANER

UTDRAG AV LINJEUTVALGETS INNBERETNING dat 2%

1926 nedsatte

utvalg til gjennemgdelse av vedlikeholdsarbeidet  og

I mpte den 12. mai Hovedstyret et
linjetjenesten forgvrig ved samtlige distrikter (undtatt
Narvik).
ingenior O. Willoch, inspektpr B. Skavang og bane-

Som utvalgets medlemmer opnevntes over-
mester H. Tangen, hvorav den fgrstnevnte som formann.

Til a tiltre utvalget under dets arbeide i de forskjel-
lige distrikter blev tilforordnet en baneinspektor eller
hvor sadan ikke haddes, den funksjoner, som hadde
den direkte ledelse av linjearbeidet.

Efter nogen forberedende arbeider begynte utvalget
I denne deltok

regelmessig foruten utvalgets medlemmer banedistriktets

den 10. juni 1926 befaring av banene.

representant samt vedkommende banestreknings inspek-
tgr og banemester. Praktisk talt alle oplag av gamle
sviller av arets utbytning bley besiktiget likesom der
ogsa cllers ofte gjordes ophold og foretokes befaring
tilfots for narmere iakttagelse av linjens tilstand, arbei-
dets gang, terrengforholdene m.m. Herunder innhentet
man oplysninger om banens tekniske data, inndeling i
banemesterstrekninger og avdelinger. arbeidsstyrke, ar-
beidsplan, klimatiske forhold sommer og vinter, de sted-
hvilket

utvalget har samlet i et eget hefte «Beskrivelse av de

lige tjenestemenns erfaringer o.s.v., materiale

enkelte baner» '). Disse oplysninger sammenholdt med
anvendte arbeidstimer til banenes bevoktning og ved-
likehold ved siden av det personlige skjgnn, danner
grunnlaget for utvalgets efterfolgende redegjgrelse, der
ikke
likeholdssystem, som utvalget imidlertid mener ikke er

gielder selve det ved vare baner anvendte ved-
til hinder for en mere gjennemfgrt pkonomi i selve ved-
likeholdsarbeidet.

Almindelige bemerkninger.
For a fa oversikt over stoffet og til stgtte for frem-
stillingen har utvalget optegnet lengdeprofilet for hver

enkelt bane og derunder grafisk fremstillet dens krum-

'y lkke medtatt her.

APRIL 1927,

nings- og stigningsforhold, antall tog i dognet som tra-
fikerer banen, brutto tonnkilometer pr. km bane, antall
reisende plus netto tonn mellem stasjonene, samt endelig
det til linjens bevoktning og vedlikehold medgatte antall
timer pr. km. Videre er vist linjens nuverende inndeling
i baneinspektgr- og banemesterstrekninger og linjeavde-
linger med paskrevne lengder i km, det hver avdeling
tilliggende antall sporveksler og lopende meter sidespor,
det til skoring anvendte antall timer tillikemed antall
skoringssteder likesom der for hver avdeling er pa-.
folk. )

Av regnskapene vedrorende jernbanedriften fremgar

skrevet antall fast ansatte

at utgiftene under ]. I, jernbanens bevoktning og ved-

likehold, for budgetaret 102526 stiller sig som neden-

for anfgrt, beregnet i hele kroner pr. km linje for de
enkelte baner:
Oslo distrikt:
SMAENSHANEN ... .coo. voimsisarusaaioi kr. 6 886
Kongsvingerbanen ...... ... ... ... ... ,, 4555
SOOI D ATIBTL - ot i B A G 5 S , 2578
GHOVIKDANENL. < s 55 s ssimmn v amem sy mmes ,, 50l
i gjennemsnitt kr. 5543
Drammen distrikt:
Drammenbanen: s o soidasvan & e s sai i kr. 15 269
Randsfiordbanen ........... ... e L, 1214
Sorlandsbanen . ..o v smamvn v s mess v ons ,, 2719
Bratsbergbanen .......... ... ., 6296
Jarisbergbanen bredt spor ... ........... ., 1594
— smalt Spor...-ciicivvensanns . 4TI
Drammen felles-stasjon ................... "
i gjennemsnitt kr. 7 446
Hamar distrikt:
Eidsvoll—Dombas ............ ..o kr. 4180
Raumabanen ;.. cwscesom smiivssa i es . 2248
Hamar—Tynset . ...coviiiiniiiesvirsens ,» 3654
i gjennemsnitt kr. 3629

) Disse meget omfattende plancher har der ikke vert
anledning til a medta i dette utdrag, men originalene
vil for serlig interesserte kunne faes utlant fra
Hovedstyret.
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Trondhjem distrikt:

TYNEEE—SAIen oo osnimmmmuai s mnmmsawsng kr. 3620
DoVTeDanen ... oo s s e w wames s rssmmas. W 4920
Merakerbanen .............. ... , 4168
Hell—Stnnan: oS ne s e smmmms 3718

i gjennemsnitt kr. 4207

Stavanger distrikt . ........ ... ... . ... ...... kr. 2322
Bergen Gistrihl oo s s s st v r v s . 6205
Kristiansand distrikt ........................ . 2744
AFERUAE THSTIIRY ocommmnmanmmem daas sy wion 2620
giennemsnitt for det hele kr. 4965

T disse belop inngar savel arbeidslgnninger som mate-
rialanskaficlser, og det med priser, som kan vare for-
skjeilige 1 de forskjellige distrikter.
vedlikeholdsarbeidet
derfor nedenfor det antall arbeidstimer pr. km linje, som

Til belysning av

hvordan selve arter sig  anfgres

ved de enkelte baner er medgatt til bevoktning og ved-

likehold, beregnet efter de av distriktene til utvalget
avgitte opgaver med utelatelse av de under «andre

arbeider» opforte timer (til stasjonstjeneste, for maskin-
avdelingen, for beholdningen, for private, for ekstra-
ordinere arbeider og uhell):

Oslo disirikt:

Hovedbanen ........................... 4083%) timer
Smalensbanen 1 seksjon ................. 2087 .
—_—— P e 2431
Kongsvingerbanen ..................... 2553 o
Solarbanen. . .............. ... 1563 i
Gjevikbanen ... ........................ 2006 -

s - med Hovedbanen 25463) timer
I glennemsnitt 3\ ten Hovedbanen 2333 .,

Drammen distrikt:

Drammenbanen ........c.oveveeernnnnann 67064) timer
—— uten Oslo V. ........... 6258

Randiiiardbanen «oocoisnm sy s 3530

Bratsbergbanen ........................ 2919 55

Serlandsbanen. . ........... ... ... ...... 2073 o

Jarlsbergbanen bredsporet .............. 3083 3
—_— smalsporet .............. 2457

i gjennemsnitt 3440%) timer

Hamuar distrikt:

Eidsvoll—Dombas ..................... 1823  timer
Raumabznen oouemsmuissnmaiiasyiyas 1522
Hamar—Tynset . ...ccoummsmnevimeass 1332 &

i gjennemsnitt 1592 timer

%) Uten Oslo (.

*) Med Oslo V. men uten Drammen fellesstasjon.

Nr. 4
Trondhjem distrikt:

Tynset—Sterenbanen ................... 1759  timer
DoVTebane ccovvavavemamnnmiress @i 2478 W
MEFARETHANEN. onomem wesmersum e 2541 -
Hell—Sunnanbanen .................... 1703 <

i gjennemsnitt 2148 timer

Stavanger distrikl ... ... ... ... .o, 1141  timer
TR T B 1 1 e A e 2806 "
Kristiansand distrikt .. ... ................ 1411 i
ArenddldiSIPIRE <oommos smonimemne s s 818 4%

Ujennemsniﬁ for de anforte distrikter blir: Hoved-

banen medregnet 2318 timer pr. km. Uten Hovedbanen
2266 timer pr. km.

For Hovedbanen, som regnes a begynne ved km 0,98
er her av hensyn til dobbeltsporet til Lillestrgm og
godssporet Loenga—Alnabru, som begynner ved km 2,10,
regnet en lengde av 92 km, og for Drammenbanen er
av hensyn til dobbeltsporet til Sandvika regnet en lengde
av 66 km.

Som det vil sees blir rekkefolgen av distriktene den
samme enten man sammenligner efter kroner pr. km
eller timer pr. km med undtagelse av at Stavanger star
Javest i kroner, mens Arendal star lavest i timer pr. km.

Regnskapet for Drammenbanen omfatter ogsa Oslo
vestbanestasjon mens noget tilsvarende ikke finner sted
ved banene i Oslo distrikt.

Utvalget har derfor av det tilgjengelige materiale,
nL-mIig linjeformannsbpkerne for 192425 og dagsverks-
lister for samme tidsrum, tatt ut timene, som vedrdrer
Drammenbanens 1. avdeling. Denne avdeling omfatter
Oslo vestbanestasjon samt hovedlinjen ut til km 1,75,
hvilket praktisk talt vil si stasjonsomradet. Men de pa
denne méte fundne tall er ikke helt korrekte, der mang-
ler saledes timer for handverkere — dog ikke ved-
rorende lys, signalverk og telegraf —, likesom der tor
vare andre mindre poster, som ikke er kommet med,
og videre ma det haes for gie at tallene for Vestbane-
stasjonen gjelder for aret 1924—25 mens distriktets op-
gaver gjelder 1925—26. Til tross herfor antaes tallene
dog a yde nogen veiledning under betraktningen av
forholdene ved Drammenbanen.

De pr. km linje til vedlikeholdets forskjellige poster
medgatte timer vil finnes anfert i efterstiende tabell og
grafiske «Oversikt». Av disse fremstillinger — kansje

lettest av den grafiske — vil forskjellen mellem de

enkelte baner veere lett a se i hovedtrekkene. Det sees
at visitasjon og vakthold spiller en betydelig rolle, av-
hengig av brandfaren langs linjen, av forngdent vakt-
hold ved usikre partier og ved veikryssninger, men ogsa
og ikke minst avhengig av den utstrekning, hvori dag-
lige visitasjoner utfgres. Det sees at arbeidet med den

almindelige skinne- og svillebytning og ballastering for
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RULLELAGER 1
JERNBANEVOGNER

Fordeler:

Brendsel- og kraftbesparelse eller

ket togvekt uten ekning av loko-
motivets storrelse.

Ingen ulemper av varmgang.

Ingen fastirysning av lagerne ved
lav temperatur.

ket middelhastighet pr. banestrek-
ning paa grund av den lettere igang-
setning.

NORSK KULELAGER AKTIESELSKAP SKF,osL0
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det meste spiller en underordnet rolle, mens «gvrige
overbygningsarbeider» nemlig lgftning, retning, pakning,
ballastpuss, gressrydning, skoring m. m. utgjgr den alt
overveiende del av arbeidet ved hovedlinjens vedlikehold.
Andre hovedposter er vedlikeholdet av underbygning og
av stasjonsplasser og sidespor. Arbeidet med sne- og
isrydning er ved enkelte baner ogsd en stor post, av-
hengig foruten av de klimatiske forhold ogsa av antall
og stgrrelse av stasjoner med tomter, plattformer, still-
verk m. v. Vedlikehold av bygninger viser sig ved enkelte
baner a kreve et betraktelig timetall avhengig av sta-
sjonenes antall, stgrrelse og art (by- eller landsta-
sjoner).

Arbeidet med skinnegangens vedlikehold arter sig i
almindelighet pa fglgende mate ved avdelingene: Nar
snesmeltningen begynner om véren taes gryfter, og
orden. S34
merkning av

stikkrendelgpene bringes i snart sneen

¢r vekk begynner sviller til utbytning,
hvorefter denne tar sin begynnelse gjerne si snart telen
har sluppet svillene. Eftersom telen gar, blir skoringen
regulert og nar telen er borte, er alle vinterskorer tatt
ut og mulig sommerskoring innlagt. Hvis telen svinner
raskt, kan det vere ngdvendig at avdelingen far ekstra-
hjelp i denne tid. S4 snart telen er gétt ut av ballasten,
gar avdelingen over med oppakning av alle skjgter, i
seerdeleshet hvor ballasten er grus. Samtidig vil bréte-
brenning og avsvidning av dgdt gress i skrdninger finne
sted. Svillebytningen vil normalt vare tilendebragt ved
utgangen av juni, hvorefter eventuelt grusning begyn-
ner, safremt sddan forestdr, og s& kommer justering og
i forbindelse dermed gressrydning; i denne tid faller
ogsd linjeslatten. Disse arbeider vil normalt vare be-
sgrget i juli—august. Nar justeringen er utfgrt skulde
ekstrafolkene kunne slutte, mens de faste folk utfgrer
grgiteoprenskning, gressrydning pa stasjoner o.s.v. inn-
til tiden er inne til 4 ga over avdelingen og ta slag
fgr frosten kommer. Til dette arbeide anvendes under-
tiden atter ekstrahjelp. Derefter fglger nedbaring av
stikkrenner, mindre reparasjoner ved underbygning eller
av gjerde, av sneskjermer, opsetning av lgse sddanne,
Efterhidnden
kommer sa sneen og telen og gjennem vinteren er det

da dette, som skaffer avdelingen arbeide.

komplettering av skoringsmateriale etc.

For den alt overveiende del av vare baner vil linje-
arbeidet i hovedtrekkene arte sig som foran beskrevet,
men ved banene pa Vest- og Sgrlandet medfgrer de
klimatiske forhold visse forandringer. Ved Jerbanen er
man praktisk talt ikke genert av telen og her kan man
i almindelighet ogsa drive grusnings- og linjearbeide
det hele ar, hvilket dog
tagelsesvis kan ha snehindringer som i dagevis stanser
all jernbanetrafikk. Milde vintrer karakteriserer ogsa i

ikke utelukker at man und-
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nogen grad forholdene ved en del av Vossebanen og i
Kristiansand og Arendal distrikter.

Gjennem arene har man ved de enkelte baner arbeidet
sig inn i en efter de stedlige forhold avpasset uskreven
arbeidsplan med hensyn til arbeidsstyrke, rekkefdige og
utstrekning av de almindelige arbeider, og denne plan
befglges i hovedtrekkene ar efter ar og danner efter-
handen noget av en tradisjon. Sa lenge personalet ved
banen i det vesentlige er det samme, skjer der i almin-
delighet ikke stgrre forandringer i arbeidsplanen, og
nar nytt personale kommer til, vil det i nogen grad fgle
sig bundet av tradisjonen. Dette er vel til en viss grad
ogsa riktig, da en gjennem tidene utformet og prgvet
arbeidsorden ma antaes 4 inneholde ialfall momenter
av blivende verd. Men erindrer man hvordan «tradisjo-
nens oftest blir til, vil man finne at kritikk er ngdven-
dig. Den ting 4 holde skinnegangen i sddan stand, at
togenes fremfgring til enhver tid kan skje sd nzr som
mulig efter de teoretiske forutsetninger, krever egen-
skaper og ferdigheter hos de folk, der personlig utfgrer
arbeidet, ikke alle er i besiddelse av eller kan
erhverve sig i like hgi grad. Det arbeide disse folk
utfgrer og den tid, som de anvender vil derfor vere
forskjellig. Men det er disse folks ydelser og meninger,
som den ansvarshavende ingenigr ma bygge pa. Visst-
nok skal han herunder anvende kritikk, men det mé
erindres, at det ikke er en smating i vesentlig grad a
sette sig ut over de menns mening, hvis personlige

s0m

arbeide med skinnegangen togenes sikkerhet i fgrste
rekke er avhengig av.

Planleggelse av sesongarbeidet.

For a gi en sadan kritikk av forholdene ved en banes
eller banestreknings vedlikehold et savidt mulig faktisk
grunnlag, vil man anbefale at seksjonschefene ngie fgl-
ger de forskjellige arbeiders gang med hensyn til ut-
fgrelse, tid som medgar og resultater som opndes. Av
formannsbgkene vil der kunne taes ut opgaver over
hvor megen tid der i de nazrmest foregdende ar er an-
vendt il Med kjennskap hertil
skulde det, efter ngiaktige befaringer og i samarbeide
med banemestre og baneformenn, vare mulig 4 sette op
et arbeidsprogram, en plan, for omfanget av sesongens

de samme arbeider.

ordinzre arbeide og det antall timer som passende bgr
avsees hertil og som forutsettes ikke & bli overskredet.
Nar dette er gjort og det er praktisert i nogen ar, vil
derved veere tilveiebragt et for det fremtidige vedlike-
hold verdifullt materiale. Utvalget anser det for 4 veare
av stor betydning at der pd denne mate av rette ved-
kommende blir fastsatt hvor og i hvilken utstrekning
der skal arbeides, istedenfor at forholdet ellers lett blir
alene bestemmer

at linjefolkene ofte i virkeligheten
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dette.  Uaktet forholdene er  forskjellige og ikke
direkte kan sammenlignes, har det dog interesse a

henvise til en avhandling i «Jahrbuch fiir Eisenbahn-
1925/26, om <«Wirtschaftlichkeits-
Bahnunterhaltung»  av

wesen»,  Jahrgang

fragen in der Oberbaurat
Leonhard (Hovedstyrets bibliotek), hvori denne bl. a.
anfgrer og drgfter forholdsregler som erfaringsmessig
er av avgjdrende betydning nar fordringene til en streng
gkonomi skal skje fyldest, og hvori den arlig opsatte
og grafisk fremstillede plan for de arbeider som skal
utfores, spiller en viktig rolle.

Utvalget er opmerksom pa, at vedlikeholdsarbeidet
ved linjen i de senere ar er viet en serlig opmerksom-
het. I Hamar distrikt forefant man saledes i anven-
delse det foran beskrevne prinsipp med & tildele bane-
strekningene et i forveien for sesongen fastsatt timetall
for den tillatte ekstrahjelp, og det oplystes at systemet
hadde vist sig a virke til innskrenkning av ckstrahjelpen,
Det hadde ogsa vist sig at systemet virket stimulerende
pa de faste folk i retning av 4 bli fort ferdig og holde
sig under det tilmalte timetall for ckstrahjelp. Uheldige
virkninger i retning av slurveri var ikke iakttatt, men
tilsyn med arbeidet var selviglgelig ngdvendig,

Videre er utvalget bekjent med at der for flere di-
strikter i 1924 er vedtatt planer for forlengelse av linje-
avdeiingenes lengde, hvilke planer er forutsatt giennem-
fgrt efterhvert som anledning gies.

Nr. 4

Ved utgangen av 1026 var omreguleringen gjennem-
fort i Oslo distrikt med undtagelse av at der gjenstod
a sla sammen en kort avdeling ved Kongsvinger med
naboavdelingen. Denne sammenslutning vil finne sted
senest i slutten av 1927. Omreguleringen medfgrte for
For
Drammen distrikt betyr omreguleringen en innskrenk-

Oslo distrikt inndragning av 5 linjeavdelinger.

ning av det faste linjepersonale med 50 mann., Der er
foretatt en del innskrenkninger i personalet, men det
vesentligste med hensyn til planens gjennemfgrelse gjen-
star. | Hamar distrikt var ved utgangen av 1926 planen
giennemfort undtagen for Hamar—Dombasbanen, hvor
5 avdelinger skal inndraes. For distriktet forgvrig har
giennemfgrelsen medfgrt inndragning av 4 avdelinger.
I Trondhjem distrikt er planen gjennemfgrt; den med-
forte inndragning av 10 linjeavdelinger. Herunder for-
blev inndelingen ved Dovrebanen uforandret.

I Bergen distrikt gar planen ut pa innskrenkning fra
3 faste til 2 faste mann pa 5 avdelinger pa strekningen
Hdnefoss—Bromma: innskrenkningen var ikke gjennem-
fort ved utgangen av 1926. 1 Stavanger distrikt har man
efter Algardbanens apning slatt sammen denne banes
2 bane-
voktere. [ Kristiansand distrikt forblev forholdene ufor-
andret, men i Arendal distrikt inndrog man 1 avdeling

2 avdelinger "til én under 1 baneformann og

mellem Amli og Treungen.
(Fortsettes.)

UTMURING AV RATEGANG I BUKKEFJELL TUNNEL
SORLANDSBANEN KM 86,17 FRA KONGSBERG, 120 m. o. h.

Av avdelingsingenior O. L. Hals, supplert med nogen bemerkninger av Statsbanenes geolog, ingenigr A. Rosenlund.

Mcllem stasjonene Tyri og Naksjg gar linjen gjennem
et fjell — Bukkefjell Ved

pel 8617 — ca. 240 m inne i tunnelen regnet fra nordre

- i en 585 m lang tunnel,
innslag — passerer man en 8 4 10 m tykk «rategangs,

et belte av Igst fjell og opsmuldrede masser som for-
mentlig i sin tid er opstatt ved forkastning av fjell-

Hurve 300k Rettlinje
240mg h.

massene. Gangen har retning omtrent tvers pa linjen og
lelder noget mot nord, omtrent 3 : 1.

Som lengdeprofilet, fig. 1 viser er hgiden fra tunnel-
bunn op til dagen ved rategangen ca. 85 m, hvor gangen
cfter den retning som er observert fra tunnelen peker
mot et lite tjern — Englandsputten — oppe pa Bukke-

Fig. 1.

20

Bukkefjell tunnel, Lengdesnitt.
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fiellet. Bergarten er forgvrig granitt, dels grovkornig
Réte-
ganger av mindre mektighet, like ned til slepper av

men ogsa vekslende til mere finkornig masse.

nogen millimeters tykkelse, er patruffet flere steder i
tunnelen.

Ved utsprengning av tunnelen blev profilet tatt i 2
trin, idet man for vannavlgpets skyld forst gikk igjen-
nem med galleriet fra syd. Fjellet i rategangen viste sig
da ikke losere enn at der kunde arbeides under det lgse
parti, nar man kun iakttok daglig & renske ned det som
lgsnet. Sasnart sprengningen i galleriet var kommet litt
forbi det lgse parti, blev der satt op
flatt tak.
stemplingen tatt bort, og pi samme mate som ved gal-

stempling med
Da bunnpartiet skulde eftersprenges, blev

lerisprengningen stod taket uten stempling, til man var
kommet forbi med bunnsprengningen. Derefter blev der
pany satt op stempling med flatt tak. Galleriet blev
utsprengt i februar 1925 og bunnstrossen i juli 1925,

Da man i begynnelsen av mai 1926 skulde ga igang
med utmuring av partiet og i den anledning matte péa-
begynne fiernelse av stemplingen viste det sig at der
over denne var lgsnet betydelige masser som raste ned,
hvorved der opstod et hulrum i en hgide av 8aldm
over tunnelprofilet.

2,

Fra vegger og tak i dette rum har der senere si &
si til stadighet raset ned forvitret fiell og stgrre og
mindre blokker. Efterat den forelgbige stempling var
revet, raket raskjeglen, antagelig ca. 300 m’, op til en
hoide litt over endelig tunnelprofil. Situasjonen pa dette
tidspinkt  fremgar av lengdeprofilet, fig. 2, hvor ras-
kieglen og den gvre begrensning av hulrummet er inn-

tegnet med streket linje. Angivelsen av begrensningen

¢ior ikke krav pa noiaktighet, da det var vanskelig og

{arefullt a foreta malinger under det Igse tak.

Efter konferanse med en erfaren grubestiger som
ogsa patok sig ledelsen av arbeidet, forsgkte man nu &
komme gjennem partiet ved hjelp av en avstempling
(¢bukkort») av témmer med horisontale ak tett ved
siden av hverandre og si hgie at de gav forngdent
profil for den endelige utmuring under akene. Samtidig
blev de nedrasete masser kjgrt ut, og til beskyttelse for
arbeiderne mot nedfallende masser blev der bygget et
pa skinnegang transportabelt overbygg av tre som Dblev
skjgvet frem efterhvert som fijernelse av masser og op-
f¢relse av bukkorten skred frem. Denne inndrift foregikk
fra nord, og man var kommet si langt at 3 bukker var
reist inne i apningen foran nordre rasvegg, da der kom

¢t stgrre ras inneholdende store fjellblokker, som knek-
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Fig. 3. Stuffen fra nord ofterat det transportable overbyeg er
delvis adelagt. Tilvenstre sees ot par av de vertikale stolper
av den pabegynte [ Bukkorts,

ket den opsatte stempling og gdela det transportable
overbygg. Det var hensikten 4 fi anbragt faskiner og
tommer ovenpd akene til beskyttelse mot slag av ned-
tallende masser, sasnart bukkorten var nadd sa langt
frem at der blev nogen flate & legge faskinene pa.
Imidlertid blev dkene som nevnt slatt istykker, fgr man
rakk sa langt. Med erfaring fra det saledes inntrufne
matte man anta at denne fremgangsmate neppe vilde
fgre frem. Den var dessuten meget farefull for arbei-
derne.

Efter en del overlegninger om hvordan saken nu
skulde gripes an valgte man fglgende fremgangsmate:

I venstre side av tunnelen — omtrent ved pel 8614 —
2xX2m —
opover, inntil man kom frem til rategangen nogenlunde

gikk man inn med cn sidestoll pa skra
i hgide med taket. Her bgides stollen i rett vinkel og
fortsattes til man nadde ut i Apningen ved a. Formod-
ningen om at ratefjellet pa denne side var nogenlunde
tast viste sig riktig, dog matte stollen avstemples. Fra
stollens utlgp fikk man anledning til & bedgmme for-
holdene bedre og konstatere muligheten av & holde taket
oppe i denne hgdide. Man var imidlertid forberedt pa at
dette ikke vilde la sig gjgre, hvorfor man hadde tenkt
sig at det vilde bli ngdvendig & fylle hullet med jord-
masser som métte tilfgres utenfra og gjennem stollen og
senere arbeide sig gjennem disse som ved en tunnel i
jord og lgst fjell.

STATSBANER Nr. 4

For @ paskynne arbeidet med selve sidestollen gikk
man inn med et tverslag ved pel 8615 + 4.

Efter at man var kommet frem med stollen og fikk
se¢ forholdene bedre an, besluttet man a sprenge ytter-
ligere en sidestoll b og fra dennes utlgp fikk man ennu
bedre oversikt. Man bestemte sig da til om mulig a fylle
rummet over raskjeglen med tésmmer istedenfor jord, idet
man herved mente & opna betydelig besparelse bade i
tid og penger. Tgmmerfyllingen som tillike skulde gjgre
tjeneste som stempling mot Igse deler i fjellsidene, ut-
fgrtes pa folgende mate:

Under det faste fjell ved nordre kant av apningen
aﬁbr;tgtes et par ak av grovt tdmmer. Videre anbragtes
et lag tgmmer med oplag i nordre ende pa disse ik og
med oplag pa stenhaugen, som viste sig 4 ha passende
Umiddelbart

efter anbringelse av dette lag fortsattes opover med flere

hgide og var ganske bra jevn i toppen.

horisontale lag tgmmer lagt kryssvis s apningen fyltes
i hele sin lengde og bredde og til en hdide av ca. 16 m
over bunnen, og aller gverst anbragtes et ca. 2 m tykt
lag av faskiner. T¢mmeret til det nederste lag og op-
kryssningen videre blev heist op, fgrst direkte gjennem
dpningen fra hovedtunnelen og senere, da denne apning
fyltes, gjennem sidestollen. Der blev for det meste an-
vendt brukt stillastémmer fra brobygningen pa avdelin-
gen. Anbringelse av dette tgmmer var selvsagt farefullt
for arbeiderne som ikke destomindre modig gikk pa og

i
Fiz. 4, Stuffen fia nord efterat tommeropkryssningen or
ferdig og utkjoring av bunnmasser skal begynne. Det sces

at massen er temmelig fin. (Ratefjell.)
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fikk opkrysningen ferdig pa nogen fa ddgn. - Nedstyrt-
ningen av sten fra taket var tilfeldigvis i denne ftid
mindre hyppig, skjgnt tgmmermassen nok blev isprengt
endel nedfalt sten under optpmringen.

Nu hadde man imidlertid fatt en stgtpute som var
den,
nar man kun iakttok 4 holde denne pute oppe ved til-

savidt mektig at der kunde arbeides trygt under

strekkelig understgttelse nedenfra under arbeidets videre
gang. Arbeidets farefulle og vanskelige periode var
imidlertid passert, og man kunde fortsette i bevisstheten
om & vere herre over situasjonen.

Det naste trin var uttransport av de lgse masser i
bunnen, og utvidelse i sideveggene sa der blev tilstrek-
kelig profil for den endelige utmuring. Samtidig med
fiernelse av masser blev tommergulvet holdt oppe av
tversgaende puter som understgttedes dels av spreng-
verk mot veggene men hovedsakelig av stolper av grovt
tommer direkte fra bunnen. Da oplessningen foregikk
fra bunnen, sa hele hgiden blev angrepet med én gang,
matte stolpene i fronten stemples midlertidig mot sten-
haugen. Disse blev efterhvert som fjernelse av massene
skred frem skiftet ut med lengere stolper, inntil der ftil-
slutt kunde innskiftes stolper som fikk fot i bunnen. Da
avstemplingen pa denne mate var nadd inn omtrent den
halve lengde, fgrtes hvelvmuren efter.

Ved dimensjoneringen av den endelige utmuring,

matte der for hvelvets vedkommende forutsettes en gan-

Fig 5. Stuff sett fra syd.
gen er ferdig.

Forste halvdel av hvelvmurin-
Overst pi billedet sees endel av tommer-
gulvet nedenfra, holdt oppe av puter og stolper,

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER 69

Fig. 6.

Det apne rum oppe under taket. Billedet er tatt
fra et punkt nwer stollapningen i venstre vegg. Nederst sces

toppen av stenreisen som hviler pi tommeropkryssningen,

pverst tilvenstie sees endel av hoire sidevegg (rateveggen)

og overst tilheire sces endel av nordre vege, Billedet er
tutt ved nyttarstid 1927,

ske stor vertikalbelastning, dessuten var trykk fra side-
veggene i rategangen ikke usannsynlig. Utmuringen blev
derfor gitt sadant profil som er vist i tverrsnittet fig. 2
Hvelvtykkelse i topp er 0,8 m, i vederlager 1,0 m, Veg-
gene har 1,0 m tykkelse med noget buet form og bunn-
hvelvet 0,5 m. Tverrsnittet viser ogsa tommeropkrysnin-
cgen med avstempling. Vederlagsmuren er utfgrt mot for-
skaling med «procentstens i mertel 1 :4, hvelvet av
pukkbetong 1 :3:5. Til avlgp for vann blev innstépt

teglstens drensrgr og  hvelvet blev avpusset med en

blanding av <«Sika». Mellemrummet mellem hvelv og

tgmmermasse blev omhyggelig pakket med sten.  Den
20. oktober var utmuringsarbeidet ferdig, ialt i en lengde
av 14,3 m, sa skinnelegningen umiddelbart derefter kunde
fortsettes sydover i retning mot Kragerg.

Stempling, utvidelse,

massetransport m. v. utfgrtes

med 3 skift i dognet & 7 mann. Ved stopningen blev
styrken inndelt 1 2 skift.  Arbeidet gikk pa dagarbeide
og timebetalingen var kr. 2,00. Da arbeidet til sine
tider var meget farefullt, var deltagelse en frivillig sak.
De som ikke gnsket 4 delta, hadde full frihet til a undsla
sig. lkke destomindre var der ikke pa noget tidspunkt
vanskelig a fa fullt lag, og de som begynte stod i, til
det hele var ferdig. Arbeiderne gikk samtlige pda med
beundringsverdig interesse, ufortrgdenhet og ro, selv pa

de tider da det hele la vanskeligst an.
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Utmuringens kostende vil fremga av nedenstaende

sammenstilling,

Vederlagsmur og hvely, inkl. stenpakning
14,3 Lm.
Stempling og utvidelse

kr. 21 913,21
13 559,61
17 146,08

........................ il
Transport av rasmasser m. v.
og

Sprengning sidestoll

61 Lm.

forbygning av

» 9 060,21

Sum kr. 61 679,11

Der medgikk 207 tgnner cement. Det hele arbeide har
krevet 18 994 arbeidstimer og 2356 timer hest og mann.
Fordelingen av utgiftene pa de i sammenstillingen an-
feirte poster gjor ikke krav pa ngiaktighet. Det bemerkes
at post vederlagsmur m. v. inkluderer utgifter til utskift-
ning av stemplingen m. v. hvilket arbeide utfgrtes sam-
tidig med stgpningen.
poster innbyrdes er ogsd noget usikker, da stempling,

Fordelingen pa de fglgende 2

utvidelse og transport for stgrstedelen foregikk samtidig
med samme arbeidslag. Sprengning av sidestoll foregikk
pa akkord med fortjeneste
Akkordprisen var kr. 125 for 51 m og kr. 100 for 10 m.

en pr. time av kr. 2,32

*

Tunnelen gir gjennem granitt, som ofte er gjennem-
satt av grovkornete granittganger sakalte pegmatitt-
ganger. Ved pel 8617 er der en 8 & 10 m bred brudd-
sone i granitten. Denne og andre mindre bruddsoner i
nerheten er antagelig opstatt samtidig med den store
forkastningslinje, som er pavist 4 ga mellem Skiens-
fjorden og Kristiansand ca. 2 a 3 mil fra kysten. | det
lange tidsrum som er hengétt efter sonens dannelse er
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den opspaltete bergart blitt utsatt for en meget sterk
omvandling, Granittens feltspat er blitt sterkt kaolinisert
og delvis helt omvandlet til kaolin, mens kvartskornene
har motstatt omvandlingen.
Kaolin ¢r som bekjent et vannholdig lerjordsilikat
lgst
Omvandlingen

med meget liten hardhet og med pulveraktig ut-

seende. | oren tilstand er den hvit. av

bergartens feltspat til kaolin skyldes en kulasjon av
kullsyreholdig vann fra dagoverflaten. Visse bestand-
og tilbake blir kaolin,

I forbindelse med omvandlingen foregar ofte nydannelse

deler av feltspaten fdres bort
av kalkspat hvilket var tilfelle her og skjer pa bekost-
ning av tilstedeverende kalkfeltspat.

Resultatet av omvandlingen i den oprinnelige brudd-
sone, som har bestatt av en rekke mer og mindre
paraielle sprekker i granitten, blir en grusaktig masse
hvor de stdérre korn bestar av kvarts og feltspatrester
liggende i en lgs pulveraktig masse vesentlig bestdende
av kaolin, og man far hvad man kaller en «rategang».
Fjellet var sa opsmuldret at det pa sine steder kunde
graves ut med hendene.

Vanskelighetene med Hjerpetjern-tunnelen i neerheten
av Kongsberg berndde ifdlge meddelelse pd samme for-
hold.

Hvis man under tunneldrift har misstanke om at en
kaolinisert bruddsone er patruffet, bor forholdene sna-
rest mulig undersokes, og hvis det viser sig a veere til-
telle bor tunnelen, hvor den passerer sonen, utmures med
Blir
tid uten utmuring, vil vann

¢n gang, hvorved vil spares bade tid og penger,
tunnelen staende lengere
litt efter litt fore bort de fine kaolinpartikler og massen
vil tilslutt rase sammen.

OMBYGNING AV DAMPLOKOMOTIVER FRA OFOTBANEN

Av overingenigr I. Grgnningseter.

Allerede for ar siden var man opmerksom pa snskelig-
heten av sterre og kraftigere lokomotiver for godstogene
over Bergensbanens hoifjellsstrekning, Voss-Al, som har
lange stigninger pa 21,5 o/oo. De storste godstoglokomoti-
ver, som tidligere har vart anvendt pa denne strekning er
1-D-O lokomotiver med ca. 15 tonn drivakseltrykk (ca.
60 tonn adhesjonsvekt).
elektrisk drift blev det besluttet 4 overfore 3 av denne
banes kraftigste damplokomotiver til Bergensbanen. Disse

Efter Ofotbanens overgang til

lokomotiver, som fra nytt av var bygget som O-E-0/16
tonn overheter-tvillinglokomotiver, hadde imidlertid for
store akseltrykk for Bergensbanens skinnegang. For a kunne
anvende lokomotivene pa Bergensbanens haifjellsstrekning
blev det derfor besluttet a bygge lokomotivene om til 1-E-O
lokomotiver og derved bringe akseltrykkene for driv-

akslene ned til ca. 15 tonn. Fig. 1 viser skjematisk loko-

motivenes hovedanordning med akselavstander og aksel-
trykk i deres oprinnelige skikkelse.
For ombygningen blev der opstillet folgende program:

Selve lokomolivet
Rammen forlenges 1100 mm forover ved paskjotning
foran cylinderne og der anordnes lopeaksel i en avstand av
2600 mm foran forreste drivaksel. Kjel og forerhus flyttes

1
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sa langt forover, at akseltrykket for hver av drivakslene
reduseres til 15 tonn, mens akseltrykket for den nye lope-
aksel blir 10 tonn. Rammen avkortes ved den bakre ende
600 mm.

Der anordnes fijerbalanse pa hver side mellem laope-
akslen og forreste drivaksel, og de tidligere fjarbalanser
0g
Derimot flyttes de tidligere fjerbalanser mellem hoved-

mellem forreste nest forreste drivaksel bibeholdes.
drivakslen og den nermest foran liggende aksel, idet de
anbringes mellem hoveddrivakslen og nermeste aksel baken-
for samme. De tidligere fjerbalanser mellem bakerste og

naest bakerste drivaksel bibeholdes.

Lopeakslen skal ha 95 mm utslag til hver side. For
forreste drivaksel som er side-bevegelig reduseres sideut-
slaget fra 25 til 10 mm til hver side, og de tidligere centre-
ringskiler erstattes med glideklosser med vannrette glide-
flater, saledes at centreringskraften for akselen opheves.
Ved hoveddrivakslen avdreies hjulflensene, saledes at de
blir 5 mm tynnere enn de almindelige hjulfienser. For den
bakerste drivaksel bibeholdes det tidligere sideutslag, 25

mm til hver side, uforandret.

Tenderen:
Kulltrakten pa tenderen gjores hoiere og forlenges for-
kulltraktens forkant til
Kulltrakten
lokomotivels  vestre side for a gjore

over saledes at avstanden fra

fyrderen pa kjelen blir omtrent som  for.

utfores skra  mot

fyringen sa bekvem som mulig.  For at kullene lettere
skal kunne bringes frem mot kulltrakten innlegges der i
kullrummet pa tenderen cn sarskildt loftet bunnplate med
god heldning fremover. Kullrummets vegger forhaies sa-

ledes at der fremdeles faes plass til 5 tonn kull pa tenderen.
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Savel pa lokomotivet som pa tenderen fiernes trykk-
luftbremseutstyret. trykkluftbe-
holder pa lokomotivet blir dog a bibeholde for luftsandstro-

Trykkluftpumpen med
ningen. Lokomotivenes utstyr med dampbremse pa alle
lokomotivets drivhjul, skruebremse pa tenderen, vakuum-
ejektor med ledning samt utstyr for togopvarmning med
damp blir likeledes a bibeholde.

Til ombygning blev uttatt lokomotivene nr. 166, 167 og
168. Ombygningsarbeidet blev overdratt A/S Hamar Jern-
stoberi & mek. Verksted og blev med uvesentlige endringer
gjennemfort overensstemmende med det opstillede program.
Fig. 2 viser skjematisk lokomotivene med angivelse av
akselavstander og akseltrykk i driftsferdig stand efter om-
bygningen.

Ved den narmere gjennemarbeidelse av projektet for
ombygningen viste det sig nadvendig a oke akseltrykket for
den nye lspeaksel fra 10 til ca. 11 tonn. Lopeakslen blev
utfort med radierende akselkasse (som Adams-aksel) med
Med det

fastsatte sideutslag for lopeakslen pa 95 mm til hverside kan

kilecentrering. Heldingen pa kileflatene er 1:7.

lokomotivene efter ombygningen passere gjennem kurver
med radius 100 m og sporutvidelse 20 mm. Med sideut-
slaget pa forreste drivaksel redusert til 10 mm til hver side
forblir sporvekselkurvene.

denne aksel ledende ogsa i
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Centreringskraften pa forreste drivaksel er ophevet, for at
maskinen ikke skal bryte for sterkt pa skinnegangen ved
bakovergang i sporvekselkurver.

For 4 opna den forenskede vektfordeling pa akslene
blev kjelen flyttet 745 mm lengre frem i rammen. Som
felge herav matte damprorene til og fra cylinderne forandres.
Kjelen
blev ved ombygningen forsynt med nytt rummeligere rok-

Forevrig er lokomotivenes maskineri uforandret.

skap og sterre gnistfanger. Denne siste er utfort delt, med
det averste parti loftbart, saledes at der kan faes fri gjennem-
gang for rokgassene under opfyring. Blastrormunnstykket
blev samtidig senket og lokomotivene forsynt med videre
skorsten. I forbindelse med ombygningen blev lokomoti-
vene utstyrt med fodevannsforvarmer, system Knorr.

Pa billedet, fig 3, sees et av lokomotivene i ombygget
stand.

Der hitsettes folgende hoveddata for de ombyggede
lokomotiver:
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Kjelens arbeidstrykk (overtrykk). .. ... 12 kg. pr. cm.2

Fordampningsheteflate (ildberert) ..... 178,0 m2
Heteflate i overheter (ildberart) ....... 552
Total heteflate (ildberert) ..........., 2332
Risteflate (total) .................... 3,327
Cylinderdiameter .................... 650 mm |
Slaglengde ......................... 640 ,, |
LR T V11T Cr RS e 1250 ,,
Samlet vekt av lokomotiv og tender i

driftferdig stand................... 129,4 tonn
Adh@sjonsvekt c.oviersaiirsiieiea 749
Beholdning av kull pa tenderen ...... 50
Beholdning av vann pa tenderen ..... 20,0 m?

Lokomotivene vil efter ombygningen fi en bedre gang
i kurvene og stille sig ikke uvesentlig gunstigere med hen-
syn til slitasje pa hjulringer og skinner enn i sin oprindelige
utferelse som O-E-O lokomotiver.

JERNBANEVOGNER VELTET AV VINDST@T

Av driftsbestyrer, ingenigr Kr. Holmboe.

Vestfjorddalen utmerker sig ikke bare ved sin vannkraft,
men ogsa ved sin ,,vindkraft”. Den 9. februar 1917 hendte
ved Rjukanbanen det eiendommelige uhell, at en del av
et i gang vaerende tog pa apen linje av stormstat blev kastet

av sporet og veltet. Omtrent 10 ar efter, den 12. desember
1926, blev en del av et stillestdende tog veltet av stormstet
ca. 3,2 kilometer fra det forste sted. 'Begge ganger kom togets
personvogner efter veltningen i brand og blev sterkt be-
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skadiget av ild. Til alt hell gikk i intet av tilfellene menne-
skeliv tapt, og ingen synes a ha fatt varige skader efter
uhellene. Redaktoren av ,,Meddelelser fra Norges Stats-
baner” har bedt mig om nogen narmere meddelelser an-
gaende de to uhell, og jeg skal derfor nedenfor fremkomme
med endel oplysninger.

Der optrer i Vestfjorddalen — swerlig om vinteren —
med visse mellemrum  meget voldsomme stormer.  Den
lokale betegnelse er hardvind” (hard vind), og disse hard-
vinder pleier ofte a vare i 3 dager ad gangen. Det er swerlig
de herunder optredende stormstof, som kan ha en uhyggelig
kraft. Alt efter vindens forskjellige hovedretninger oppe pa
ficllviddene, optrer disse ,,fohn”aktige vinder pa forskjellige
steder nede i dalen. De hoie og bratte fjellsider reflekterer
sierlig vinder med mere eller mindre nordvestlig retning
pa en sadan mate, at disse nede i dalbunnen ofte kommer
til a blase i den motsatte retning av den, som vinden har
oppe pa fiellet. Dette var tilfellet ved begge de her om-
handlede anledninger, det var reflekferte vindstot som
begge ganger veltet jernbanevognene.

Med hensyn til uhellet den 9. februar 1917 kan oplyses
folgende: Tog nr. 6 avgikk fra Rjukan kl. 12,30 em., for-
sinket pa grunn av stormen, som gjentagne ganger hadde
forarsaket tap av den elektriske strom. Da det tok nogen
tid, ferenn det opdagedes hvor feilen i ledningsnettet la,
og da man mente i den sterke storm & kunne risikere skade
p4 den elektriske ledning ogsa annetsteds, medsendtes fra
Ingolfsland, hvor man pany mistet strommen, til assistanse
for toget ogsa et damplokomotiv, saledes at man som helhet

kom til a4 fa folgende togsammensetning:

1 fireakslet elektrisk lokomotiv (forrest)
2 toakslede godsvogner (lastede)
2 boggiegodsvogner ¥

se nedenf.).
" post- og ilgodsvogn ( )

1 toakslet godsvogn (lastet)
1 i tankvogn (tom)
1 " godsvogn (lastet)
1 i ilgodsvogn  (lett lastet)
2 Py tankvogner (tomme)
1 . godsvogn (lastet)
1 - tankvogn tom :

; (rom) disse vogner blev
1 3 personvogn (BCF)

‘ kastet av sporet

1 » " (BC)
1
1

s damplokom. (bakerst)

Da toget passerte et serlig vierhardt stykke av linjen
— Haddelandsjordene, —hvor linjen ligger i en kurve med
1000 m radius og 8 ",’U'r, fall, blev det plutselig truffet av et
sa voldsomt vindstet, at de to toakslede passasjervogner
blev loftet op fra skinnegangen og kastet innover i retning
mot kurvens centrum, hvor de blev lagt — efter omstendig-
hetene — forholdsvis lempelig ned pa siden i flere meters
avstand fra linjen. Den efterfolgende ilgodsvogn blev revet
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med og den forangaende tankvogn veltet. En overlednings-
jernmast som stod iveien for de ,drivende” vogner, blev
boid omtrent som endel av ct tenneband og blev rykket
helt op av den betongkloss, i hvilken den hadde veart fast-
stopt ca. 1 meter dypt. Koblingen mellem damplokomo-
tivet og den forangaende vogn blev brukket, og ved kob-
lingen mellem den veltede tankvogn og den forreste foravrig
uskadte del av toget var halsen pa koblingskroken slitt
helt av med loddrett brudd. Damplokomotivets forreste
aksel sporte av. Den forreste del av toget fortsatte kjorslen
ennu et kort stykke, innen betjeningen pa det clektriske
lokomotiv blev opmerksom pa uhellet og stanset.

I passasjervognene befant sig 12 passasjerer, en konduk-
ter, cn stasjonsbetjent og en baneformann. En av passa-
sjerene fikk ribbensbrudd, en annen skar sig endel pa glass,
men ingen fikk varige skader. De fleste passasjerer synes
merkelig nok a ha veert praktisk talt uskadte. De 3 jernbane-
folk var de mest skadede, idet de fikk adskillige brandsar,
da en i kondukterrummet anbragt ovn veltet og antendte
vognens treverk. Dette brendte helt op i begge passasjer-
vogner. Det Iyktes de sarede jernbanefolk ved andsner-
verende, rask og selvforglemmende optreden a fa hjulpet
passasjerene ut av de brennende vogner, forenn ilden nadde
kupeene. Der blev selvfolgelig, straks melding var mottatt,
sendt ekstratog med legehjelp og hjelpemannskap til uhell-
stedet.

Her hvor dette farste vinduhell skjedde, ligger jernbanen
som for oplyst, pa en meget varhard strekning. Vinden
oppe pa fjellviddene styrter sig mot den meget hoie, meget
bratte og for en stor del av nakent fjell bestdende dalside
pa sydsiden av elven og reflekteres med stor voldsomhet i
nordlig retning nedover mot elven og dalbunnen. Pa grunn
av den hele fjellsides i horisontalplanet noget konkave form
(slg. ogsa jernbanens tilsvarende kurveforhold, se ovenfor)
synes det som om de enkelte ,vindstraler” her — sett i
horisontalplanet — reflekteres innover som lysstraler i et
hulspeil mot et ,brennpunkt”, men i et lavere plan enn
nordenvinden og samles, for sa igjen fra ,,brennpunktet”
av a presses med stor hastighet som en ved denne anledning
antagelig bare ca. 20—40 meter bred vindstripe ned mot
dalbunnen. Nar dabunnen (elven) er nadd reflekteres vin-
den igjen herfra pa skra opover pa den side av elven, hvor
jernbanen ligger. Man kan under ,hardvind” se elvevandet
fra Mana bli revet med og komme lik et snedrev innover pa
Dette blev iakttatt i meget utpreget
grad av endel passasjerer ogsa ved den her omhandlede
leilighet.

elvens nordside.

Den reflekterte vindstripes begrensede bredde har for-
mentlig bevirket, at bare de fire siste vogner i toget (muli-
gens ogsa damplokomotivet) er blitt truffet med full kraft
av vindstetet. Det synes a ha vert av avgjerende betyd-
ning at vinden antagelig har fatt kraftig tak under vogn-
bunnene. Vi opforte derfor allerede samme ar (1917) langs
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jernbanelinjen pa den varharde Haddelandsstrekning en
jordvoll, hvis krone ligger 1,0 meter over skinnetopp. Denne
voll som er kledt med tett gresstorv, har nu i ca. 10 ar vist
sig a yde en effektiv beskyttelse, idet den hindrer vind-
stotene i a fa tak under vognene. Vollens skraning pa vind-
siden synes dessuten & virke heldig ved i nogen grad a beie
av vinden.")

Det naste vinduhell skjedde omtrent ti ar efter det
nettop omtalte, nemlig den /2. desember 1926, og pa et annet
sted av linjen. Denne gang var det i et stillestaende tog, at
endel vogner blev veltet av stormstet. Det var sendag, og
som folge derav var der bare fa godsvogner med i toget.
Dette som avgikk i rute kl. 7,15 morgen, bestod av:

fireakslet elektrisk lokomotiv
toakslet lastet godsvogn (litr. L)
varme- og kjelevogn
Disse vogner blev veltet
J ved vindstet. (se nedenf.)

il- og reisegodsvogn
passasjerboggievogn
toakslet passasjervogn

— bk ek

Der medfulgte 28 passasjerer.

Der raste den dag ved Miland en meget sterk storm med
kraftige og harde vindbyger. Et stykke vestenfor Miland
stasjon var den elektriske overledning blitt revet los av
vinden og slang frem og tilbake over lokomotivets panto-
Der
dannedes kortslutning, og toget stoppet op pa et sted,

graf pa en sadan mate, at denne blev beskadiget.

hvor veret tok serlig hardt. Det blaste da slik, at vedkom-
mende kondukter tilradet passasjerene a ga ut av vognene
og begi sig tilfots til den ganske nerliggende Miland stasjon
for a veere i sikkerhet. Endel av passasjerene gjorde dette;
endel blandt disse
nogen eldre folk. Ca. kl. 8 fm. kom et veldig vindstet som

men blev sittende igjen i toget,
veltet de 4 bakerste vogner i toget, saat bare den ene full-
Tog-

betjeningen og andre gikk i gang med a fa de gjenvierende

lastede godsvogn og lokomotivet blev staende igjen.
passasjerer ut av vognene. Dette gikk greit og raskt,
hvilket var heldig, da der kort efterat vognene var veltet
opstod brand i den ene passasjervogn, fra hvilken ilden pa
et sieblikk tok fatt i alle de 4 liggende vogner. Pa boggie-
vognen brendte alt treverk op, de andre 3 vogner blev
mindre skadet. Efter sienvidners beskrivelse stod ilden i
den sterke vind som en stor bue fra vognene og over det
flate sidetereng bort til nogen sma hus som la 150 a 200
meter borte, og antendte disse og nogen litt lenger borte
liggende smahus. Der nedbrendte 1 vaningshus og 4 sma

1) I ,,Teknisk ukeblad” har en innsender som tydelig-
vis er ukjent med anlegget av denne jordvoll, for
nogen maneder siden foreslatt oss a opfare en mur
langs jernbanelinjen. Vi anser imidlertid under de
foreliggende forhold var jordvoll for bade bedre og
billigere enn en mur i lignende heide.
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uthus. Av passasjerene fikk bare en nogen alvorlig skade
nemlig en eldre kone som brakk larbenet. — Der blev fra
Rjukan stasjon straks sendt ekstratog med lege og hjelpe-
mannskap, likesom Rjukan brandvesen kom tilstede og
hjalp med slukningen sa godt som dette lot sig gjore i det
overhendige ver.

Som for nevnt har den i 1917 ved Haddeland opferte
jordvoll vist sig meget effektiv, hvor det gjelder 4 hindre
vindstetene i a fa tak under vognene.

Ved Miland hvor det annet uhell inntraff, er tereng-
forholdene og vindens angrepsvinkel noget anderledes enn
ved Haddeland, og vi har funnet det hensiktsmessig der a
treffe andre forfeininger. Det har vist sig, at overalt hvor
der befinner sig treer langs linjen, har disse en meget sterk
avdempende virkning pa vindstetenes kraft. (Slg. trars
evne til 4 avdempe lufttrykk ved store sprengninger). Vi
er derfor gatt i gang med freplantning langs linjen pa de
Det vil imidlertid
selvfolgelig ta nogen tid innen disse trer blir sa store at
de kan yde nevneverdig beskyttelse, og i mellemtiden for-

erfaringsmessig mest utsatte steder.

soker vi et annet vinddempende middel, idet vi pa vindsiden
langs jernbanelinjen opferer et henimot 2 meter heit for-
holdsvis tettmasket traddukgjerde med korte stolpeavstan-
der. Det har nemlig, sa underlig det enn kan heres, vist
sig heroppe at traddukgjerder luner ganske betydelig under
sterk vind. Vi blev ytterligere bestyrket i tanken om a
forseke traddukgjerde til det her omhandlede formal da
vi ved henvendelse i det meteorologiske institut i Oslo
overraskende resultater
av forsek som er utfort med hensyn til motstand mot

blev gjort bekjent med endel

vind, av hele og av mere eller mindre sterkt perforerte
plater.

Endelig er vi gatt igang med efterhvert a anbringe skinne-
ballast under gulvet i vare personvogner, saledes at disses
stabilitet mot veltning ved sidetrykk av vindstot blir bety-
delig oket, Ved gjenopbygningen av den boggievogn hvis
treverk sist brente, gjores denne dessuten henved 40 cm
lavere enn den oprindelig var, hvorved dens vindfang blir
betydelig forminsket.

Innfering av automatisk selvstramning av den elektriske
overledning vil forhapentlig bevirke at overledningen frem-
tidig ikke vil komme til & slenge sa meget under vind, som
det hittil har vert tilfelle.

Der hitsettes nedenfor endel data vedrorende de bred-
sporte vogner som blaste av sporet.

Det er, som nevnt, serlig vindsfotene, som har vist sig
sa farlige. I mange skadetilfelle har vel ikke bare de statiske,
men kanskje serlig de dynamiske virkninger av vinden
spillet en meget stor rolle. (Kfr. ogsa en artikkel i ,,Engi-
15 for 7/10—1926 med titel
»New Light on Wind Action” omhandlende visse iaktta-

neering News-Record” nr.
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Lengide av Hoide av

Vogn Vognens arb l' Antall Foenkassen vognkasson | Egenvekt Uhellets
nr. (litr.) aksler N = t tonn ! datum
50 | Tankvogn 2 4,60 ‘ 1,91 i 7,6
3 | Personvg. 2 8,31 2,99 [ 11,9
| (©) | i 9-2—1917
a Personvg. | 2 8,31 ‘ 2,99 11,9
©) |
67 | Post- og ilgodsvg. 2 6,38 ‘ 2,62 7,6
Ombyg. G-vg. |
3481 | Varme-og Kjelevg.| 2 5,66 2,62 8,7
(St.banenes) | (Hv). | '
66 | II- og reisegodsvg. 2 6,4 2,62 7,6
7 Personvg. 4 15,48 3,07 18,00 12-12—1926.
(CFo.)
4 Personvg. | 2 8,64 2,99 11,9
' (BC)

gelser og slutninger fra stormen i Florida og dens virk-
ninger).?)

Serlig er det vel for jernbanevognene farlig, nar person-
vognkassen pa sine forholdsvis myke fjerer av vinden settes
1 pendlende svingninger, og en sterk pendelsvingning i vind-
retningen herunder inntreffer samtidig med et voldsomt
stormstet. Dette taler for anvendelse av stivere vogn-
fjerer pa personvognene.

Der fortelles i Vestfjorddalen mange historier om hard-

vindens virkninger, beretninger som ofte kan heres noksa

R ,,amerikanske” for folk som ikke selv har sett beviser pa

%) . ... Wind pressure has always been treated as vindens kraft heroppe. Jeg skal ikke ga for meget inn pa
static. . ... Such a force has dynamic possibili- disse historier, hverken den om anlegssmeden som efter
ties . . . . and there is every likelihood, that much  gtormen ikke fant annet igjen pa sitt arbeidssted enn am-
of the injury . . . . would not have occurred under bolten, — eller den om ingenigren som fikk se svevende over

steady pressure . . . . Its dynamic Charakter claims

attention, with the possibility that its intermittent
gust may set up large oscillations in flexible struc- ved nermere eftersyn viste sig a4 vere skuret fra sagbruket

furgs a0 ¢ M pa M@l — eller de mange andre lignende og visstnok oftest

sig et eiendommelig konstruert langbent monoplan, som
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helt sannferdige historier. Jeg skal innskrenke mig til, hvad

der ovenfor er berettet om de to ,vinduhell’ ved jern-

banen, samt til & henvise til billedene. Det forste viser

en av vinden edelagt jernmast ved jernbanens kontakt-
ledning, de andre billeder viser, sett fra forskjellige sider,
det den 12/12—1926 delvis overendebleste og brente tog

OVERBYGNINGEN

SKINNENES

BEFESTIGELSE

TIL SVILLENE

Utdrag av stipendieinnberetning fra overingenigr Hoelfeld! Lund, dat. 1. april 1925.
(Slutning fra nr. 2, side 24.)

3. Doggs og skruers holdfasthet.

Som foran nevnt gir dogg samme sikkerhet mot sidefor-
skyvning som treskruene, men doggen yder langt mindre
sikkerhet mot uttrekkning i ny og gammel ved. Efter for-
sok gjort ved materialprevningsanatalten ved den Kgl. tek-
niske heiskole i Stockholm, skulde en dogg, drevet inn i en
ny malmrik furusville, ha en strekkfasthet av ca. 2000 kg,
efter i 5 ar a ha ligget i skinnegangen ca. 700 kg og efterat
doggen var uttat og idrevet ca. 5 ganger fra 135 til 390 kg.

Anvender man som vanlig pluggning av hullene for a
forbedre strekkfastheten, s sprenger man svillen ved 4

gjenta dette 5—6 ganger, hvilket er en av de vesentligste

grunner til den store edeleggelse av sviller pa linjestrek-
ninger hvor der skores. Angaende skruens — doggens —
motstand mot sideforskyvning i ny og gammel furusville
med og uten trenagler henvises til tabell side 77 og fig. 27.

I henhold til forsek utfert ved den Kgl. tekniske forseks-
anstalt i Charlottenburg, har skruer en holdfasthet i nye
furusviller av fra 3000 til 3200 kg og innsatt i trenagler fra
47000 til ca. 5000 kg, Sistnevnte anordning gir altsa ct
betydelig bedre feste for skinnene pa svillen og dermed
ogsa cn oket driftssikkerhet og forminsket arbeide med
skinnegangen. Doggs holdfasthet i treagler i nye og gamle
sviller er minst 2000 kg.
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Trekkraft (motstand mot uttrekning) hos svilleskruer i nye sviller.

| Ikke fordyblet | Fordyblet
TR - -
| ke | %% | k& | % | ke % | kg | % | k& | % | ke | o
Underhodet30| 1, Forselisrelike 6180 ‘ 6840 ‘ ‘ 2980 ‘ 7040 | 7560 | | 4480
Ved spissen15| 2.  do | 6800 | 6980 | | 3510 | | 6820 | 6980 ‘ 5050
_______ | Samlet middelverdi | 6490 | 10?\@0'—100_ ias_ | 100 ll GQSOI 107 ‘7270‘ 105 4765‘ 147

6AMLE FURUSVILLER. MYE FURUSVILLER.

LAFT ELaaT]
1 nal -2 £ Ll L1 CILTE of 1 __1f [ 13 La
e ke |__s300 i
1800 | 0p
1908 LS 108
r"\"‘ : o
1400 1480 o
‘!\-y_ ] o,
1300 4 A 1500 *Q"
1%00 \J'/ I TS ‘1—(\‘,“
L)
e Vy" = . 1108 1‘7‘ / Bl - &
< TR
A000 o T 1880 ‘\‘_'/ /1;“'4'/
")
| |/ anbtth o0 S L.« o
& LS =) 5
" F A
s Uik FIr a2t
LT oy
o0 4 e Tog LA
w2
£20 J" 2, gop
se0l ] [/
BELAST] -aF 1 if S 835 4T ELAST er 1 15 3 3F A T
in | ) L - i i xe: SIOCUTPRESSAING. 3
| Optrwkning av traskruer 1 Yoo mm ved Maks.
nedenstiende belastninger § kg trokkraft
Y. - _ —
soc/1000[1500[20002500 3000 3500/ 4000 4500 kg
Gamle| Uten trenagler 10 | 81 | 80 | 114 207 | — — | — EIT)
e o _— = — —_— - —
SYILeT! Med trenagler | 6 | 18 | 84 | 54 | 78 |1m 142 193 (207 4900
Nye Uten trenagler 21 583 | 87 142 (174 — | — = 3250
o sl i s | RS e
svIler yred trenngler | 9 27 4% | 70 | 100 148|218 (180).231) 4750

Fig. 27,

4. Omkostninger.

For krigen regnet man i Tyskland med at skruedybler
(treskruer) innsatt kostet 17 ere og slagdybler (trenagler)
efter det Wegnerske system 6 ere pr. stk. Av disse belap
andrar arbeidsomkostningene til henholdsvis 2,5 a 3 are
for skruedybler og 1 a 1,5 ere for slagdybler. Utgiftene til
fordyblingen skulde altsa pr. sville med 6 skruer eller dogg
andra til henholdsvis kr. 1,02 og 0,36 eller pr. km bane hen-
holdsvis ca. kr. 1 450,00 og ca. kr. 500,00.

Man regner i Tyskland at man ved fordybling forlenger
svillens varighet med minst 5 ar — respektive fra 10 til
15 eller fra 15 til 20 — efter trafikkens storrelse og kvali-
teten av den anvendte sville.

P4 grunnlag herav og prisnivaet i 1925 (den firedobbelte
pris for trenagler efter Wegners system av ks. 1,50 pr.
sville og kr. 12,00 pr. stk. for impregnerte sviller) samt et
arlig forbruk av 500 000 sviller beregner Hoelfeldt Lund
besparelsen ved en forlenget brukstid av 5 ar til 30 mill. kr.
i 20 &r — eller henholdsvis:

for 15 Ars brukstid €a. ......evveevennn. kr. 1700 000"
T . 1 250 000

................. »”

1) Denne besparelse helt ut gjelder selvfolgelig forst nar
systemet er gjennemfert for skinnegangen i sin helhet.

pr. ir, nar man regner at den utbyttede sville har en verdi
som brensel av kr. 0,50 pr. stk.

Besparelsen mener Hoelfeldt Lund er i virkeligheten
sterre fordi der i beregningen ikke er medtatt utgiftene
ved den hyppigere utbyttning av sviller med kortere levetid
og heller ikke medregnet det merarbeide som nu arligars
medgar til omspikring av skinnegangen i ufordyblete furu-
sviller.

Da fordyblingen kan utferes av den faste linjebetjening
til alle arets tider ogs4 om vinteren, nar den faste betjening
ofte har meget lite a gjere pa de linjestrekkninger, hvor
der ikke er skoringsarbeider, kan man ved en ekonomisk
anvendelse av det faste personales arbeidstid iallfall pa
de mindre sterkt trafikerte linjer, fA dette arbeide sa a si
gratis utfert.

Ved forsek i Sverige har det vist sig at fordybling ogsa
forbedrer doggfestet og hindrer sprengning av svillen, hvor
der méa skores for telehivning.

J. Skinnevandring.

Skinnevandring bestir i at skinnene vandrer pa under-
laget, pa dobbeltsporte baner i kjererettningen og pa enkelt-
sporte baner med like mange tog i hver retning i den retning
hvor kjorehastigheten er sterst — i fallretningen —, hvor
ogsd tyngdekraften og bremsningen medvirker til at skinne-
gangen vandrer mot lavere punkt.

Ulempene for vedlikeholdet ved skinnevandring er som
alle fagfolk vet meget store, da skinnestrengene fra tid til
annen ma drives tilbake for at ikke dilatasjonsrummene
mellem skinnene skal bli tette, s3 man ingen plass far til
temperaturutvidelse. Har man ikke den nedvendig plass,
risikerer man solsleng og avsporing.

Da skinnevandringen heller ikke foregar jevnt pa begge
strenger, forarsaker den ogsa at svillen blir liggende pa
skra under sporet, si dette ma rettes, svillen skaffes nytt
leie og pakkes pa nytt. Jo sterre stigninger, toghastigheter
og togvekter en bane har, desto sterre er skinnevandringen
og ulempene.

Der er anvendt forskjellige metoder for 4 holde skinnen
fast pa svillen ved hjelp av lasker og skinneklemmer av
forskjellig konstruksjon.
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I Tyskland regnet man nu med at man pa hovedbaner
ma ha fra 12 til 16 klemmer pr. skinnelengde av 12 til 15
meter for & hindre at skinnene vandret i kjereretningen
péa horisontale baner.

Som kort berert foran under omtalen av engelsk over-
bygning, er man ved dette system ikke sarlig brydd av
skinnevandring.

Det samme er tilfelle ved de franske baner, hvor der
ikke benyttes underlag av jern, men av tre mellem skinnefot
og sville. Fig. 28.

De i Frankrike brukte underlagsplater av tre, som anven-
des savel for & beskytte tresviller mot mekanisk slitning
som under underlagsplater av jern pa broer, dreieskiver
(til skoring) og pa murverk for 4 skaffe et elastisk underlag
og skane underbygningen, gjeres av poppel og presses
under stort trykk.

Platene benyttes i Frankrike uimpregnert. Ved de tyske
forsek har man benyttet impregnerte plater.

Angéaende de erfaringsresultater som er gjort i Tyskland
foreligger der en rapport av mai 1921, (Auszug aus dem
Oberbau—Versuchsstreckenbauch der Preuss-Hess. Staats-
eisenbahnen) hvorav fremgir at forsskene med denne
franske overbygning fig. 20, der har pagatt siden 1913,
viser meget gode resultater bade hvad holdbarhet og
vandringen angédr. Derfor har ogsd Centralamt efter hvad
Regierungsrat Ertz meddelte mig besluttet efterhvert a
ga over itil denne overbygning i den utstrekning der kan
skaffes eke- og bekesviller.

Furusvillene meddelte man mig var ikke tilstrekkelig

Nr. 4

hard til at man kunde benytte disse i denne overbygning
selv for ,,Breitfuss-schienen”.

Det er imidlertid et stort spersmal om ikke var hardere
og malmrikere furu vil vise bedre resultater enn den tyske
og iallfall vere tilstrekkelig sterk for overbygningen ved

-en flerhet av vére baner, hvor togantall og togvekter er

forsvindende i forhold til de banestrekninger, pa hvilke
forsekene er gjort i Tyskland. Systemet brukes i Frankrike
overalt pa impregnerte eke- og bekesviller.

Der er pa den tyske prevestrekning anvendt halvrunne
mellemsviller av svakere dimensjon enn den der er nor-
mert for tyske hovedbaner — 16 cm — idet svillenes tykkelse
under skinnefoten kun er 11,3 cm.

Disse dimensjoner tilsvarer som det sees av fig. 30 de
svilledimensjoner som anvendes pi estbanene i Frankrike
pa meget sterkt trafikerte linjer og det skulde derfor synes
lite betenkelig pd de fleste av vare smal- og bredsporte
baner efcerhvert & ga over til halvrunde sviller med disse
dimensjoner og med mindre dimensjoner i ek, bek og ogsa
furu, nar man for sistnevnte tresort ved fordybling og
treskruer skaffet den tilstrekkelige faste forbindelse mellem
skinnen og svillen, og hvor virkningene av stet og slit blev
avdempet ved pressete poppelplater.

Dette system har den store fordel at man kan anvende
billigere trevirke av mindre dimensjon til sviller og man
unngar a innfere underlagsplater av stal, da treplatene
kan fabrikeres av eget virke — poppel og asp — muligens
ogsa bjerk, hvis man som i Tyskland vil ga til impregnering
av platene,

I 1922 meddelte man mig ved jernbanedireksjonen i
Frankrike at komprimeringen av platene som distriktene
utferte selv kostet 12 frc. pr. 1000 plater og de upressede
treplater for 30—46 kg skinner fra 90 til 113 frc, pr. 1000 stk.

De pressete plater skulde siledes uimpregnert koste fra
102 til 125 fre. pr. 1000, eller ca. 5 ere pr. stk. Hertil kom-
mer i tilfelle impregnering.

En underlagsplate av jern for 35 kg skinner av vekt
3,5 kg, koster idag ca. 85 ore. Besparelsen skulle siledes
andra til ca. 80 ere pr. underlagsplate eller ca. kr. 2 200
pr. km bane hvortil kommer besparelsen av skinneklemmer
mot skinnevandring eller arbeide med drivning av skin-
nene. Hertil er imidlertid 4 bemerke at treplatene efter
erfaringer fra franske baner ma utskiftes hvert 3. til 5. ar,
fordi de i lepet av denne tid har tapt det vesentligste av
sin elastisitet og slites op, men da utgiftene til ombytning
av treplater selv hvert 3. ar ikke en gang andrar til rente-
utgiften for underlagsplater av stdl i samme tidsrum,
skulde det, selv om man bortser fra de nasjonalekonomiske
fordeler ved i sterst mulig utstrekning 4 anvende eget
virke, vare fordelaktig 4 bénytte denne overbygning hvor
man kan skaffe impregnert ek-, bek- og muligens bjerke-
sviller samt — efter n@rmere anstilte forssk — i tilfelle
a ga over til halvrunne furusviller.
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tilsat mortel og beton gir felgende
egenskaper:

1. Avbindingstiden kan paa forhaand fast-

saettes fra momentan til normal avbin-

ding.

Alle fastheter gker betragtelig.

Krympning under avbinding og herd-

ning bortfalder.

Motstaar indtil 20 atm. vandtryk.

Gjgr det mulig at stgpe og pusse i ren-

dende vand og under sterkt vandtryk

uten utvaskning av cementen.

6. Beskytter betonen mot skadelige ind-
virkninger av sulfat-, gips-, kulsyre og
frumussyreholdigt vand samt sjgvand.

Gl RS

Representant for Norge:

Inenigr Harald Henschien,

M.N.LF,

Oslo, Raadhusgl. 28.

Telefon 24736.

Utforer alleslags isolations- og tetningsarbeider
for reparationer og nybyg.

Under nedenstiende merke og pé
denne plass er for fremtiden inntatt
en meddelelse, som vil interessere
Dem. Se her naste nummer.

Bergvegg Brist*-

Spareobjekter

er alle offentlige drifts- og anleggs-
ledere pa jakt efter.

All fjellsprengning kan bli meget
billigere ennu, da der kur nyttig-
gjores ca. 13, av dynamittens
energi til effektivt brytningsarbeide.

Kruskopf’s pat. sprenometode”

sparer inntil 30 procent av dyna-
mitten. Hver dag uten , Kruskopf”
betyr bortkastede penger.

Skriv straks!

NORSK DIAMANTBORINGS 45

Berging. J. Helverschou. OSLO. Telefon 12561

]. BERSTAD *

BERGEN

Telegramadr.:  Jernberstad

AR
Jern, Staal, Metaller
Stopegods, Jernvarer
Verktei, Bygningsbeslag
Kjskkenutistyr

A

Stenredskap, Hakker, Spader, Anlagstrille-
baarer, Belgeblik, Takpap,
Vandledningsrer,

Smikul

D ot
GAS « SURSTOF

FOR SVEISNING

FOUCHE f

SVEISEBRZNDER

VELOX

SKJZREBRZENDER

Forlang katalog

NORSK
SURSTOF & VANDSTOFFABRIK :

0SLO — BERGEN — TRONDH)ENM




Armco Stikrender

Kraever intet vedlikehold. ©Odelegges ikke av frost.
Knakker ikke i blet grund. Kan fiyttes.

Anmod om utferlige oplysninger hos

% G. HARTMANN

OSLO

Er

de mest rust-
motstandsdygtige
av eksisterende
,metal culverts“.

Er mange gange let-
tere end beton- og
stenrender og er der-
for letvintere at be-
handle og transpor-
tere og hurtigere at
legge, — de trenger
ikke reparation og er
folgelig billigere end
disse.

Prov dem!

De brukes over hele
verden. Western Pa-
cific Railway alene
har lagt over 23 000
meter.

SCHWEIZERISCHE LOKOMOTIV- & MASCHINENFABRIK, WINTERTHUR

Rotations-kompressorer

0g

Rotations-vacuumpumper
av enhver art

Raaolje- og
Diesellokomotiver

Generalrepraesentanter:

ok METALOXYD A/S., Oslo

Paa Teknisk ukeblads forlag er ufkommet:

REDSKAPSLARE

FOR ANLEGGSARBEIDERE OG LINJEFOLK

Utarbeidet for Norges Statsbaner ved overingenier R. Broch — Dris kr. 10.00
plus eventuell porto. Ved kjop av 10 eller flere eksemplarer 10 pct. rabatt

Avslutningsrapport for Dovrebanen

Pris kr. 12.00
Tilsalgs i TEKNISK UKEBLAD
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Angaende svillepriser anferer overingenieren falgende:

Da Hell—Sunnanbanen blev bygget i arene 1897 til
1905 var prisene pa sviller — 25025« 12 em — kr. 0,80
til kr. 1,20 pr. stk.

Prisen for 379" furuplanker er idag (1925) pr.
Petersburg- standard minst 460,00 kroner og denne pris
skulde altsa tilsvare en pris for uimpregnerte sviller — 250
2513 cm — av ca. kr. 8,00 pr. stk.

Svillekontoret beregner idag (1925) for impregnerte sviller
— 250 » 25 x 13 em — kr. 12,30 pr. stk., hvortil kommer

transportomkostninger m. m., sa de til Nordlandsbanen pa

Sunnan stasjon leverte sviller kommer anlegget en pris av Fig. 80.
kr. 14,05 pr. stk. stablet paA Sunnan stasjon. : - :
g P ! Overingeniaren antar at prisene srlig pa de sterre dimen-
Prisstigningen pa uimpregnerte sviller — 25025 sjoner fremdeles vil stige?) og at man derfor ber gjere

« 13 em — hvorav der gar 57,4 pa 1 Petersburg-standard —

3 ; ’ ; ; . i
— 4,67 m® fast mal — langs Dovrebanen og Nordlandsbanen )_ Som bekjent er prisene pa allslags trelast .SldBﬂ den
- 1011 til 1924 S . . gang dette blev skrevet, falt voldsomt. Dog ligger frem-
L 1‘_ B }‘mss lgnmgen. pa lmp’regnermg deles prisene pa sviller og lignende grove furumaterialer
ved Statsbanenes impregneringsanstalt vil fremga av den  pgjere enn evrige materialer og vil som hittil utvilsomt

grafiske fremstilling fig. 31. veere okende i forhold til prisene forevrig.
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Fig. 31.

sitt ytterste for a redusere forbruket og om mulig hjelpe
sig med mindre og billigere dimensjoner sa det verdifullere
trevirke kan utnyttes pa en lennsommere og nasjonaleko-
nomisk sett bedre vis, likesom han anser det a vare et
livsspersmal for vare jernbaners drift og den fremtidige
jernbanebygning at man bade nu og i fremtiden kan skaffe
tresviller av innenlands virke s man slipper a innfore eller
gé over til andre bade darligere og kostbarere surrogater.

Sluttelig anbefaler overingenigren, ledsaget med teg-
ning (fig. 31) at systemet med treunderlagsplater for-

spkes for sviller av furu med den nu anvendte 35 kg.

skinne med treskruer og trenagler samt med den av
maskindirektor P. Hoff foreslatte dobbeltsville under
skjoten som allerede til prove er innlagt pa enkelte

strekninger pa forskjellige baner.

LITTERATUR
NORDISK JERNBANETIDSKRIFT

Hefte 5 & 6 — 1927: Moderniseringar vid statens jdrn-
viagars vagnpark. — Om elektrisk taguppvirmning. —
Nichelsons vattenkammare for lokomotiveldstader. —
Tyska billighetsresor och nogra synpunkter pa bil-

konkurransen, — Kvartaluppgifter om trafik och eko-
oI,

Hefte 7 & 8 — 1927: Stockholms Centralstation efter
ombyggnaden. — Ferjeforbindelse Norge—]ylland. —
Om sasongtrafik och sidsongtariffer. — Enmannsdrift a
anglokomotiv vid Ostra Skanes jernvagar. — Kvartals-

uppgifter om trafik och ekonomi.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Det vesentligste innhold:

Nr. 6 — 1927: Bitumingst slitedekke for brobaner,
monierplater og trebrobaner. — Fra jarnvidgs- och bil-
konferansen i Stockholm 23.—25. mai 1927. — Fra en
bilreise Fredrikshavn—Milano—Oslo, — Ferjeanlegget
Vige—Torsvik. — Oversikt  over rutebiltrafikken i
Norge. — Fra Sverige. Veienes og bilenes sterke ut-
vikling. — Forbedringer ved de amerikanske veier. —

Diverse artikler ang. veidekkets behandling og om sne-
ryvdning.

Nr. 7 — 1927. Veivedlikeholdet 1924—25, — Fra jarn-
viags- og bilkonferansen i Stockholm 23.—25. mai 1927. —
Opbevaring av sikkerhetssprengstoffer og fenghetter. —
Opgave over registrerte motorkjgretdier.

RETTELSER

[ nr. 3—1927, i artikkelen ,,Impregnering av trevirke‘
er innlgpet felgende trykkfeil: Side 48 anden spalte star
»Den grafiske fremstilling (fig. 2), men skal vere fig. 3. —
Side 49 under fig. 3 star ,,Fordampningstap for fri overflate*
men skal vare fra fri overflate og videre ,,Generatortap for
fri overflate, men skal vere Generatortjere av brunkul. —
Side 51 i anm. !) star ,,impregnert”, men skal vare vim-
pregnert. — Side 53 under S. 1919 fjerde linje star ,,Malmen
finvokset‘, men skal veare grovvokset.

UTGITT VED TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. 4r. — Annonsepris: '/; side kr. 80,00, V5 side kr. 40,00, Y side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 5. september 1927.
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DEN NORSKE INGENIGRFORENINGS
F & s FORSKRIFTER

RULLE- og KULELAGERE _
Jernbetonkonstruktioner

0c
Betonkonstruktioner

PRIS:

Heftet . . .. . . . kr. 300
I skirtingsbind . . , 3,50
+ porto

Komplette Akselkasser

for Jernbaner og Sporveier

Faaes i

KOLBERG CASPARY & CO. TEKNISK UKEBLADS EKSPED.

INGENIBGRER Akersgaten 7'
OSLO OSLO

C. M. MATHIESEN & CoO. '

MOLLERGATEN 9 - OSLO
Telegr.adr.:

Leverandorer til landets sterste industrielle anleg

Ameri- for
5 ROR
Smijerns og vand
Stgpejerns

Mufferer, Flangergr og Ribbergr

Kobberrgr, Messingrer, Blyrer,
Pumper og Slanger

Armatur, Kraner og Ventiler av enhver art

Alt for Saniteer- og Varme-Anleg, Badekar, Vandklosetter, Servanter, Vasker,
Opvasker, Radiatorer

Kun ferste klasses varer - Rimelige priser - Hurtig omhyggelig expedition.




RAMBUK OG DERRICKKRAN
SKANSENBROEN, TRONDHIEM

PAY & BRINCK

MASKINFORR. OG MEK. VERKSTED
OSLO
SPECIALITET
ANLAEGS- OG TRANSPORTMATERIEL

Fr. Norbech

TOLDBODGT, 40V - OSLO

Elektriske Platformtraller

Transportable
Baandtransporterer for kul-
lastning

Kokillestapte rister for verk-
sted og lokomotiver

KLICHEER FOR
INDUSTRIELLE
ANNONCER

KeA K(.ICHEA\ISI‘ALT__‘

CHR.AUGUSTSGT. 14

SHINNER
VIKESPOR
TIPDVOGNER
HIULGANGER
pE4 LAGERE

OG ALSLAGS MATERIEL FOR
JERNBANEANLZAG
LEVERES FRA LAGER

SIGURD STAVE

KONGENSGATE 10
OSLO

Aas & Wahis Boktrylkkeri 4/S, Oslo




