MEDDELELSER FRA

NORGES STATSBANER

HMEFTE NR. 3 JUNI 1928

s STROMMENS VARKSTED

GRUNNLAGT 1873
Strommen st. pr. Oslo (30 min. bilvei fra byens centrum)

g JERNBANE- OG FORSTADSBANEMATERIELL

Alle typer persomn- og godsvogner ete.

_A.C. F* SPESIAL AUTOBUSSCHASSIER

med Omaibusakarosserier i presisjonsutforelse; bl. a. levert
til Statsbanene, Trondhjem, Stavanger, Oslo Sporveier ete.

(Enerepresentant for American Oar & Foundry Motor Uo., Detroit)

ELEKTRO-STAL ST@PEGODS

Allslags stilstepegods, mangsnstal ate.
Staper hver dag Haieste kvalitef Hurligste levering




7 DIAMANTBORINGS §
A/S

PERF. PLATER

I jern - stal - kobber - alle manstre.

SIKTE-0c TROMMEL-

plater [ specielt slitesterkt stal.

HARPEDUK

sort og galvanisert. Ekstra kraftig,

SiL- oc SIKTEDUK

i alle nummereé og metaller®

Fra lager og verk, Fordelagtige priser.

Jern, Stil o

Anleggsredskap

Caldwells spader

Enelorhandler lor Norge

J. H. Bjorklund

OSLO

JERN
STAL
METALLER

RAMETALLER & VALSEVERKSPRODUKTER

Wi
DE

kjeper til laveste dagspriser fra vore store kurante

representerer og stasr t.d stadighet i forbindelse
med des !tﬂrﬁtg og betydeligste valseverker og
leveranderer inden ovennsvynte brancher.

vil derfor fas Deres ordres plasert meget fordel-
sgtig gjennem o8, 6

Forlang vore prisheker!

P. SCHREINER seN. & CO., OSLO




MEDDELELSER FRA

NORGES STATSBANER

INNHOLD: Bro over Kammerfosselven ved Vafoss st. — Stockholms
Centralstasjon. — Litt om jernbaner og jernbanetrafikk. —
HEFTE NR. 3 Om trematerialer. — Malkjering. — Fra ildsfarlighetsinspek- JUNI 1928

terens arsberetning 1926. —

Litteratur.

BRO OVER KAMMERFOSSELVEN VED VAFOSS ST.

Pa sidelinjen til Kragero, km 19,724 fra Neslandsvatn.

Bygget 1923—25.

Ved avdelingsingenior Rolf Nicolaisen.

Over denne elvs hovedlep er Serlandsbanens sidelinje
Neslandsvatn—Kragers fort pa en stenbro bestdende av
Til stenbroen
slutter sig en veiundergang av jern. Over et sidelop ner-

et hovedspenn og et mindre sidespenn.

mere Vafoss stoppested med en kjerrat pa den ene side
og en vei pa den annen er anordnet en stenbro med lys-
vidde 20 m og pilheide 5,2 m.

Broenes hovedanordning og brostedenes profil vil fremga
av fig. 1. Grunnen bestar i begge lop av fast fjell i dagen.
I elvens hovedlep foregar en betydelig fletning og flom-
vannstanden kan til sine tider vare meget hei.

Som det vil fremga av fig. 2 har hovedspennet en lys-
vidde pa 33,0 m og en pilheide pa ca. 4,0 m. Sidespencet
over flomlepet har en lysvidde pa 14,6 m og en pilheide
pa 3,7 m. Av hensyn til veiunderganger og den narliggende
bebyggelse blev broens fortsettelse i retning mot Neslands-
vatn utformet som 2 bjelkespenn med spennvidde 8,0 m.
Da man fant det nedvendig a legge hvelvenes kemperlinje
over heieste flom, gjorde den herved fremkomne lave
konstruksjonsheide det umulig & utforme hovedhvelvet som
en innspent bue.

Konstruksjon og utforelse av dette hovedhvely frembyr
adskillig av interesse og skal i det felgende nermere beskrives.
3-leddsbue med fremskutte
fotledd, saledes at den teoretiske spennvidde blev 30,0 m
og pilheiden 3,0 m. Hvelvets starste tykkelse mellem topp-
ledd og fotledd er 1,26 m.

Broen er beregnet for en nyttelast av 15 tonn pr. L. m
fordelt over hele hvelvbredden og hvelvet er formet saledes

Som system blev valgt en

at- der ikke skulde opstd strekk i noget tverrsnitt. Som
maksimal trykkpakjenning er forutsatt ca. 50 kg pr. cm?
Da dimensjonene bl. a. av hensyn til stillaset er bragt ned
til et minimum, er ordinatene for trykklinjen for egenvekt
beregnet analytisk, hvorved man fikk denne trykklinje
bestemt sa neiaktig som mulig. Kjernepunktmomentene
for nyttelasten er utregnet pa basis av den almindelige
influenslinjemetode.

Hvelvbroene og landkarret for bjelkespennene er utfort
av gra gneisgranitt med trykkfasthet ca. 1800 kg pr. cm?

Leddene (i det 33 m spenn) er utfert av stepestal som vist
ra fig. 3.

Pa grunn av fletningen og forholdene ved brostedet
for evrig fant man ikke a kunne anvende et almindelig
stillas med vertikale peler, men matte ga til anvendelse
av et 3-ledds buestillas, hvis konstruksjon vil fremga av
fig. 4 og 5, mens der for transport av sten og andre mate-
rialer blev anvendt en kabelkran der tidligere hadde veart

Buestillas og kabelkran,




fgo=

rb'efc?,'g_
_‘._.

T]"_ 800 "‘[’ &:oa

Nl =S 3
—ﬁf—--—:'_- §' S
Lo =L
e 2
=—— | &
— 3 | |
— |4 | |
— q_z I?-
:j?:t 'q_
4

/968

. i betong 1

benyttet ved Jora bro pa
Raumabanen og ved Skjer-
dalen bro pa Randsfjordba-
nen.  Denne kabelkran var
ogsa til megen nytte ved mon-
tering av stillaset. Dette be-
star som det vil fremga av
fig. 5 av 5 buer, der blev mon-
tert pa et understillas av 3
lette plankebuer. Disse plan-
kebuer var dimensjonert for
vekten av 3 stillasbuer og
monteringen foregikk pa den
mate at de 3 midtre stillasbuer
blev montert ferst, oplagt pa
trekiler pa understillaset. Nar
disse buer var helt ferdige og
innbyrdes avstivet, blev kilene
fjernet og de 2 ytre buer blev
montert pa samme mate.
Leddene i stillasbuene be-
stod av 2 blyplater a 40 mm
tykkelse anbragt mellem 2
jernplater for hvert av de 5
enkelte buers 3 ledd. Led-
denes konstruksjon er angitt
pa fig. 6. Stillaset blev ut-

fort med megen neiaktighet

og med neie sammenarbei-
dede stotflater, da det var
maktpaliggende at hvelvet

fikk den pa tegningen angitte
form, idet selv ‘en noks4 liten
avvikelse vilde medfere fare
for at der kunde opsta strekk
i hvelvet. Stillaset blev mon-
tert med en overheide pa 50
mm ved midten, avtagende
mot endene.

Vederlagsmurene blev utfort
:3:4 med pro-
centsten og en forblenning av
kilt natursten i martel 1 : 3.
Hvelvmuren bestod av tuktet
sten minst mulig bearbeidet,
med en gjennemsnittlig fuge-
tykkelse av 4—5 cm (maks.
10 cm.
fugene mere neiaktig tildannet
med en nogenlunde jevn tyk-
kelse pa 3 cm.

Som det vil fremga av fig.2
bestod hvelvet for en vesent-
lig del av 2 ringer. Murin-
gen foregikk i store trekk pa

I sideflatene blev
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felgende mate: Hvelvstenene i Iste ring blev utlagt sym-
metrisk i forhold til toppleddet pa en sddan mate at stillaset
stadig var mest mulig jevnt belastet i hele sin lengde.
Tilsist blev stilleddene innlagt i riktig stilling. Derefter
blev samtlige fuger utstampet samtidig med undtagelse
av fugene pa begge sider av leddene (fugen mellem lager
og sten) og en fuge over hvert av stillasets knutepunkter
samt en fuge midt mellem disse. Efter 14 dagers herdnings-
tid blev 2nen ring palagt, idet stenene blev satt i cement-
mertel, men for evrig med apne fuger. Herunder blev
iakttatt at der ikke kom meortel ned i de i forste ring apen-
stiende fuger. Derefter blev samtlige apne fuger (ogsa
de i ferste ring) utstampet samtidig og efter atter ca. 14
dagers herdningstid blev endel av overmuren opfert saledes
at der fremkom en nogenlunde jevnt fordelt belastning
av hvelvet. Til disse arbeider inkl. herdningstid medgikk
ca. 7 uker, hvorefter senkning av stillaset kunde forega
14. og 15. september 1925.
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Allerede efter utstampning av 1Iste ring viste det sig
at stillaset var sunket ialt 50 mm i topp, hvilket som tid-
ligere nevnt var den beregnede totale synkning inkl. hvel-
vets elastiske synkning der for full egenvektsbelastning
var beregnet til 8 mm under forutsetning av en elasti-



Bro over Kammerfosselven.

Hoved- og flomlap.

Sammenstilling av masser, arbeidstimer, omkostninger, etc.

— p— I
— nheter Medgatte ‘ Medgitte e
b arbeidst. | arbeidst. | Betalt | o™ Gjer
Arbeidets art I L mann eller| pr. enhet jakkord- A Gjer Sum pr. Sum
stk, |Antall| hest & |manneller| pris soasllar enhet
BBy ‘ mann | hest&mann fnie:
i 8V, lenn
I

Fundament ......... PRI L 1)

BRI voesassappesasusas ‘ 69 151 2,2 4 | 182 | 216 4,00

Sprengning ...........oiiuinnn 146 1204 9,6 15 | 1,82 | 2 190} 17.00

Materfaler’ ....cuevisasovosmens j ' 292 J

Avplanering & ,,spretting” m. v. | 629 1,70 | 1070 -

Sum fundament ...............| 3828
| !

Vederlager ............... SR m? | 232
Stepning forblenning med natur-

sten, stenuttaing og transport . .. 7130 30,7 | 559 | 1,78 | 12620 54,70

Cement og sand .............. | 8319 36,00

MR o v cnamsomsamonsmnes 1850 1,80

Sum vederlager .......... veve..| M| 232 _ 98,50 | 22789
1) Akkordprisformuring kr.20 pr.m?

OVEFMMUP «aivinnii viwame v s veias o m3 565
Stenuttaing & muring ......... 15 100 1
Dagarbeide ................... 736 1’: 2: ?g‘l‘} 51,20
Stenk_!armg med op- og avlastning ‘ 3890 | 2,03 | 7904 ' 14,00
Materialer ...........cc000iiunn | | |
C ta& " . : 2601 | 4,60 |

emen Sanmd ......o00000 e | || 16 612 : 29'20 |
Sum overmur.................. m? | 565 | | 90,00 | 56022
Hvely (hoved- & flomlep) ........ [ ms | 240 i
(S)tparbtiidle!se avhbrufid og veier . | 3000 | 1,65 | 4950 20,70 |
CRULAING 08 MMEEINE «aviiis | 18 440 76,9 1,79 | 32990 137,00
Materialer ................. ... 1304 |
Stenkjoring 2
s S 1920 8,0 1,98 | 3809 15,90
COE O USEMPIE: wrooxenn | 4000 | 166 2,05 | 8223 34,20
Materialer ................ ey . 014 | 380
Cement og sand ' : | ‘ -
R |ﬂ 8122 33,70
SI.IITI_ hvelv:.covminvaneaii o m? 240 . | 250'74 I 60 321

Charnierer f l . ,

Arbeide .........oiiiiiinn., ' !
1,50 | 949

Innkjep av materialer ......... A |

iop | | 9006 !'

Kanlstener: oooasaimnyvasiaes | 1.m | 240 ‘ i | . - : 9 955
Stenuttaing, hugging og legging ' | _ [
Stenkjoring ................... ! b6 | ;A | he8 | pdle 29,30
MAaterialer, woaavuassiaihnian I l HO 3,92
Cement og sand ............... oy 1,42
S kantst | ' e i

um kantstener ............... | | |~ 3
L.m | 240 ‘ ‘ 47,14 | 11316

Ballustre og toppstener (murt sten- ‘ | .
rekleverk) <o i ie v m? 20 | ' ! I
Stenuttaing, transport og muring | . 973 486 | 1,59 1546 | 77,30
Materialer ................... - 134 6,70
Cement og sand ............... | 740 37,00

; ' 121,00 | 2420

OVerferes . .........oovveuuvn... . | ' 166 651




Bro over Kammerfosselven.

Sammenstilling av masser, arbeidstimer, omkostninger, efc.

Hoved- og flomlep. 4
| [
_ _F‘nhator Medgatte | Me dghtte AI;::-rd- _
o arbeidst. | arbeidst. | Betalt st Gjer t
Arbeidets art - Lm mann eller| pr. enhot |akkord-| J°0" | Gjer | Sum pr. | Sum
s.tk Antall | hest & | med eller | pris Btima- enhet |
L4 a: v mann hest & mann fona ‘
| !
. | | |
Overfort. . ..ocvvvnninnnnerennnn. | 166 651
| | | |
i ! i
Avdekking & vannavlep .......... m?* | 330 ‘ |
Avdekking, betong ............. 42 |11 2,02 | 688 2,08 |
- ! | 1770 2458 5,37 |
Materialer, sand og cement ..... ! Jiss . T
' 7,45 |
Pélegging av strie & goudron .. 453 14 ; 1,71 | 55 2,34 |
Materialer ..... P R s, 2 345 3120 17,3
| T 9,47
Vannavlep, arbeide & materialer | i 210 | 064
SUm avAeKKing ......ovvenn... | ' 17,56 | 5788
510
Bakfyll over hvelv ..... eeeereea. | m? 80 : 510 b
Murt stenfylling ........oo.oevr..| md | 190 ' ,
Stenuttaing, transport og muring ' 1,63 7917 41,60
Materialer .......coiiineniiennn i 543 | | 2,85
Bakfyll ...... I T—— el 190 | 1,00
| | | 4545 8650
Jernrekkverk ........... SRR ‘ l.m | 100 ' | |
Innkjep og transport...........| ‘ | 1486 | 14,86
Opsetting ........ovevvnnnnnn 5l 231 | 23 1,79 41 | 4,41
Maling ..vienvoresmasiaaeaais ‘ | 175;___ 1,75
Sum jernrekkverk ...... —— | il S 21,02| 2102
| | | |
titlas. | |
Trematerialer, innkjep og transp. i 22 582
Jern, bly, bolter og spiker ..... | 0 408
Materialer og redskap .......... i i | 1897 |
Planering og stepning av fun- || akkord 1170 [ | 1,88 | 2200
damenter og diverse ........ | dagarbeide | 345 1,70 587 i
Cement og sand ............... | ' | 2 300
Temmermannsarbeide ...... —_ | | 1,70 | 18125 |
Smedarbeide ..... e | t ‘ ' 2105
Sum opferelse av stillas ........ i o _59 204 -
Kabelkran. : |
Anskaffelse og transport, nyan- : : j
skaffelser, montering samt oljer - | 28 448
Motor- og vinsjkjerere.......... | | | 1,70 5820
Siini JADRIKEER v-v:0:055mmm v wce wwmss i } 34277
|
Stillas, senkning og rivning ...... ' ! 6 666!
Kabelkran, demontering........... : | : 2015
' 102252,
Realisasjonsverdi av kabelkran og | i . | | :
brukte materialer for evrig ... . | ‘ . _._14000;__
Sum stillas og kabelkran ....... | I i , | | | 88252
Elveregulering og div. arb. ..... | ; = . | ‘ | 8 627
Totalsum........ e N | I | | 280 580
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sitetskoeffisent av 200 000. For i nogen grad 4 bate pa
dette forhold, blev toppleddet lagt 10 mm heiere enn for-
utsatt pa tegningen.

Den totale synkning efterat stillaset var senket, blev
malt til ca. 80 mm, hvorved hvelvets pilhside istedenfor
som forutsatt 3000 mm, blev 3000 = (30 = 10) = 2980 mm.
Hvelvets elastiske synkning ved senkningen av stillaset
og som for nevnt ved kun delvis opfert overmur blev malt
til 6 mm. Dette tall md dog ansees for noksa usikkert.
Ved prevebelastning 1927 med 2 lokomotiver av type
31b (vekt med tenner 123 tonn pr. lokomotiv) blev ned-
beiningen malt til ca. 1,5 mm i topp. For en elastisitets-
koeffisent = 200000 var den elastiske nedbsining for
denne togbelastning beregnet til 1,7 mm. Rystelsene var
nazsten umerkelige.

Senkningen “av stillaset foregikk pa den mate at der
av blyplatene i toppleddene blev bortmeislet vertikale
strimler, like meget pa hver side av blyplaten og alle bly-
plater like meget til enhver tid.

Fig. 7.

Fig. 8,

Under bortmeisling av blyplatenes bredde fra 250 mm
til 120 mm fant en sammentrykning av disse sted, malt
til 3 mm. Under den videre bortmeisling fra 120 mm til
30 mm fant ingen sammentrykning sted. Fra 30 mm og
nedover var sammentrykningen omtrent proporsjonal med
Efterat platebredden var bortmeislet til
120 mm mé& man anta at stillaset var avlastet, idet den
malte 3 mm sammentrykning omtrent svarer til den bereg-
nede sammentrykning av hvelvet p4 grunn av egenvekt.
Ferst ved 30 mm bredde av platene var stillasbuens egen-
vekt i stand til & fremkalle nogen sammentrykning som
pa grunn av den konstante kraft naturligvis matte bli
proporsjonal med den videre bortmeisling.

For a lette glidningen mellem hvelv og stillas, nar det
forste blev trykket sammen under palastningen og det

bortmeislingen.

siste utvidet sig under avlastningen — var fugene mellem
foringene ovenpa stillasbuene og kransbjelkene overstroket
med en blanding av smereoljé og grafitt. Under senkningen
observertes en glidning av ialt 17 mm mellem hvelv og
stillas ved toppen.

Efter stillasets senk-
ning blev ieddene inn-
stepticementmertel. Ved

selve leddet blev der
i cementen innlagt et
2 cm skikt av asfalt-

filt, som antydet i fig. 3.
De vertikale bevegelses-
fuger i overmuren over
leddene blev utfylt med
strie mettet med goudron.

Avdekningen blev ut-
fort pa vanlig mate med
2 lag strie i goudron pa
det avpusse{e trau. Oven-
pa avdekningen blev til
‘heskytte]se stopt et 4 cm
lag singelbetong.
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Distriktet omkring brostedet er fattig pa god mursten.
Efter omfattende undersekelser blev man stiende ved et
brudd ,,Strand” ca. 3 km fra brostedet. Her fantes en
nogenlunde tilstrekkelig forekomst av en granitt der var
lett 4 bearbeide og for svrig gav gode resultater ved prav-
ning. Bruddet krevde imidlertid forholdsvis store oparbei-
delser og gav ganske meget avfall. Da man kun i begrenset
utstrekning kunde anvende avfallsten, falt anskaffelsen
av mursten kostbar.

Transport av stenen fra bruddet foregikk med hester
hovedsakelig pa vinterfere. Stenene til hvelvene blev til-
dannet i bruddet efter sjablon og efter transporten
oplagt pa den ferdig planerte tomt for Vafoss stoppested.
Herfra blev der lagt sl:innegang frem til kabelkranen og
stenene blev fremkjert pa traller.

I bruddet blev ialt uttatt og fremkjert til bygning av

Dette blads nr. 1 for 1927 inneholdt en artikkel om
banegardsombygningen i Stockholm, hvori der blev gitt
jernbane-
linjer og stasjoner ledsaget av en oversiktsskisse, hvortil
I nevnte artikkel blev det antydet at man
kanskje kunde fa anledning til senere 4 komme tilbake
til enkelte av de arbeider, som star i forbindelse med

en sammentrengt beskrivelse av Stockholms

henvises.

disse banegardsombygninger.

Kungliga Jdrnvigsstyrelsen har nylig utgitt en meget
interessant og rikt utstyrt bok em Centralstasjonens ut-
viklingshistorie og dens ombygning i arene 1924—1927
av hvilken jeg i det fglgende skal forsgke & gi et kort
resyme.

Stockholms centralstasjon samt den sakalte sammen-
bindingsbane &pnedes i 1871 og selve Centralstasjons-
huset i Vasagatan blev ferdig i 1872. Det var ikke uten
kamp at det lykkedes davarende chef for statens jern-
banebygning, den fremsynte oberst Nils Ericson, & fa
gjennemfgrt at alle Stockholms hovedlinjer skulde sam-
les i en sammenbindingsbane og ved et centralstasjons-
hus. Det er jo ogsé‘ en almindelig regel 4 forene alle
de linjer som kommer inn til en stgrre by i en hoved-
clier centralbanegard, hvor ikke uoverkommelige gkono-
miske vanskelighefer hindrer en sddan, serlig for per-
sontraiikken, heldig ldsning av stasjonsspgrsmal. Alle-
rede i 1856 fremholdt oberst Ericson at der ikke matte
spares hverken pd mgie eller penger for & opna de
Han tok ad-
varsel av de store opofrelser som dengang viste sig

store fordeler som en centralstasjon byr.

ngdvendig i mange land pa grunn av at man hadde
oversett at dette viktige hovedhensyn matte taes ved
lgsningen av stgrre byers stasjonsspgrsmal. —
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samtlige broer ca. 2000 m® sten, hvorav 360 m?
hvelvsten.

God sand fantes i tilstrekkelig mengde ved Rinde, ca.
3 km fra brostedet, men avgiften til grunneieren var stor
og transportutgiftene heie si sanden blev noksa dyr.

Arbeidets utferelse ved hvelvene over flomlep og side-
lep frembed intet av szrlig interesse.

Med hensyn til broens kostende hitsettes en sammen-
stilling av masser, arbeidstimer og omkostninger m. v. for

bro over hoved- og flomlop ekskl. bjelkebroen (se side 46 og 47).

Anleggets overslag av januar 1923 lyder pa ca. kr. 250 000.
Overskridelsen skriver sig for en vesentlig del fra dyrere
hvelv og overmur.

Fig. 7 og 8 gjengir fotografier av bro over hoved- og flomlep.

Den vesentligste del av anleggsarbeidet blev ledet av
avdelingsingenier Opsahl.

STOCKHOLMS CENTRALSTASJON 1927 — OG LITT OM
OSLO OSTBANESTASJON

Av avdelingsingenigr Adolph Kielland.

ved Drammen-
banens bygning i slutten av 60-arene
pa dette forhold, og Stortinget vedtok ogsd i 1869

som tillegg til beslutningen om Kristiania—Drammen-

Herhjemme var man allerede

opmerksom

banens anlegg at banens endestasjon i Kristiania skulde
bli 4 sette i forbindelse med @stbanestasjonen, men tok
samtidig det uttrykkelige forbehold at de hermed for-
bundne utgifter ikke matte forgke overslagssummen for
Drammenbanen.

Dette forbehold kunde selvsagt ikke fyldestgjgres og
dermed var en gunstig anledning til den gode tankes
realisasjon forspilt. Senere er nok spgrsmalet oftere
kommet op igjen, men vi har dessverre ennu ingen cen-
tralbanegard i Oslo.

Man har vel lov til & anta at et efter tidsforholdene
vel utviklet kommunikasjonsnett med forbindelsesbane
gst-vest, en hgist pakrevet frihavn, ringbane for gods,
elektriserte dobbeltspor Oslo—Ski, Oslo—Eidsvoll, vel-
ordnede forstadsbaneinnfgringer i forbindelse med jern-
banestasjoner i Oslo, rangerstasjon pa Alnabru og Gref-
sen m. v. vil kunne gjenvinde og skape ny trafikk. —

Efter en historisk oversikt over de forskjellige stats-
banelinjers fremfgring til og gjennem Stockholm i 1860 —
T0-arene, hvorav det tydelig fremgér at trafikkforholdene
omkring Stockholms centralstasjon er ulike vanskeligere
4 lIgse enn her i Oslo, serlig pA grunn av den store
sjptrafikk til og fra Milaren, gies der en utredning om
Centralstasjonens utviklingshistorie ledsaget av planteg-
ninger, utmerket utfgrt ved Satens reproduksjonsanstalt.

Sarlig omkring Arhundreskiftet begynte trafikken &
stige sterkt og man har saledes som hos oss mattet
utvide og ombygge stasjonen gjennem
stadier for & mgte de stigende trafikkrav.

flere bygge-
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Det
forsiag
de

vil fgre for vidt her 4 gjennemga alle de

og kommisjonsbetenkninger som blev avgitt

og forskjellige matte etable-
Det tgr at
allerede i 1906 blev anlagt en stor rangerstasjon ved
Tomteboda og fjerntrafikken adskiltes fra den lokale
persontrafikk. I 1910 anlaes en stgrre driftsbanegard i
Hagalund 7 km fra Stockholm, hvor man nu bl. a. har

en stor vognhall for rengjgring av sovevogns- og bedre

byggestadier
vaere ftilstrekkelig 4 oplyse

s50m

res. der

fierntogsett, mens dette spgrsmal. i Oslo hvor klimat-

forholdene er betydelig verre, ennu venter pa

Fig. 1.

sin Igsning. Vi ligger her si langt tilbake at
det kanskje i disse viktige trafikkspgrsmals interesse
ma vare mig tillatt sammen med beskrivelsen av Stock-
holms Centralstasjon & nevne enkelte av de mest igine-
fallende ulemper ved Oslo @ personstasjon.

Fig. 1 viser stasjonsplanen for Stockholm Central-
stasjon som den er efter den omfattende ombygning
som fant sted 1924—1927. Forutsetningen for denne om-
bygning har vert & mgte trafikkutviklingens krav for
lange tider fremover. Stasjonshuset er ved rivning av

de tidligere provisoriske tilbygg bragt tilbake til sitt
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Fig. 1,

oprinnelige tiltalende arkitektoniske ytre, samtidig som
orealene utenfor stasjonshuset er utvidet. — Man bgr
kanskje i denne forbindelse ikke nevne for meget om
kjgretrafikken pa de direkte inntil @stbanestasjonen
liggende gater. Det er som bekjent ikke helt ufarlig
4 ha det travelt nar man skal til eller fra Oslo @, —
De hovedsakelige forbedringer i Stockholm ligger
dog i modernisering og systematisering for person-
trafikken, spesielt ved ombygning av den tidligere per-
ronghall samt gjennemgripende forandringer og utvi-
delser av de forskjellige lokaler inne i stasjonshuset.
For samtlige reisende med fjerntog eller lokaltog,
sydover, nordover eller til Visterdsbanen er inngangen
til stasjonen direkte fra «Centralplanen» gjennem den
i bygningens midtparti beliggende gamle vestibyle, som
er utvidet ved 4 fjerne reisegodsekspedisjonen som intet
har der 4 gjdgre. — Hvor tilfredse Stockholmerne kan
vaere med denne Igsning som viser god smak og praktisk
sans. La oss ikke engang beskrive f. eks. adkomsten til
var Hovedbanes lokalstasjon ved Jernbanegaten. —
Nevnte vestibyle tjener som forhall og billetthall med
9 billettluker pa hver side. P& sgndre side for reisende
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51




Fig. 3. Ventehallen, Skranke for ekspedisjon av reise
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Hovedbanens lokalstasjon. Her er det hyggeligere enn man
skulde vente efter adkomsten a demme.
sydover og pa nordre side for reisende nordover. En
rikelig anvendelse av Brunflokalksten til paneler gir et
vakkert
vestibylens bakre langvegg kommer man fgrst inn i en
mindre hall med 4 reservebillettluker og tidtabeller op-
slatt siledes at disse tydelig kan studeres av de rei-
sende. — Hos oss klemmes vi alle fra vestibylen ut i

inntrykk. Gjennem 4 rummelige Apninger i

publikumshallen gjennem en &pning plassert ved en
ikke sjelden mgtes helt
En av vare utenlandske gjester

sidevegg og man her av
uvedkommende ting.
ved Ibsenfestlighetene sees ifglge «Aftenposten» i en
bankett-tale a4 ha resymert sin
«{stbanestasjonen i Oslo
utenlandske gjester hadde sett av Norge, var
hesligste port til de store oplevelser han kunde tenke
sig, og han hadde for a4 gjenvinne humgret gieblikkelig

reist op til Aulestad.» -—— | Stockholm kommer man, til

opfatning saledes:
fagrste de
den

som var det

begge sider av en blomsterbutikk, inn i en
enestdende vakker ventehall av 119 m lengde
og 28 m bredde hvor der til minste detali
er sgrget for de reisendes bekvemme og
hyggelige ophold f¢gr de gjennem sperrerne
skal ga ut gjennem stamplattformene til
sine respektive togplattiormer. Denne vente-
hall som er vist pa fig. 3 og 4 fortjener en
liten ekstra beskrivelse.

De reisende gar tvers over ventehallen og
far sitt reisegods ekspedert. De som har
liten tid gar sa gjennem sgndre eller nordre
sperre ut pa stamplattformen og derfra ut
pd de for vedkommende tog bestemte tog-
plattformer, som alle er overdekket med
paraplytak av Hetzers trekonstruksjon. Man
har formentlig bemerket at veien for de rei-
sende mot syd eller nord allerede deler sig
i billetthallen og de mgtes heller ikke siden
med mindre man har god tid. Da kan man
fa sig en hyggelig prat ved buffeten eller
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oppe pa terrassen, hvor forfriskninger serveres og alle
slags blomster i sollyset fra det sydvendte gavlvindu
sprer sin farveprakt.

I denne ventehall er der rikelig sgrget for sitte-
plasser, opbevaringsrum for reisegods, butikker for salg
av frukt, konfektyrer og tobakkvarer, herre- og dame-
ekvipering, post, telegraf og telefon. Ventehallen er
opvarmet ved varmebatterier fra stasjonens hgitrykks-
dampanlegg og luften presses inn gjennem Apninger i
takkonstruksjonen. —

Den eneste sitteplass inne i den uopvarmede publi-
kumshall pa Oslo @, hvor ankommende og avgaende
trafikk krysser hinannen, er pa disken hvor vare uten-
landsreisende i publikums narver for tolderne ma apne
sine allerhelligste aviukker i suitcasen. —

Vi ma ennu engang tilbake til den i estetisk hen-
seende av kunstnere utsmykkede ventehall i Stockholm.
Man bgr ikke glemme toalettene med tilhgrende om-
kledningsrum med dusj og barber- & frisgrsalong for
damer og herrer. Under ventehallen gar en tunnel for
kulltrafikk.
hallen. — Nu har vi fulgt de avgaende reisende pa deres

Der er ogsa inngang til reisebyraet fra
vei uten at vi har stgtt pA de ankommende,.

S¢nnenfra ankommende togs plattformer ligger lengst
Herfra passerer de reisende gjennem en per-
17 X 17 m som har
Utenfor sper-

mot vest.
sontunnel til sgndre utgangshall
utgang til centralplanen mot Vasagatan.
rerne i utgangshallen leder nogen trappetrin op til hgire
til ankommende reisegods og til venstre til reisegods
som skal tollbehandles (i eget rum). [ denne hall er

der reisegodsopbevaring, vekselkontor og barbersalong.

Fig. 5. Opgang fra persontunnelen til sondre utgangshall.
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For gjennemreisende er der en bred forbin-
delsesgang til vestibvlen.

Nordfra ankommende togs og Vdsterds-
banens togplattformer ligger ved den andre
(nordre) ende av stasjonsbygningen i til-
slutning til en med Hetzertak overdekket
stamplattform som er vist pa fig. 7 (s. 53).
Herfra ledes de reisende til nordre utgangs-
hall 18 X 18 m.
stykke fra vestre vegg i denne utgangshall.

Sperrerne er anbragt et

Utenfor disse sperrer til venstre har man rum
for ankommende reisegods. Fra denne ut-
gangshall kan man innenfor et stakitt mot
stamplattformen komme til nordgdende
reisegodsopbevaring og videre inn til den
Som det av ovenstaende

store ventehall.

beskrivelse vil fremga, fins der ved Stock-
ikke
kryssning mellem de avgaende og ankom-
Dette har
vert en av de ledende tanker ved ombyg-

holm Centralstasjon lengere nogen

mende strommer av reisende.

ningen og herved har man opnadd meget
stor kapasitet.

Centralstasjonen er som det av fig, 1 vil
sees gjennemgangsstasjon for sydira kom-
tog,
nordgaende

mens den er
trafikk og

mende og sydgaende
sekkestasjon for
Visterasbanen. Det er saledes ingen prin-

sipiell forandring i sporplanen mot tidligere.

Man har nu 11 togspor + 1 i vestre ende for gjennem-
gaende godstrafikk. Togsporene har en fullt tilstrek-
kelig lengde av 285—410 m, ialt 3800 m. Plattiormene
er asfaltbelagte og som tidligere nevnt forsynt med tak
av Hetzers trekonstruksjon; plattformlengde 3560 m og
13450 m,
ankommende nordfra har ialt 1225 m lengde.

Reisegodsplattformer for sydgaende tog og

Interior fra Oslo estbanestasjons toghall.
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Fig. 6. Fendre utgangshall.

Ved den nu foretatte ombygning av Centralstasjonen
ansees spgrsmalet om videre utvidelse eller forflytning
bragt «utenfor all aktualitet». Apning av Hamarbyleden
og vestre stambanes fremfgring over samme pa hgibro
ved Arsta holmer og de ovenfor nevnte forbedringer pa
Centralstasjonen, har muliggjort en rasjonell avvikling
av trafikken pa Centralstasjonen og sikret denne for en
meget lang fremtid selvom der ogsa taes hensyn til
lokaltrafikken pa stambanene.

Med de forhold som de iverksatte om- og tilbyg-
ninger har skapt mener den svenske jdrnvigsstyrelse
at mere eller mindre inngdende utredninger om Stock-
holms bangirds forhold bgr kunne fa hvile i ro pa ube-
stemt tid fremover. -—— At sa ikke bgr bli tilfelle hos oss
i Oslo har jeg benyttet anledningen ved enkelte fa
spredte bemerkninger & peke pd. Man ma hape at vi
ogsd i en ikke for fjern fremtid fir skapt en hoved-
banegard i Oslo, tjenlig for vart hele jernbanenett og
\‘erdig Norges hovedstad. Man ma ikke glemme at Oslo
ystbanestasjon er hovedinngangen til var by for bade

innen- og utenlandske gjester.,
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LITT OM JERNBANER OG JERNBANETRAFIKK

Foredrag i Kringkastingselskapet 2. mai 1928 av trafikkchef Kr. Lgken.

Jernbanen er — stort sett — det ,beste, billigste, hur-
tigste og sikreste transportmiddel tillands”. Det har nu
vert sa i ca. 100 ar og vil sikkert fortsette 4 vare si ennu
i mange ar.

Da verdens ferste jernbane blev apnet mellem Stockton
0g Darlington i England for vel 100 ar siden var det neppe
nogen som ante hvilken veldig innflytelse det nye transport-
middel skulde fa for den ekonomiske utvikling og for sam-
kvemmet landene imellem. .

Som alt nytt pa den tid blev ogsd jernbanen kjempet
frem under sterk motstand og alvorlige advarsler fra tidens
politikere og videnskapsmenn. Det engelske overhus avslog
Stephensens forste andragende om tillatelse til 4 bygge en
jernbane bl. a. med den begrunnelse at det kunde hende
at en ku kunde bli stett ned. Da den forste bane skulde
anlegges i Tyskland var det en leegevidenskapelig kommisjon
som uttalte at den store hastighet vilde fremkalle en hjer-
nesykdom béade hos de reisende pa toget og hos dem som
sa pa. De som var sa lettsindige & benytte toget fikk jo selv
ta risikoen, men de som bodde i nzrheten av en jernbane
burde vare befriet for synet og det blev derfor krevd at
man skulde sette op heie, tette plankegjerder pa begge
sider av linjen. Nu, sa galt blev det jo ikke. Men mot-
standen holdt sig forholdsvis lenge.

Ogsa i Norge gikk belgene heit da det i 40-arene begynte
a bli tale om en jernbane mellem Oslo og Eidsvoll. En av
datidens ledende statsmenn, professor Schweigaard, uttalte
i en diskusjon med kjebmann F. H. Frelich: , Norge far
aldri jernbaner.” Med kanaler var det en annen sak. Og
i proposisjonen om den ferste norske jernbanelov i 1848
var anfert ,at det neppe var nogen sannsynlighet for at
loven ellers vilde f4 nogen anvendelse i Norge” (for andre
anlegg enn Oslo—Eidsvoll).

Imidlertid fikk vi bade jernbanelov av 12. august 1848
og beslutning om Hovedbanens anlegg av 15. mars 1851.
Arbeidet blev straks igangsatt av de engelske kontrak-
torer og den 1. september 1854 blev Hovedbanen heitidelig
apnet.
delvis engelsk og delvis norsk kapital og blev oprettholdt
som privatbane helt til 1. juli 1926, da den blev innlest
av staten.

Jernbanevesenet fikk en overordentlig rask utvikling

Denne bane blev bygget av et aksjeselskap med

over hele den civiliserte verden, sa®rlig i siste halvdel av
forrige arhundrede og i begynnelsen av vart arhundrede
— til verdenskrigen. Den forste bane Stockton—Darling-
tonbanen som blev apnet i 1825 hadde en lengde av 47 km.
Nu ca. 100 ar senere har vi jalt ca. 7 200 000 km jernbane
= ca. 30 ganger rundt jorden. Og utviklingen fortsetter
fremdeles jevnt og sikkert. Der bygges ialfall stadig nye
baner.

Hoss oss gikk det slag i slag efter Hovedbanens apning.

[ 1862 var Kongsvingerbanen ferdig og den fikk i 1865
forbindelse med Sverige. Rerosbanen til Trondhjem (smal-
sporet) blev bygget i forskjellige repriser og var ferdig
1877, Drammen- 1868 og Drammen-
Oslo 1872. Smalensbanen og Merakerbanen — begge med
forbindelse til Sverige — var ferdig henholdsvis 1879 og
1881. Gjevikbanen 1901, Bergensbanen 1909, Dovrebanen
1921, Raumabanen 1924 o. s. v.

lalt er der nu i Norge ca. 3700 km jernbane i drift og i
disse baner er der ialt nedlagt en kapital pa ca. 700 mill. kr.
(derav 150 mill. til rullende materiell). Og der bygges
stadig videre efter den store jernbaneplan av 1923 som

Randsfjordbanen

omfatter ca. 1600 km nye baner til samlet kostende ca.
490 mill. kroner. Der gjenstar nemlig ennu & bygge en
rekke meget betydningsfulle hovedlinjer fer man kan
si at vart jernbanenett er utbygget slik som det ber vare.
Blandt disse hovedlinjer inntar Serlandsbanen og Nordlands-
banen en sarstilling ved den overordentlige store nasjonale
og nasjonalekonomiske betydning disse linjer vil fa.

Det kan speorres:

Har det nu veart berettiget 4 nedlegge sa mange penger
i jernbanebygningen i et forholdsvis fattig land som vart?

Ja, blandt vare politikere og nasjonalekonomer hersker
der i grunnen ingen meningsforskjell om at de penger som
bevilges til kommunikasjonsvesenet stort sett er vel anvendt
og kan sies 4 gi nasjonen ,gode renter” — i motsetning
til de bevilgninger som gis til humanitare sociale og mere
uproduktive formal som f. eks. til smuglerkontroll o. I

Det er neppe nasjonalekonomisk riktig a forlange at
jernbanene skal gi full forrentning av den kapital som er
nedlagt i banene hos oss. Men regner man med den indi-
rekte nytte som banene gjer ma det veare tillatt a si at den
kapital som anvendes til jernbanebygning stort sett gir
meget gode renter. Ganske som med veiene. Det faller ingen
inn 4 forlange at de som kjerer pa en landevei skal forrente
veiens kostende. Det forlanges ikke engang at de skal
dekke driftsomkostningene ved trafikeringen helt ut.

Ved jernbanene har driften hittil i alle ar fra 7855 til
1927 — undtatt de 5 krisear fra 1917 til 1922 — gitt over-
skudd og forrentet den anvendte kapital med like optil
4,29,. Den gjennemsnittlige rente har vart ca. 29.
Det er saledes misvisende nar det stadig fremstilles slik
at jernbanen gir med underskudd. Selv i det vanskelige
siste driftsar 1926—27 gav driften, efterat de vanlige
avsetninger til fornyelsesfond m. v. var foretatt, et over-
skudd pa vel 1 mill. kr. svarende til snaut 0,2 9 forrent-
ning av kapitalen. Inntektene har riktignok i de siste ar
vist en sviktning i forhold til budgettanslaget, men utgif-
tene er samtidig redusert i tilsvarende forhold og driften

har gitt overskudd.




Selvlefteren ,,Gratte=Ciel”

Apparat nr. 2 med gondol ved op-

setning av lynavleder pa den 60 m.

heie luftinntakspipe ved Norsk Hy-
dros fabriker pa Notodden.

Apparat nr. 2.
For 300 kg. belastning.

Lett stillas med 2 apparater for maling av perrongtak.
@stbanestationen i Oslo.

Selvlefteren leveres i to storrelser nr. 1 og 2,
for respektive 500 og 300 kgs. belastning med 30
meter staltradkabel.

LGRATTE-CIEL* erstatter taugtaljer, er meget
varig og byr stor sikkerhet. Mangvreringen grei.
Apparatet er godkjent av Oslo Bygningskontrol

Nuverende priser er:

For 1 apparat nr. 2 med 30 m. kabel og gondol kr. 200.00

For 2 apparater nr. 2 med hver 30 m. kabel ... kr. 275.00

For 2 apparater nr. 1 med hver 30 m. kabel ... kr. 350.00
alt fob. Oslo.

E.FRIIS HANSEN, Oslo

Telefon 22505. Centralbankens gérd. Telegramadresse: ,,Freedom*




Armco
Stikrender

Kraver intet vedlikehold. Odelaegges ikke av frost.
Knakker ikke i blet grund. Kan flyttes.

Er de mest rustmotstandsdygtige
av eksisterende ,metal culverts"

Er mange gange lettere end beton og stenrender

og er derfor letvintere at behandle og transportere

og hurtigere at legge, de trenger ikke reparation
og er folgelig billigere end disse.

Prov dem!
D: brukes over hele verden. — Anvendes i Norge
av Veivaesenet i praktisk talt alle distrikter, og av
Statsbanene.

Anmod om
utforlige oplysninger hos

% G, HARTMANN

P.B,1 — OSLO

ingenior

F. Selmer - Entreprengrforretning
O SLO

Gravning, sprengning, fundamentering, betong og armeret betong. Reparasjoner, tet-
ning og pussearbeide med cementkanon. Vannbygniag, havneutbygning, mudring
hydraulisk oplylling av land. Moderne og skonomiske apparater

Presisjons Stalbandmal

av beste sort svensk fjerstal 0,5x20 mm. av eget fabrikat an-
befales. Deling i desimeter med 2 mm. hul, !z meter merket
med 2 nagler og hver meter med nummerskilter.

10 meter pa jernramme kr. 25.00, justergebyr kr. 2.00

20 meter pa jernramme kr. 37.00, justergepyr kr. 4.00

InstrumentmaKker H. E. KLEM

e RosenHrantzgaten 13 b, Oslo.
Saxegaards Niveller-pendel koster nu kr. 30, 34 og 38 pr. stk.

Telefon 14943
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I innevarende driftsar 1927—28 ma man antagelig regne
med et direkte underskudd bl. a. fordi det nu efter krone-
stigningen har vart nedvendig a sla ned takstene raskere
enn man har kunnet redusere utgiftene. Men i det lange
lep ma det vare riktig a forlange at jernbanen skal dekke
sine driftsutgifter og yde endel til forrentning av kapitalen.

Det er da statsmaktene, regjering og storting som i
siste instans bestemmer hvordan jernbanens takstniva skal
legges av hensyn til naringsliv og andre interesser, hvor
meget av kapitalen skal forrentes og hvor meget skal
betraktes som rentefri bevilgning av hensyn til den
indirekte nytte.

Nogen bestemt linje for fremtidig forrentning av banene
er ikke optrukket. Men det er klart at nar man av nasjo-
nale eller andre hensyn bygger 2 jernbanelinjer mellem
Oslo og Trondhjem hvor én linje kan klare trafikken og
nar man bygger nye oplagte underskuddsbaner gjennem
trafikksvake og lite utviklede distrikter, vil det ikke vare
rimelig a forlange at disse baner straks skal forrente sig.
Heller ikke vil det vare rimelig & legge pa takstene for
de ovrige baners trafikanter slik at disse alene ma beare
omkostningene ved de underskuddsbaner som er bygget
av nasjonale eller lokale hensyn.

Dette blir da heller ikke forlangt. Stortinget har i de
senere ar lagt stor vekt pa den indirekte nytte og fastsatt
takstnivaet for personer og gods — kanskje serlig for
gods — slik at jernbanene i sterst mulig utstrekning skal
tjene til fremme av neringslivet.

Og det er da her jernbaneadministrasjonen er stillet
overfor den dobbelte opgave: 4 imetekomme pa den ene
side trafikantenes krav om billig, hurtig og bekvem beford-
ring til alle degnets tider og pa den annen side statsmaktenes
krav om at driftsinntektene skal dekke utgiftene og dess-
uten i det lange lop ialfall delvis forrente kapitalen.

Nu er dette med & drive jernbanene tilsynelatende en
meget enkel affere. En hvilken som helst passasjer har
jo god greie pa hvordan det hele bor ordnes og det mangler
ikke pa gode rad til jernbaneadministrasjonen om hvad
denne ber gjere. Disse rad og henvendelser fra publikum
inneholder for svrig meget ofte ting som det er av betyd-
ning a fa vite for administrasjonen og de paklagede forhold
lar sig meget ofte rette pi. De verste henvendelser vi har
er de fra den rasende trafikant som ikke kan forstid at det
ogsa er andre trafikanter og annen trafikk enn hans a ta
hensyn til. Og de sorgeligste henvendelser er de vi far om
at kundene ikke blir hyggelig og elskverdig behandlet av
jernbanenes betjening.

Noksa mange av henvendelsene gjelder takstberegningen.
Det ma i den forbindelse bemerkes at takstene ikke er heie
i forhold til jernbanens driftsutgifter eller i forhold til
andre befordringsmidlers utgifter, men det kan jo derfor
godt hende at_takstene er heie i forhold til trafikantenes
betalingsevne. '
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I parentes skal jeg bemerke at en ganske stor del av
henvendelsene i den senere tid har gjeldt dyretransportene
og dyretakstene, og at Statsbanenes Hovedstyre nu med
Arbeidsdepartementets samtykke om kort tid utgir nye
dyretakster med 157/, nedsettelser og nye bestemmelser som
trafikantene sikkert vil bli forneid med.

Nar man ikke alltid kan imetekomme trafikantenes hen-
vendelser sa er det ikke bare administrasjonens uformuenhet
som har skylden. Det er en rekke forskjellige hensyn a
ta i en sa stor forretning som det her gjelder.

Norges Statsbaner er jo & betrakte som [landets storste
vognmannsforrefning. Og som sadan har den a sta til tje-
neste for trafikantene pa den mate som gavner disse og
det hele land best. Trafikantene ber derfor stort sett fa
ordnet trafikken pa den mate de selv onsker det, men det
er a merke at det er disse samme trafikanter som ma betale
omkostningene ved de forfeininger som iverksettes. Det
er ikke riktig 4 bringe disse omkostninger over i beskat-
ningen hvis ikke den indirekte nytte er serlig stor og de
almene hensyn avgjerende,

Jernbanens kunder ma derfor vare opmerksom pa at
ethvert nytt krav om bedre forbindelse m. v. som regel
vil bety skede omkostninger og i det lange lop skede takster.
Hvis kundene pa den annen side hjelper til a fa omkost-
ningene ned — f. eks. ved 4 utnytte vognene best mulig,
serge for rask pa- og avlessing o. s. v. og fremfor alt ved a
overlate til jernbanen mest mulig av den trafikk de har, sa
vil dette i det lange lop veare det beste middel til d bringe
jernbanens takster ned.

Om ordningen av var jernbaneadministrasjon og om
prinsippene for var jernbanedrift har der vart fart mange
og lange diskusjoner.

Vi hadde engang slagordet , forrefningsmessig jernbane-
drift”. Der var ogsa en dyktig jernbanemann som for-
sokte a gjore det til noget mere enn et slagord. Han for-
sokte 4 gjennemfere storre forretningsmessighet og selv-
stendighet i den everste ledelse. Han satte sin stilling
inn pa dette, og taptfe den. Men siden dengang har slag-
ordet likesom mistet sin kraft. Det var ialfall meget fa
som talte om forretningsmessig drift den gang den nye
fernbaneplan skulde vedtas. Spersmalet er dog ikke bort-
falt. Det er nu stillet til oss med fornyet styrke pa grunn
av de vanskelige finansielle forhold. Jernbaneadmini-
strasjonen arbeider derfor planmessig med 4 innskrenke
driftsomkostningene og a skaffe jernbanen pket trafikk
og dermed okede inntekter. Det er omtrent de samme
spersmaél enhver annen forretning ogsa strever med i disse
tider.

Vi skal se litt n@rmere pa spersmalet om reduksjon av
drift omkostningene. Men ferst skal jeg nevne nogen fa
tall som gir inntrykk av forretningens storrelse.

Vi har som nevnt ca. 3700 km jernbaner i Norge til sam-
let kostende ca. 700 mill. kroner. Der er henved 77 000
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fast ansatte tjenestemenn foruten endel ekstrafolk og sesong-
arbeidere. Materiellet bestar av ca. 600 lokomotiver (derav
44 elektriske), ca. 7200 person- og postvogner med tilsammen
ca. 55000 plasser og ca. 27 000 godsvogner som kan laste
tilsammen ca. 155000 tonn. Der befordres over 20 mill.
reisende pr. ar (det koster ca. 6,5 ore pr. personkm) og
ca. 70 mill. tonn gods (det koster ca. 7,5 ere pr. tonnkm).
Bare i lokaltrafikken til og fra Oslo befordres ca. 15 000
personer pr. dag. Jernbanenes samlede inntekter og utgif-
ter er nu ca. 80 mill. kroner pr. ar, men det er ikke mere enn
7 ar siden utgiftene var oppe i ca. 740 mill. kr. pr. &r.

Over 60 9, av de samlede omkostninger gar til lenninger
av forskjellig slags. Det var derfor nerliggende, nar man
skulde redusere omkostningene at man ferst og fremst
kastet sine sine pa a innfere besparelser pa denne konto.
Den ene sparekomité efter den annen har derfor gjennem-
streifet vare stasjoner og kontorer pa jakt efter besparelser
og forenklinger. Og det lyktes & gjennemfore en betydelig

bedre utnyttelse av personalet bl. a. ved hjelp av forandrede -

arbeidstidsbestemmelser. Under krisetiden fikk man inn-
fert omtrent samme arbeidstidsbestemmelser som i en
fabrikk (med 8 timers dag), men disse bestemmelser har

man nu mattet lempe pa.

Der arbeides ogsa planmessig pa 4 redusere omkostnin-
gene pa annen mate — nemlig ved forenkling og moder-

nisering av selve systemet for jernbanedriften, f. eks. med

hensyn til regnskaps- og kontrollsystemet, sikkerhetsanord-
ningene, ekspedisjonsbestemmelser, statistikk o. s. v. og
ved overgang til billigere tekniske systemer med anvendelse
av motorvogner, ombygning til elektrisk drift o. s. v.

Der har vart fert en ganske livlig diskusjon blandt
jernbanefagmenn om disse nye systemer. Og flere av vare
ledende ingenierer har vart beskyldt for a veare ,infisert
av dampdrift”.

Personlig tror jeg at resultatet vil bli at vi i lepet av
den n@rmeste menneskealder ma fa en fullstendig moder-
nisering av vare jernbaner basert pa ombygning til elektrisk
drift med kraft fra det almindelige elektrisitetsforsynings-
nett. En av Den Norske Ingeniorforening opnevnt spe-
sialkomité av-fagmenn paviste for nogen &r siden med
sikre tall og beregninger at det vil vare en god for-
retning 4 ombygge en rekke av vare nu bestaende jern-
baner til elektrisk drift.

Det er bare det ulykkelige at det koster penger a gjen-
nemfere de besparelser som kan opnaes ved disse tekniske
forfeininger. Og som forholdene nu ligger an med stats-
finansene ma man vel si som stortingspresident Tveiten
engang sa om en lignende forfeining: ,,Det er mang ein god
forretning som me ikkje har rad til & gjera.,” —

Den annen side av jernbaneadministrasjonens arbeide
er rettet pa a skaffe jernbanene oket trafikk og dermed okede
inntekter. Trafikkmengden er jo i de senere ar gatt for-
holdsvis betydelig ned dels pa grunn av de darlige tider

og dels pa grunn av konkurranse fra andre transport-
midler.

Det er serlig pad tre omrader jernbaneadministrasjonen
nu seker 4 skaffe sig ny trafikk og det er pA omrader hvor
det er nok 4 ta av og store muligheter nemlig:

av sket turist-trafikk,
fisketrafikk,
trelast og temmertrafikk.

" "
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Hvad turisttrafikken angar er det pa det rene at denne
kan gjeres til en virktig neringsvei for landet. Den til-
ferer allerede nu landet 20 a 25 mill. i inntekt pr. ar, og
det er ikke lite, nar man erindrer at selv en sa viktig eksport-
artikkel som trelast ikke innbringer mere enn 40—50
mill. kr. pr. &r. — Av disse 25 mill. kr. far jernbanen ca.
114 mill. kr. og de sakkyndige mener at det ikke skal vare
umulig 4 mangedoble dette belep. Jernbaneadministra-
sjonen har derfor iverksatt en ganske stor propaganda-
virksomhet for 4 skaffe flere turister til landet. Der drives
saledes en omfattende reklame bl. a. ved vare reisekontorer
i Berlin, London og New York. Der sendes ut reklame-
Der bygges moderne
tiltalende vognmateriell, noget av det beste i verden. Der
kjares spisevogner hvis drift ligger pa et meget hait niva.
Der arbeides for bygning og modernisering av vare hoteller

materiell, brosjyrer og film m. v.

0. s. v. Og der bevilges sermoderasjon for & trekke turistene
hit ogsa utenfor den egentlige reisesesong i tider da togene
gar darlig besatt, og da hver ny reisende gir oket inntekt
uten eket utgift. Nu sist i tiden 1. februar til 15. mars
iar blev det gitt 50 %, moderasjon for vinterturister i for-
bindelse med minst 6 degns hotellophold. Dette var ikke
gjort av menneskekjerlighet for a skaffe billig befordring
for ordinere reisende, men for a4 skaffe oss reisende som
vi ellers ikke vilde fa. Og det viste sig at forfeiningene

‘svarte til sin hensikt.

Kort sagt jernbaneadministrasjonen arbeider for & trekke
reisende til landet, og pa at de skal befinne sig vel her.
Det gjer de ogsd som oftest. Vi ser tallrike uttrykk for
begeistring over opholdet i Norge. Jeg herte engang en
fremstiende schwélzisk reisende efter en tur over Ber-
gensbanen og pa vestlandets fjorder trekke sammenlig-
ninger med sitt eget land i sterke lovord over Norge. ,,Hos
o0ss’’ sa han, ,sprenger vi jernbanene gjennem fjellene. —
her bygges de utenpa og gp pa de hvite fjelle — ,,jusque
au ciel” — like til himmels™.

Turisttrafikken som neringsvei er imidlertid forholdsvis
litet paaktet. Og man far inntrykk av at bade statsmyn-
dighetene og de lokale myndigheter er noksa lunkne pa
dette omrade. Hvad gjor ikke f. eks. Schweiz, Italia og
Frankrike for fremme av denne naringsvei? Det franske
luksustog ,,le train bleu”’, det bla tog mellem Paris og Rivie-
raen er verdensbersmt. Vi ma ikke i egenkjerlighet beholde
var vakre natur for oss selv og ikke se fiendtlig pa de vel-
staende fremmede reisende, nar de kommer her for a soke




I lopet av syv aar har tusener bygnings-
fagfolk i 40 lande ved sine bestillinger
gjort BULLDOG til verdens standardfor-
forbinder for treekonstruktioner. Praktisk
og theoretisk gir BULLDOG den hoieste

9scm-3% opnaaelige varige nytteeffekt med mind-

3x13cm-5%§ ste omkostning.

Bergensutstillingen halle C, plass 137.
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CORDVEVEDE TRYKLUFTSLANGER
FOR FJELLBOREMASKINER ER
UOVERTRUFFEN I VARIGHET. PANS-
RINGEN ER GJORT OVERFL@DIG
PAA GRUND AV GUMMIDEKKETS
UANGRIPELIGHET UNDER DE
MEST UGUNSTIGE FORHOLDE. DES-
UTEN ER GUMMIINDERLAGET OL JE-
MOTSTANDSDYKTIG, HVILKET ER
EN HOVEDBETINGELSE DER HVOR
AUTOMATISKE OLJERE ANBRINGES
PAA LUFTLEDNINGEN.

MASKIN : K. LUND & CO

TELEFON 29875 OSLO

TEL.ADR.: ISOLATION




Aluminium Kabler
Stal-Aluminium Kabler
Det beste og billigste ledningsmateriell

Anerkjent av alle autoriteter

Vi projekterer og bygger komplette kraftledninger
Kurante dimensjoner fares pa lager

Forlang priser og oplysninger

Aktieselskapet

Norsk Aluminium Company

Hovedkontor: HOYANGER Sekretariat og Direksjon: OSLO

TRANSPORTABLE, ELEKTROPNEUMATISKE
klinke-,meisle-ogboreanlegg

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

Spesialverktei for stenboring.

Ingenigrforretningen ATLAS '/

STORTINGSGATEN 4, OSLO

s DAHL JORGENSEN & CO.

Telefoner: 23217 - 25408 - 24 805 OSLO Telegramadr.: DAHLJ@RG

LANDETS ELDSTE O0G STORSTE STALBJELKEFORRETNING:"

Anbefaler for levering fra lager og fra verk

Stilbjelker, Kanalstdl, Parallellflangede Differ-
dinger-Greybjelker, Vinkelstdl, T-stdl, Plater,
Monierjern etc.
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hvile og glede blandt vare fjell og ved vare fjorder — og
dertil legger mange penger igjen i landet.

Med schweizerens ord i minnet vil jeg hape at vi senest
om 20 ar kan reise pA den moderne elektriske jernbane
mellem Oslo og Bergen, i det verdensberemte ,train blan-
che’, det hvite tog op til de snehvite fjell ,,jusque au ciel”.

Dette var turisttrafikken. Det annet omrade hvor jern-
banen seker a skaffe sig ny trafikk gjelder som jeg nevnte
fisketrafikken. Ogsa her har jernbaneadministrasjonen i en
arrekke sarlig under trafikkdirekter Ingiers ledelse drevet
et iherdig arbeide, dels for & eke fisketransportene innen-
lands og dels for 4 innarbeide den norske fisk pa uten-
landske markeder.

Det kan ved ferste siekast se ut som om dette ligger
utenfor jernbanens naturlige virkefelt. Men det er ikke
tilfelle. Nar jernbanen har tatt sig av 4 organisere fiske-
transportene og fiskehandelen pa utlandet bl. a. ved opret-
telsen av et eget jernbanens salgskontor for fisk i Berlin,
sa er ikke dette noget som den gjor for 4 ,leke butikk’.
Det er farst og fremst for a skaffe jernbanen skede inn-
tekter og dernazst for & hjelpe en gammel norsk naringsvei
som i de senere ar har virket under noksa bekymringsfulle
kar. Og begge deler er lykkes forbausende godt. Der er
fra 1. juli 1927 til midten av april 1928 befordret 1100
jernbanevogner med fisk og sild fra Trondhjem, Andalsnes
og Bergen til kontinentet. Dette er bare en brekdel av det
hele transportkvantum som er befordret over Norges Stats-
baner.
ennu er bare i sin vorden, er det lykkes sa godt at den samme
vare, som der betales en bestemt pris for oplastet pa jern-
banevogn ved Andalsnes kan selges billigere i detalj i
Berlin enn i Oslo. Jeg skal ikke her komme na@rmere inn
pa hvorfor vi ikke er kommet lenger med denne sak i Oslo,

For den tyske fiskehandels vedkommende, som

men den vesentlige arsak ligger utvilsomt i at vi ennu
ikke har fatt en fiskehall ved jernbanens fiskerampe pa
Oslo @., der hvor det meste av den fisk som kommer til
Oslo og omegn nu blir utlastet og hvorfra en stor del av
fisken atter skal ekspederes ut til store deler av estlandet.
Centralen for omsetning av ,,jernbanefisken’’ ma ikke ligge
hverken pad Vippetangen eller pad Sjursgen, men pa jern-
banens tomt ved Oslo @. siledes som foreslatt av Handels-
kamrets fiskehallkomité.

Det tredje omrade hvor jernbanen i den siste tid har
sekt 4 skaffe sig ny trafikk gjelder trelast- og temmertra-
fikken. For & trekke til sig denne trafikk s@rlig pa litt len-
gere avstander hvor det tidligere praktisk talt kun har vart
spersmal om fletning, har jernbanen nu innremmet ganske
store takstnedsettelser, deriblandt en ekstranedsettelse for
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ra last som sendes i tiden 1. januar—31. mai. Det er nu
mulig for en skogeier 4 fa hugget, fremkjort, skaret, solgt
og sendt sin trelast og fa opgjer til 4 betale skatten med
samme vinter som temmeret er hugget uten & risikere
svind og synkning, forsinkelse pa grunn av fletningsvanske-
Resultatet av jernbanens
arbeide pa dette omrade er meget tilfredsstillende og vi

ligheter, samt rentetap m. v.

har f. eks. i mars maned iar hatt sterre trelasttransport
pa enkelte baner enn nogen gang tidligere pa denne
arstid.

Jeg har nevnt disse fa sporsmal for 4 gi et lite innblikk
i hvad jernbaneadministrasjonen arbeider med for tiden.
Det er ogsa mange andre sider ved jernbanene og jernbane-
trafikken som det kunde vare av interesse 4 omtale f. eks.
fordelene med & samle sitt stykkgods i sendinger pa minst
500 kg hvorved man opnir betydelig billigere frakt, eller
ordningen med at sterre trafikanter selv kan frankere sitt
gods pid en egen frankeringsmaskin. Men tiden tillater
ikke 4 g naermere inn pd jernbanedriftens detaljer.

Et forhold ma jeg dog fa nevne til slutt. Og det er at
jernbanene er et utpreget nasjonalt transportmiddel. Av de
ca. 80 mill. ’kr. som jernbanedriften koster pr. ar gar kun
ca. 2 mill. kr, arlig til utlandet — mens der f. eks. til auto-
mobiltrafikken pd veiene gar over 30 mill. kr. pr. ar til
utlandet for biler, gummi og bensin. Disse to tall ber mane
til eftertanke, nar det er tale om finansielle vanskeligheter,
heie skatter og denslags. Det er ialfall ikke jernbanens
underskudd som har edelagt vart lands ekonomi.

Den store automobil- og jernbanekomité har i disse
dager avgitt sin betenkning. Jeg skal ikke komme inn
pa den, men jeg vil henlede offentlighetens opmerksomhet
pa at det er nedvendig hurtigst mulig & fa bragt orden i
de spersmal som komiteen har behandlet, nemlig 4 anvise
det naturlige virkefelt for automobiler og jernbaner.

Det har veart en noksd takknemlig opgave og et almin-
delig underholdningstema p& jernbanereiser hele verden
over 4 rakke ned pa jernbanen, denne gammeldagse, elendige
og stivbente statsinstitusjon. Vi har vert si vant til dette
at vi rent har betraktet det som enslags kjerlighetsbevis-
ninger. Vi far here ,,sannheten’” bade offentlig og privat
bade i tide og utide og ferst, nir der er tale om & nedlegge
en bane eller & innstille et tog far vi here om jernbanens
virkelige verdi. Det er forevrig gledelig & konstatere at
det is®r utover landet har arbeidet sig frem en langt
velvilligere stemning likeoverfor jernbanene iden senere tid.

Maskje det allikevel holder pd & gi op for publikum
at jernbanen fremdeles stort sett er ,,nutidens beste, billig-
ste, hurtigste og sikreste transportmiddel tillands”.
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OM TREMATERIALER

Sammendrag av foredrag holdt ved Statens teknologiske institutts dagkurser for materialforvaltere av H. Pdegaard,
bestyrer av Statsbanenes sagbruk og impregneringsanstalt ved Bragergen,

(Fortsettelse fra nr. 2, side 37.)

En bjelke med det praktisk valgte rektangulere tverr-
snitt satt pa heikant og understettet i begge ender barer
f. eks. inntil en beregnet vekt av Q anbragt pa bjelkens
midte. Blir belastningen jevnt fordelt langs hele bjelken,
barer den 2 Q. Er bjelken fast innspent i den ene ende og
belastningen jevnt fordelt barer den Q/,. Anbringes belast-
ningen samlet i den fri ende barer bjelken Q/,.

En bjelke dobbelt si bred som en annen bzrer det dob-
belte. Dobbelt si hei men med like bredde gir 4 dobbelt
bareevne. (F.eks. 3" x 8” berer 4 ganger s meget som 3"
x 4".) Den bjelke som er stivest i forhold til sitt tverrsnitt
skal ha en heide av 1,7 x bredden, f. eks. 4" x 7" (ukurant
dim.) Stiv ogsterk er 1,5 x bredden, f.eks. 4" x 6" (ukurant
dim.) Det heldigste tverrsnitt for en barende trebjelke er
forholdet 1:1,4, f. eks. 5" x 7, som er en kurant dimensjon.

Trevirkets varighet.

Nar tre utsettes for luftens direkte pavirkning med veks-
lende varme og fuktighet, vil det efterhanden angripes, det
ratner. De sprekker som danner sig blir nir vann trenger
inn god grobunn for sopp og bakterier, som paskynder ade-
leggelsen. Motstandsevnen er heist forskjellig hos de for-
skjellige treslag under ellers ens forhold og jo lenger et virke
kan motsta sidanne angrep dess bedre er det.

Utestengt fra luftens pavirkning, sisom nedlagt i blet
lere eller under vann, kan virket holde sig sa 4 si i ubegrenset
tid. Liggende i las, kalkholdig jord, delvis i jord og luft,
eller avvekslende vann og luft, angripes det derimot meget
hurtig og edelegges. En telegrafstolpe er et illustrerende
eksempel. Lengst nede i jorden holder den sig bedst, og i
jordbandet ratner den hurtigere enn i den del som star oppe
i fri luft. Ved jordskorpen samles ikke bare den fuktighet
som kommer direkte ovenfra, men under fordampningen
fra jorden suges stadig nytt vann op fra undergrunnen.

I innelukkede fuktige kjellere og i fuktige gruber er varig-
heten kort for tre i naturlig tilstand. Trekonstruksjoner
som star utsatt for var og vind ratner gjerne farst omkring
jernbeslag, ved boltehuller o. lign.

Da virkets varighet er av den storste skonomiske betyd-
ning, gjelder det i hvert enkelt tilfelle & velge den rette tre-
sort eller det rette virke, sadsant saddant i det hele kan frem-
skaffes uten for store omkostninger. Transport- og utskift-
ningsutgifter kan i mange tilfelle langt overstige selve vir-
kets kostende, sa gjentagende utbytning blir i hei grad
uskonomisk. Angaende de forskjellige treslags varighet kan
anferes:

Furu: Frodigvoksen yte er meget uvarig i fri luft eller i
berering med jord m. v. Under vann er den ganske holdbar.
Malm, szrlig med tynne arringer er meget varig.

Gran: Frodigvokset gran er lite anvendbar i fri luft uten
maling. Hardvokset gran har forholdsvis stor varighet,
f. eks. myrgran til staur.

Bjerk:
fri luft,

I umalt tilstand er den nasten ikke anvendbar i

Ek: Malmen er det varigste av alle vare treslag mens yten
som oftest er lite holdbar i fri luft.

Lerk: Malmen er varigere enn furuens, yten omtrent som
dennes.

Asp: Lite varig i fri luft.

Trevirkets beskyttelse.!)

Er man som s ofte er tilfellet, henvist til 4 benytte et
av naturen mindre holdbart virke, kan det kunstig beskyt-
tes mot angrep og forrdtnelse. Fremgangsmatene er for-
skjellige og man skjelner spesielt mellem falgende to:

1) A beskytte virket mot sprekkdannelser og varets
pavirkning og mot at fuktighet trenger inn utenfra ved
overstrykning med et dekkende lag, f. eks. maling, linolje,
ratjere el. 1.

2) A innsette treet med et stoff som virker drepende pa
forefinnende soppsporer og gir darlig grobunn senere for
forratnelsesopper samt hindrer angrep fra insekter o. I.
Dette kalles impregnering.

Ratt tre ma ikke males eller tjzres helt rundt, da det i
sa fall ratner innenfra som felge av at iverende fuktighet
blir innestengt og befordrer soppsporenes utvikling. Selv
om materialet kan se like helt og fint ut utenpa, kan det
vare kav rattent innvendig.

Bortsett fra farveimpregnering som brukes litt i dekora-
tivt siemed tenker vi ved uttrykket ,impregnering” som
foran nevnt vanlig pa innsetning av trevirket til forebyg-
gelse av rate og angrep av pelemark og pelekrebs el. .
Impregnering utferes pa forskjellige mater og med stoffer av
forskjellig kjemisk sammensetning. 1 ferste rekke virker de
alle mer eller mindre beskyttende mot rate, men de forskjel-
lige impregneringstoffer virker samtidig meget forskjellig pa
treet foravrig. Mens f. eks. den i sin tid meget brukte klor-
sink gjorde veden mer og skjer, virker kreosot og andre tjare-
oljer herdende. Dette er grunnen til at sistnevnte stoffer
brukes mest verden over, og ogsa ved vare impregnerings-
verker. Kreosotimpregneringen utferes enten som full-
impregnering eller som spareimpregnering. Den mest ut-
bredte spareimpregnering er Riipings metode, som i korte
trekk foregar saledes:

') Om impregnering kan ogsd henvises til ,,Meddelelser
fra Norges Statsbaner” hefte 4, side 69—1926 og
hefte 3, side 47—1927. Red.




Nr. 3

Det luftterrede virke lesses pa traller og skyves inn i
en cylinder — impregneringscylinderen, som lukkes med et
tettsluttende lokk. Med en luftkompressor settes cylin-
deren under et trykk av 2 til 4 atmosferer. Nar det for-
snskede trykk er opnadd fylles cylinderen med Kkreosot-
olje fra en heiereliggende oljebeholder, — arbeidscylin-
deren. Oljen er ophetet alt efter det innlagte tres tempera-
tur til ca. 70° C for varmt og ca. 80° C for koldt tre.

Efterat impregneringscylinderen er fylt, bringes trykket
ved hjelp av en oljepumpe op i 7—9 atmosfarer som holdes
en’ bestemt, erfaringsmessig tid. Yten eller de deler av
trevirket som lar sig impregnere er da helt mettet med
olje. Den overskytende olje trykkes derefter tilbake til
arbeidscylinderen, hvorved trykket i impregneringscylin-
deren efterhand avtar. Si snart impregneringscylinderen
er tom for olje, settes vakuum pa. Det oparbeidede luft-
trykk i treet sammen med vakuumsuget bevirker at treet
frir sig praktisk talt for all overfledig olje, og det er deri
nSpare”’-impregneringens fordel ligger. Det ansees nemlig
tilstrekkelig at bare vedcellernes vegger er gjennemtrukket
av olje.

Umiddelbart efter impregnering utfert pa denne mate
er vanngatt virke tert utenpa, men efter en stunds forlep
svetter dog noget olje ut. lkke vanngatt virke er derimot
straks fuktig av olje som gjennem flere dager pipler ut,
da kvaen i yten stenger for en hurtigere utlesning av over-
trykket inne i treet. Pr. kubikkmeter almindelig furutre
medgar efter Riipings metode gjennemsnittlig 65 a 70 kg
kreosotolje. (Til en A-sville 5 a 6 kg.) Ved impregnering
av bryggetemmer, eller lignende som er utsatt for pele-
mark eller pelekreps brukes en langt sterre oljetilfersel,
helst fullimpregnering med ca. 120—250 kg olje pr. m3 tre.
Kreosotolje er et destillasjonsprodukt av stenkultjere og
skaffes her tillands mest fra engelske verker. Oljen er
narmest uopleselig i vann, men utvaskes dog litt i vir-
kets overflate hvor ogsa fordunstning foregar. Den stivner
ved + 10a 20° C.

Av impregneringsverker har man 6 her i landet. 4 av
disse tilherer Norges Statsbaner, et Rikstelegrafen og et
er privat. De mest almindelige materialer som blir impreg-
nert er jernbanesviller, brosviller, andre bromaterialer,
bryggetemmer, plattform- og gangbanematerialer, alle
slags stolper for lys, telefon, telegraf og elektriske led-
ninger, grind- og gjerdestolper og andre gjerdematerialer
m. v.

Impregnerte trematerialer ber lagres overdekket, gjerne
et helt ar efter impregneringen, fer de taes i bruk. Det
er for at oljen kan fa gjennemga den herdningsprosess, som
i sa stor grad heiner virkets fasthet., Innlagte nyimpreg-

nerte sviller vil omtrent likesa hurtig som nyskarne uimpreg-
nerte bli nedslitt av underlagsplatene, og skinnespikerne
far darlig hold. Likesa vil nyimpregnerte overgangslemmer,
bro- og plattformdekker o. 1. flises forholdsvis hurtig op,
mens man ved tilstrekkélig lang lagring av materialene
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efter impregneringen undgir meget av dette. Lagringen
ma ikke forveksles med terkning. Ved hurtig terk — sar-
lig sterk solterk — kan virkets gamle sprekker apne sig
og gé‘..videre, eller nye sprekker dannes, hvorved deler av
malmen som jkke har tatt impregnering, blir blottet.

Under lagring oplegges materialene flovis med ca. 1 cm
mellemrum, og pa bind av lignende tykkelse mellem hver
flo. For lagring av sviller ute langs linjen, hvor serskilte
materialer til bind som oftest ikke forefinnes anbefales det
& kantstille og flatlegge annenhver flo. Dessuten ber stab-
lene tekkes. Under hindteringen ber impregnerte materi-
aler ikke sares slik at den oljefylte yte blir gjennembrutt.
Bruk av haker eller svillekroker ved pa- eller avlastningen
kan vanskelig undgas, men de ma vare av tynneste slag
og bare brukes til drag i vedens lengderetning. Tverrdrag
med krok vil ofte rive hel flis ut.

Konstruksjonsdeler som skal impregneres ber pa for-
hand vare tildannet og boret, is@r det siste, da som for
nevnt boltehuller er en trekonstruksjons farligste punkter
hvad rateangrep angar.

Varighet av impregnert virke.

Impregnering i sterre malestokk er her tillands av sapass
ny dato, kun ca. 20—25 ar at de erfaringer, og den stati-
stikk man har 4 bygge pa ikke er tilstrekkelig til 4 kunne
gi et fyldestgjerende svar pa dette spersmal. Ved savel
norske som svenske og danske baner regnes med falgende
gjennemsnittlige levetid for sviller: Uimpregnert 5—7 ar,
impregnert 15—20 ar.

Efter tidligere beregninger som omfatter svillepris, ren-
ter, jernbanefrakt, impregnering og innlegning, mener man
at hvis en impregnert sville varer dobbelt sa lenge som en
uimpregnert, kan man spare ca. 15 %, ved bruk av impreg-
nering. Varer den 3 ganger si lenge spares der ca. 38 9%,
Settes spareprocenten til 30 som mi ansees fullt ut for-
svarlig, vil landets arlige svillebehov, som de siste 10 ar
gjennemsnittlig har veart ca. 400000 stk. g& ned med
ca. 100 000 sviller. Den rent skonomiske side av saken er
her straks isinefallende. Den nasjonalekonomiske ma
imidlertid sies & veie likesd meget, fordi man ved impreg-
nering sparer pa skogen ved & forlenge varigheten av dens
produkter, og som alle vet utgjer skogen en meget vesentlig
del av vart lands nasjonalformue.

I denne forbindelse skal med hensyn til sparsmalet &
spare skogen nevnes et forhold som far sterre og sterre
betydning. Det er & komme vekk fra unedig bruk av over-
dimensjonert virke. Mangt et sted hvor der er innlagt
en 21" planke kunde en 114" ha gjort samme nytte,
andre steder kunde en 4" x 4" uten fare ha erstattet en
6" x 6”. Det gjelder & dimensjonere en konstruksjonsdel
efter den virkelig forekommende belastning og den for
vedkommende tresort erfaringsmessig tillatte pakjenning,
f. eks for furu: trykk mot endeved ca. 70 kg pr. cm? og
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strekk & beining ca. 80 kg pr. cm? Man ma ha for sie at
5" x 5” inneholder 50 %, og 6 x 6” 100 9, mere tre enn
en 47 x 4”. Det virke som er utover en rimelig sikker-
hetsdimensjon kan regnes som bortkastet, edelagt kapital,
og er dermed ogsd en edslen med skogen. Ikke nok her-
med. Der ma ogsa sees hen til merutgifter i transport,
i op- og avlastning, og i arbeidsomkostninger under videre
bearbeidelse og handtering. (Fortsettes.)

MALK]J@RING

Minste tverrsnitt, ,,det frie profil”, for de efter 1910
byggede bredsporte baner som finnes angitt i ,,Normaler”
av 1914 og i tjenestereglementet av 1#/,, 25, skal efter gjel-
dende bestemmelse over hele linjen anbragt savel pa midten
som pa enden av en boggivogn med lengde av vognkasse
= 24 m og med avstand mellem boggicentrer = 18 m,— kunne
fremfares. De utslag som profilet gjer sdvel pa indre som ytre
side av de forskjellige kurver bade pa grunn av selve kur-
vens krumning og pa grunn av overheiden ma da beregnes
og ,,malene” for de forskjellige byggverk utsettesdere fter
fra den utstukne midtlinje for skinnegangen.

Herunder kan der gjeres feil og for a sikre sig mot fal-
gene av mulige sddanne blir en mal kjert over nye baner
forinnen apning for almindelig trafikk finner sted.

Da der ved Statsbanene ennu ikke finnes nogen vogn
med de dimensjoner som foran er nevnt, har man mattet
greie sig pa annen mate. Ved den nylig 4pnede Numedals-
bane!) har man benyttet folgende fremgangsmate (se ved-
foiede tegning):

1) Ved Serlandsbanen N. til Kragers skal samme frem-
gangsmate vare!anvendt.
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En fast bukk av 215" x 6" planker er anbragt pa og
festet ved nedkamning og strevere til vognkassen pad en
almindelig M-(grus)vogn midt over en aksel.

Malen er utfert i to om spormidten symmetrisk anbragte
like halvdeler av 3/, x 5" bord i to lag med mellemlagte
foringsklosser. Ved hjelp av disse rir malens to halvdeler pa
den faste bukk og kan forskyves til hver side efter
den beregnede utflytning for inn- og utside av de for-
skjellige kurver. Skalaer herfor med paskrevne kurveradier
er anbragt pa den faste bukks everste planke og inndelt
efter felgende tabell, som er utregnet efter 25 m lengde
av vognkassen (18 m avstand mellem boggicentrer), hvilket
gir en liten overmonn.

Kurveradius .[.'tf"l‘.\:tms“k?w;;s-

i m. indside em. i utgide ecm.
co og => 2000 0 0

2000 2,0 1,6

1 500 2,7 2,2

1200 3,4 2,8

1 000 40 33

900 45 , 37

800 5,1 - 42

700 5,8 48

600 6,7 5,5

500 8,1 6,7

450 9,0 74

400 10,1 8,3

350 11,5 9,4

300 13,5 11,1

250 16,2 13,3

225 18,0 14,8

200 20,2 16,6

180 22,5 18,5

Malens treverk blev gjort 20 cm mindre pA hver side og
i heiden enn det frie normalprofil pA rett linje. Disse 20
cm blev utfylt av granbar fastklemt mellem de dobbelte
kantbord forat mulig gjenstiende mindre fjellnabber o. 1.
innenfor profilet ikke skulle adelegge malens treverk under
provekjoaringen.

Pa malvognen stod 2 mann som innstillet hver sin halv-
del av malen efter de pa den faste bukk avmerkede skalaer
for de forskjellige kurveradier resp. haire og venstre. Disse
blev efter hvert opgitt av vedkommende avdelingsingenier,
som med sin seksjonsbok stod pa vognen foran malvognen.

Man holdt under kjeringen skarpt utkik med om gran-
barkanten berarte noget. Isafall blev toget stoppet og de
for knappe steder blev avmerket med maling. Dessuten
blev samtidig notert pel nr., side av linjen og omtrentlig
heide over planum m. v. for at intet skulde bli uteglemt
ved den efterfolgende renskning. I tunler bruktes tre sterke
karbidlykter med reflektor til belysning, og disse viste sig
hensiktsmessige.
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DREIESKIVEN ,SAUTE-RAILS".

BESKRIVELSE: %)

reieskiven »SAUTE-RAILS« bestaar av en undre stiv tverramme forsynet med en dreietap,
omkring hvilken frit dreier sig en evre ramme. Begge rammer er helpresset av 8 mm.
staalplater og er derfor, tiltrods for sin ringe vegt, i besiddelse av en meget stor bare-

evne og holdbarhet.

For bruk anbringes den undre ramme,
der langs de to korte sider er lidt opbaiet,
tvers over hovedskinnegangen og den ovre
ramme langsefter med begge de uttynnede
shorn« hvilende paa skinnehoderne, hvor:
ved der fremkommer et litet skraaplan,
opover hvilket den lastede tralle uten van-
skelighet skyves indtil den stanses av de
stoppebuffere, som er anbragt ved enden
av den evre ramme. Alt efter trallens
akselavstand og vegt kan disse buffere regu-

leres, hvorved muliggjeres en god avbalan-
cering og letvindt anvendelse av dreieskiven.

FORDELE:

Dreieskiven »SAUTE:RAILS« er paa
grund av sin ringe vegt (maksimum 64 kg.)
let at transportere og kan paa arbeidsplad-
sen flyttes av én mand.

Mens de almindelige dreieskiver kun
muliggjer utkjering i ret vinkel fra hoved-
sporet, tillater »SAUTE-RAILS« utkjering
i hvilkensomhelst retning. Ved anvendelse
av »SAUTE:RAILS« kan hovedsporet leg:-

ges mere permanent, lempning av sporet

undgaaes, sporvekslenes antal indskrenkes
og man undgaar de ofte kjedelige skarpe
kurver, der, saavel som sporvekslene, ofte forvolder avsporing. Den kan anvendes for hvilket:
somhelst skinneprofil og tillater at alle sekundare spor anordnes med retlinjede skinnerammer.
Ved anvendelse av »SAUTE-RAILS« kan fortippere undgaaes.

*) Hvor tal anferes gjzlder disse for 60 cm. sporvidde,



»SAUTE-RAILS« kraver paa grund av sin enkel-
het intet vedlikehold.

Ved utplanering av sterre arealer byder denne dreie-
skive ubetinget store fordele ved undgaaelse av spor-
veksler og gjennem besparelser i skinnegangsarbeidet i
det hele tat. Den er forevrig serdeles praktisk for entre-
prenerer i mur- og jordarbeider, gruber, verksteder, sten-
brud, teglverker etc., med andre ord for alle dem, der
betjener sig av transportskinnegang.

Den overflodiggjer de almindelige dreieskiver,
erstatter sporveksler, reducerer avsporinger, letter trans:
portarbeidet og sparer haandarbeide.

) i . -nﬁ‘l
i +
|
i

»SAUTE-RAILS« leveres foruten for den vanlige 60
cm.s ogsaa for 40 og 50 ¢m.s sporvidde fra fabrikens lager.

Foruten til /disse sporvidder kan »SAUTE-RAILS« leveres efter bestilling med sterre
dimensioner og for sterre sporvidder.

ERKLAZRING:

Herr Agent E. FRIIS HANSEN,
Kirkegaten 14/16/18, Oslo.

Paa foranledning tillater jeg mig at meddele, at jeg har ladt prove den av Dem indferte
franske dreieskive for Decauvillemateriel (60 cm. sporvidde), »Saute-Rails«, og har fundet den
meget praktisk for sit specielle eiemed, nemlig fra en permanent liggende hovedskinnegang paa
vilkaarﬁge steder og ved hjzlp av de i vilkaarlig vinkel til denne utlagte almindelige skinne-
lenker at transportere masser ut til siden. Dreieskivens ringe vegt (64 kilo) og solide kon-
struktion (helpressede staalplater) gjor at den er meget handig at benytte. Prisen kr. 160.—
synes ogsaa rimelig.

Oslo den 14. februar 1925.
(sign.) S. A. LUND,

overingenier ved Statsbanerne,

Dreieskiven seet ovenfra, 1/13 nat. sterrelse.

Lzngde 1,5 m. for 60 cm. spor. Normal sterste belastning 2000 kg.
Nedsat pris kr. 110.— fob. Oslo.

Oslo i juni 1928. E. FRIIS HANSEN
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Da en sadan fremgangsmate med sa a si ,imitasjon”
av profilets utslag innebzrer en kilde til feil likesom den
er sen og tungvint, synes der a matte vere grunn til a
anskaffe en malvogn med de foreskrevne dimensjoner og
pa dennes midte og ene ende anbringe malene. Disse ber
da antagelig gjores av jern og kantes med borster f. eks.
av staltrad. For a sikre sig mot at malene brytes itu av
mulige sterre fremspring kunde disses jernkonstruksjon
opdeles i en indre fast stiv ramme med en bredde av 3450
mm eller 50 mm mindre enn den frie bredde for portap-
ninger, og to ytre samt en evre ramme hengslet til den
indre faste ramme og fastholdt med nogen fjerer ell. lign.
der gav efter for en pakjering innenfor berstene. Gikk
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man til anskaffelse av en sddan malvogn burde vel malene
ogsa innrettes for kontroll over stasjoner med sine gods-
og passasjerplattformer.

Foruten til kontroll av nye anlegg vilde malvognen ogsa
vere nyttig 4 ha til kontroll ved driftsbanene, hvor der jo
av og til foretas arbeider innpa , minste tverrsnitt” og
hvor man har hatt ubehagelige overraskelser m. h. t. dette.

Da vognen alltid vil kunne kjores sist i toget matte der
kunne konstrueres en for dette spesielle siemed avpasset
lett og billig vogn, hvis man da ikke kunde ha bruk for en
s4 lang vogn for serlig lang last, benytte den ordinert i
den almindelige trafikk og konstruere den derefter.

S. L

FRA ILDSFARLIGHETSINSPEKT@RENS ARSBERETNING 1926

. Dynamittkasser pa arbeidsplassen.

Pa arbeidsstedene blir det ofte nadvendig a ha et mindre
kvantum sprengstoff sa lenge arbeidet pagar. Sprengstoffet
ma da forvares i egen kasse og i en betryggende avstand
fra arbeidsplass, ferdselsvei og bebyggelse samt saledes at
ikke uvedkommende skal kunne komme til innholdet.

Opbevaring av sprengstoff i verkteikasser, smier, spise-
barakker o. lign. steder er forbudt.

Den hittil mest anvendte ammunisjonskasse av tre (med
platekledt lokk) er ikke a anbefale, medmindre den holdes
under stadig tilsyn, da det ikke er vanskelig a bryte den
op. 1 de senere ar brukes istedet meget en solid, oftest
sveiset, jernkasse. Denne har gjerne leddikk for feng-
hettene (i almindelighet 1 eske). Fenghettene ma veare
plasert saledes i forhold til sprengstoffet, at dette ikke vil
tas med i en eventuell fenghetteeksplosjon. Ofte har kassen
ogsa et rum for lunte (nogen fa lunteringer). Kassen ber
ved solid lenke veare last til terrenget (f. eks. til et storre
tre) eller ved innlagt belastning (f. eks. mursten, blyplater
eller lign.) vaere gjort sa tung at den ikke lett kan fjernes.
Lasen ma vare dirkefri. Kassen ber enn videre plaseres
saledes at den ikke tiltrekker sig uvedkommendes opmerk-
somhet og grunnen omkring den ma vere renset for lett
antendelige saker som terre kvister o. lign.

Det ber om mulig undgas a ha sprengstoff i ammuni-
sjonskassen natten over og likeledes pa sendager og andre
dager da der ikke arbeides pa stedet.

Et eksempel pa sadan kasse for 50 kg dynamitt er vist
pa hosstaende figur. Pa figuren er vist hengelas. En inn-
vendig las er kanskje a foretrekke. I fenghetteleddikken er
anbragt en trekloss med utsparing for fenghetteesken.

En opgave over de vanlige dimensjoner pa forskjellige

sprengstoffkasser er inntatt i Ildsfarlighetsinspektorens

arsberetning for 1924,

2. Regler for provning av lunie.
(fastsatt av lldsfarlighetsinspektoren 23. mars 1926).

I. Besiktigelse.

a) Lunten skal vare fast spunnet og overflaten jevn uten
knuter.

b) Isolasjonsmidlet skal helt omgi indre spinning uten a
trenge giennem denne. (1 almindelig tjerelunte skal
impregneringsmidlet ha trengt gjennem de 2 ytterste
lag av omspinningen og det skal ikke klebe.)

¢) Kruttkjernen skal vere mest mulig cirkuler og kon-
sentrisk med omkretsen.

II. Prover.

a) Beieprove rundt en 16 mm rund stav. Lunten skal
ikke briste.

b) Brennepraver.

1. Ved a brenne 5 ringer lunte fra samme original-
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emballasje skal brennetiden pr. ring ikke variere
mere enn 10 9. Brennetiden pr. meter innen samme

ring skal ikke variere mere enn 10 sekunder.

2. Brenning av lunte som har ligget i vann (1 meters
vanntrykk).
4 ringer anbringes utrettet i et horisontaltliggende
7 meter langt 2" jernrer som er forsynt med et
I m langt stigersr. Reret lukkes i begge ender
med gummipropper hvorigjennem lunten er fart,
hvorefter raret med stigerer fylles med vann.
Efter 15 minutter blir lunten tatt ut og brent.
Hyvis lunten slukker blir den skaret over pa slukke-
Mere enn 6 slukninger
tilsammen pa de 4 lunteringer kan ikke téles, hvis

stedet og tendt panytt.

lunten skal karakteriseres som ,god”. Med 1 a 2
slukninger pa 4 ringer kan lunten betegnes som
.,meget god” med hensyn til vannbestandighet.

3. Brenning av lunte som er skarpt baiet.

2 meter lunte sammenbeies 2 ganger i et 1/, meters
langt 114" jernrer. Lunten skal brenne jevnt og
med normal hastighet. Preven utferes pa 5 lunte-
stykker.

4. Stikkflammens lengde males ved a prove pa hvilken
avstand flammen tender sortkrutt. 1 almindelighet
anbringes lunten mellem 2 jernplater med utsparing
tiisvarende de to luntehalvdeler.
Litt finkornet sortkrutt heldes ut i rennen pa
undre plate og kruttet skal tendes pa 10 cm avstand

fra lunten.

LITTERATUR

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN.

Det vesentligste innhold: Nr. 8, 1927. Vintertrafikk
med rutebiler i Opland fylke. En lang veitunnel. Fra
Englands veivesen. Albetongveidekker. Fjellveienes apning
for sommertrafikk. Om tracéring av veier. Forsik med
klorkalsium 1927.

Nr. 9.: Veitrafikken og veivedlikeholdets kostende.
Landeveier og jernbaner i Sverige. Var ,offentlige” bil-
trafikk. Den ulovlige rutekjoring. Maskinell snerydning
i utlandet. Den roterende sneplog ,,Snow King”. Gods-
transport med bil og jernbane.

Nr. 10.: Tetning av tunler. Maskinell utvinning av grus.
Bautasten over avdelingsingenior Paul Holst. Bilulykker,
statistikk fra London.

Nr. 11.: Maskinmessig fromstilling av grus. Biler dre-
vet med gass frumstillet av ved. Veivesenets utvikling i

Aliegheny County. Omkostninger m, v. for d= forskjellige
typer av pernamente veidzkker.

Nr. 12 : Nye m:todzr for impregnering av trevirke. Sae-
transport med bil. Finnlands vagforbind:lse mad Petramo.
Organisasjon av veiveisenet i Wisconsin. Konkurranse
mellem rutebilcr og drosjebiler. Lastning av grus. Balge-
dannelser i veid:kker.

Nr. 1. 1928. Vare riksveiers vedlikehold. — Amerikanske
veier. — Snerydningsproblemer. — Bilrute og jernbaner.
— Om pukk og grus. — Fremtidsopgaver for veivesenet i
Amerika. — Om automobilulykker.

Nr. 2. Veitrafikken i Rogaland. Statens hovedvei-
bygning. — Omnibuschassier. — Sveriges veibudgett for
1928, — Norges veinets kostende. — Bil for 15 tonn nytte-
last. — Snebreitning for biltrafikk i Amerika,

Nr. 3. Om betongveier og deres skonomiske berettigelse
i Norge. — Om varige veidekker. — To danske veibroer,
som skal bekostes helt eller delvis av trafikken selv.

Nr. 4. Klorkalcium som stevdempende og grusbevarende
middel. — En almindelig arsak til overflateskred i jord-
bakker. — Veier pa Island.

Nr. 5. Fra en studiereise i Amerika; om grus, maskiner
ved veiarbeide, binding av armeringsjern m. v. — Press-
luftdrevne maskiners anvendelse ved bygning og vedlike-
hold av veier og broer. — Et nytt alpeveiprojekt i Schweiz
(veibreddespersmalet).

NORDISK JERNBANDTIDSKRIFT

Hefte 1 og 2 — 1928: Statistisk oversikt av Finska
statsjdrnvigarnas inkomster. — En utredning om fororts-
trafiken i Norge. — Maskindirekterer Hoff og Storsand. —
Teknisk enhet inom jernviigsvisenet. — Kvartalsupp-
gifter om trafik och ekonomi.

Hefte 3 og 4 — 1928: Trafikdirekter Edvard Strem. —
,»R. L. V", Internationella godsvagnsforbundets reglemente.
— Befordring av Fragtmandsgods paa danske Jernbaner. —
Revisjon av personantallet innen lokomotiv-, pusser- og
konduktertjenesten ved Norges Statsbaner. — Teoretisk
hérledning av grundprinciperna for utstakning av kurvor
enligt Nalenz-ska evolventmetoden. — Rationalisering av
vixlingsarbetet och godstogsbildningen vid stirre ranger-
bangardar. — Nordiska jdrnvigsmannasilskapet. — Grund-
vattnets naturliga atervinning i mindre vattendrag. —
Foreningsjubileum (Statens jdrnvigars Ban- och Maskin-
ingenidrsforening).

Hefte 5 og 6 — 1928: Jdrnvdgsmannaselskapets almin-
delige mote i Oslo 9.—11. august 1928. — Den svenska
statsbanepersonalens aldersgruppering 1926—1946. — Leage-
undersokelse av personalet i Norge. — Udviklingen av
Hjazlpe- og Ambulancevogntjenesten paa de danske Stats-
baner. — Reglerbar sjélvlossande jdrnvigsvagnar. — Selek-
tortelefon for lokalt anrop. — Kvartalsuppgifter om trafik
och ekonomi.

UTGITT VED TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr, &r — Annonsepris: 1/, side kr. 80,00, !5 side kr. 40,00, ¥ side kr. 20,00.
Ekspeuisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 19 juli 1928.
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Komplette Akselkasser

for Jernbaner og Sporveier
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tilsatt mertel og betong gir felgende
egenskaper:

1. Avbindingstiden kan pa forhdnd fast-

settes fra momentan til normal avbin-

ding.

Alle fastheter aker betraktelig.

Krympning . under avbinding og herd-

ing bortfaller.

Motstér inntil 20 atm. vanntrykk.

Gijer det mulig & stope og pusse i ren-

nende vann og under sterkt vanntrykk

uten utvaskning av cementen.

6. Beskytter betongen mot skadelige inn-
virkninger av sulfat-, gibs-, kullsyre og
humussyreholdig vann samt sjevann.

Representant for Norge:

Ingenior Harald Hemschien,
Oslo, Randhusél. 2.

Telefon 24736,

Utferer alleslags isolasjons- og tetningsarbeider
for reparasjoner og nybyvgg.

A e
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A
Spiker, Tradstisy, i

tangjern, Jerntry

Skruer, N
» Nagler, M
d, Sp.ﬂe'.' G!ep" uftere,

Galvanisering,

SPiGIRvgay

(o

STAALSTOPEGODS

PLATER O0G BOLT

av kobber og messing

KULELAGRE




SVEDALA
Fordson Lastningselevator

Selvmatende, transportabel
Kapasitet optil 20 m? pr time

Oplysninger og tilbud ved
MASKIN */s PAY & BRINCK

AL ARMATUR

for hoitryksdamp

Utferelser i bronce,
staal med nikkel-
garnitur etc. . . ..

Alt moderne utstyr

Vore sanitar-, varme- og ventila-
tionsanleeg er spredt | tusenvis
over hele Norge

P. 0. 653 OSLO 22396 - 22496
Lw[SugggEGnm
A
J. BERSTAD s | | skixen
Sk GOE N VIKESPOR
elegramadr.: Jernberstad
TIPDVOGNER
HIOLGANGER

T,
Jern, Stil,  Metaller
Stepegods, Jernvarer
Verktei, Bygningsbeslag
Kjskkenutsiyr

Stenredskap, Hakker, Spader, Anleggstrille-
bdrer, Balgeblikk, Takpapp,
Vannledningsrer,

Smikuil

OG ALLSLAGS MATERIELL FOR
JERNBANEANLEGG
LEVERES FRA LAGER

LAGERE

SIGURD STAVE

KONGENSGATE 10
OSLO

Aas & Wahls Boktrykkeri A/S, Oslo.
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