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FORHQIET KJELTRYKK

Prover med Statsbanenes 2-D-0/12 tonn, 4 cyl. compound lokomotiver (type 26) med kjeltrykk,
henholdsvis 13, 15, 0g 17 kglem?

Av ingenior Tormod Jenssen.

Statshanenes 4-cvlindrede compoundlokomotiver (type
26¢, 30b og 31b) er alle byzget for et kieltrykk av
13 kg/em® Dette trykk ma ansees a veaere lavt for denne
type lokomotiver, sa meget mere som det har vist sig
at lokomotivenes cylindertrekkrait er noget liten for
vare store stigninger.

Sammenlignende prover med kjeltrykk henholdsvis 13,
15% og 17 kg/cm?® blev foretatt pa Bergensbanen i ok-
tober 1929,

Til prevene blev anvendt lok. nr. 397 med kieltrykk
13 og 15% kg/cm? og lok. nr. 398 med 17 kg/cm? kjel-
trykk. Lokomotivenes vekt, cylinderdimensjoner m. m.
vil fremgd av nedenstiende tabell:

Lok, | Lok.

nr. 347 nr. 398

TOTAIVERE 0 vmmmsmmmmmmmmes tonn| 103 | 105,5

Adhesjonsvekt ... ... i -3 472 48,0
Drivhjuldiameter ................ mm | 1272 1307
Cylinderdiameter ........ Haitrykk mm | 390 390
e Lavtrykk , 585 585
Slaglengde ....oovnviiineriiiinaan. 600 GOO
Fordampende heteflate (ildberort) .. m?| 136,3 126

Overheter —— (=) .. 37,8 46,8

RISHE AT E v ivnmsmam e i 27 2.7

Provene blev utiert med ekstratog pa strekningen
Voss—Upsete.

meget jevn stigning. Maksimumstigningen er 21,5°/e og

Strekningen er 43 km lang og har en

For sammenligning av de 3
togvekter

minste kurveradius 250 m.
kijeltrykk blev der kiert 3 preveserier med
som tilsvarer adhesjonskoeifisienter av henholdsvis 1/5,5,
1/7,0 og 1/8,2. De to forste serier blev kiort med hastig-
heter som anstrengte kjelen temmelig meget, den siste
derimot med liten kjelanstrengelse. Videre blev der
kiert en 4de serie for 15% og 17 kg/cm?® kieltrykk med

en togvekt tilsvarende en adhesjonskoefiisient av 1/4,9. )

Dette tunge tog kan ikke kieres med 13 kglem® Kkijel-
trykk da cylindertrekkraften blir for liten. Det er for-

ovrig kun i undtagelsestilfelle at sia tunge tog, som de
i serie 4 kan kjores pa Bergensbanens heifjellsstrekning.
Det var helt utmerkede fereforhold da disse tog blev
kiort men allikevel sliret maskinen et par ganger si
sterkt at toget var neer ved a stanse. Hertil kommer
at den med hensyn til fereforholdene vanskeligste strek-
ning av Bergensbanen ligger ovenfor Myrdal og siledes
utenfor den valgte prevestrekning. Foruten lokomotivet
bestod togene av personboggivogner (vekt 24—33 tonn
pr. stk.)

Der blev til provene anvendt harpede Cardiifkull. Da
kullene siledes var helt ensartede blev der ikke tatt
kullprover ved hvert forsek, men kun en felles preve
for alle turer. Kullenes efiektive brennverdi var ca.
7800 kal. Vannforbruket blev malt i tenderen (pad ven-
stre side foran og pa heire side bak). Som fedeapparat
blev anvendt almindelig injektor. Lok. nr. 397 har for-
varmer og nr. 398 ekshaustinjektor, men begge disse
apparater blev erstattet med almindelige injektorer for
a fa mest mulig ensartede prover. Spill under pasetning
av injektorer var meget lite og da dessuten den ene
injektor ved de fleste prever greide pafedningen alene
og stod pa praktisk tatt over hele prevestrekningen, blir
spillvannet uten betydning for vannmélingen.

Alle prever blev kjort av samme forer og fyrbeter og
«fyren» var ved de fleste prover helt utbrent ved til-
bakekomsten til Voss.

kjelen den
anvendt ved

Under opiyringen var vannstanden pa
samme for alle forsek og der blev alltid
inntil kjeltrykket var steget til 6 kg/cm®

Fereiorholdene var stort set gode og for de prever
som er medtatt i nedenstaende sammenligning av for-
hrukene for de tre kjeltrykk, ma fere- og veerforholdene
sies a wviere sa ensartede som man kan vente 4 opna
dem.

Ved de forsok hvor kjelen blev sterkt anstrengt, blev
der pa den iorste strekning ca. 7 km kjort med mindre

hastighet enn pa den evrige for at «fyren» kunde bli




Forsoksobservasjoner.

Tabell

22

Overhetertemperatur l Trekk i rekskap i

Kjeltrykk

[Middelhastighot (perioderunder|
— akeellerasjon og retardasjon er

Kjoreti
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godt giennembrent for den store ydelse begynte. For-
seres nemlig en maskin for «fyren» er godt gjennem-
brent, vil det veere vanskelig a undga trykkiall og vann-
tap. P4 den evrige strekning er hastigheten holdt om-
trent konstant, og da stigningen er jevn er det kun sma
variasjoner i fylling, overhetertemperatur, trekk i rek-
skap m. m. Lok. nr. 398 var forsynt med indikatorer
for cylinderne.

Tabell T angir de midlere observasjoner pa streknin-
gen Voss—Ygre, Ygre—Reime og Reime—Upsete. Av-

lesninger blev i almindelighet tatt hvert 3. min.

Utregning av arbeidet.

Strahls formler.
For vogner er benyttet formelen for «gewohnliche Per-
motstand

Kisremotstanden er beregnet efter

sonenziige» som gir en pr. tonn vognvekt,

2 [V km/time + 12)*
W = 2=5 + '."an (—J‘fm )

For lokomotivet er benyttet formelen

B C(v12\*
W =25G, +¢G, ;-(},(JF( )
10
hvor G, = vekt i tonn pa lepehjul og tender,
G, = adhesjonsvekten, ¢ = 8,6 for 4-kobledz aksler
og 4 cylindre, F = lokomotivets projeksjion pa et

pa dets akse loddrett staende plan = ca. 10 m*. Kurve-
650

Rn—35

hensyn til kurver med

motstanden er utregnet efter Rockls formel W =

kg pr. tonn.  Der er kun tatt
radius under 1000 m.

Alkcellerasjonsarbeidet er medtatt.

Til kontroll av det pa grunnlag av foranstaende be-
regnede arbeide, er det indikerte arbeide utregnet for
tre prover med lok. nr. 398. Diagrammer er tatt for
hver fylling som er benyttet og ved hjelp av slagteller
er antall omdreininger ved vedkommende fylling ob-
servert. Det saledes direkte av diagrammene beregnede
arbeide stemmer godt overens med det efter foranstiende
formler funne.

I tabell
tabellen opierte forbruk pr. HK-time av kull og vann er

Il er proveresultatene sammenstillet. De i
det i maskineriet forbrukte, idet forbruk til ejektor, op-
varmning ayv vann under opfyring o. l. er fratrukket.
Sammenligningen av trykkene 13 og 13/, kglem?
gir de sikreste resultater, da disse prover er utivrt med
samme lok., si ingen feilkilder kan optre pa grunn av
lokomotivenes forskjellige tilstand eller kielkonstruksjon.
Som man ser av tabellen er besparelsen storst i serie

1, hvor hastigheten er minst. Dette forhold skyldes at

'der for 13 kg/cm?® ma benyttes meget store fyllinger

for a opna den tilstrekkelige ydelse ved sa sma hastig-
heter. I serie 1 blev der nemlig for 13 kg/cm® trykk

————
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Tabell 1L Sammenstilling.
1 '-I‘ugvekt- | == |  Fordampet Forbruk pr._HK _Be::-parélsc ved forhaielse av
) 5 —_— E . ! vann ?,’. time kjeltrykket utregnet efter
= ; Tea |, Tilsvarer| § ¢ | = 8 —— | - r forbruket pr. HK time
2 E LE' 5 thoreg:) en adhe- ";]; g B :-:n | pr. m? _E 2 e | —— - I
g 'f—:,‘ i ;_c ::;c sjons- é = ; :i;= .p;'“!;{";' :;E:Z; s;' w° Kull | Vann El‘gﬂ | fraw_-_
A = E t,on;'x koefi(::nt T _'é % kg | pr. time :;i‘. kg. kg. I\n'lill \‘u:mn ]\‘;ull | \“;1:111
| ; i WYL s | kg. o fo I | %
] | | |
1. 307 13 | 352|1:55|34 | 1110 | 67| 636 | 631 1,15 775 |
v & 1514, | 352 | 54 34 1110 7,0 | 57,2 66,0 1,00 7,02 13,0 | 94 |
¥ 398 17 354 - 34,5 1135 6,9 59,4 66,1 0,96 6,60 | 16,5 | 14,9 4,0 6,0
2. 307 | 13 254 | 1:7,0 | 49 1205 6,3 66,0 61,2 1,17 7,50
5 = 151, | 257 | »o | 49 1215 6,8 63,8 64,1 1,05 7,15 10 4,7
- 398 | 17 260 | 5 47,5 1190 6,7 62,7 64,3 1,00 6,66 145 | 11,3 48 | 7,0
3: 3097 13 230 | 1:8,0 | 44,0 975 7,0 53,5 65,7 1,07 7,49
ot i 1515 | 230 e 445 985 7,0 52,0 66,0 1,02 7,16 47 | 44
i 308 17 233 75 45,0 1010 7,0 54,5 66,9 0,97 6,80 93| 972 4.9 5,0
|
4. 397 | 15% | 393 | 1:49 | 30 1080 6,5 61,0 60,2 1,17 7,70
3 308 17 397 | a0 | 35 1290 59 | 70,5 56,2 1,12 6,90 25 104

1) Den ildberorte, varmfordampende heteflate.

kiert med 65 % fylling, mens en fylling av kun 40 %
var tilstrekkelig for 15% kg/cm® [ serie 2 hvor der er
kiert med stor hastighet, er forskjellen i fyllingen ad-
skillig mindre idet der er kijert med henholdsvis 47 og
36 %, og besparelsen er derfor ogsa mindre. 1 serie 3
er lokomotivenes anstrengelsesgrad adskillig lavere enn
ved de to foregiaende serier, og dette bevirker at bespa-
relsen blir mindre enn i serie 2 til tross for at hastig-
heten i serie 3 er mindre enn i 1.

Ved ennu mindre belastninger vil besparelsen antage-
lig synke ytterligere, men selv om dampen ma trotles
for det heieste trykk, vil forbruket ikke bli sterre for
dette enn for det lavere trykk. Nar nemlig, som her er
tilfelle, dampen har praktisk tatt samme varmeinnhold
bade ved 13 og 15% kg/cm? kan man ved trotling over-
fore damp av 15% kg/cm?® trykk til samme tilstand som
den av 13 kg/cm®

Som man ser av tabellen er ved de to ferste serier
besparelsen i kull adskillig sterre enn vannbesparelsen.
Dette kommer av at kijelvirkningsgraden blir lavere for
13 kg/em? pa grunn av den storre vannmengde som mi
fordampes pr. time. For preveserie 3 blir derimot kull-
og vannbesparelsen omtrent den samme, da kjelvirk-
ningsgraden ved sma anstrengelsesgrader er lite avhen-
gig av anstrengelsens sterrelse.

Ved sammenligning av 75/, og 17 kg/cm?®
kieltrykk fies mer jevn besparelse for alle tre serier.
Dette skyldes antagelig den sterre overhetning for 17
kelem® kielen. Denne vil nemlig bevirke omtrent samme
besparelse i alle tre tilielle (kanske sterst i serie 3) og
da forskjellen i trykkene kun er 1% kg/cm? vil virknin-

gen av trykkiorekelsen ikke giore sig sa sterkt gieldende
som ved den forangaende sammenligning.

Som man ser av tabellen er besparelsen i vann sterre
enn besparelsen i kull (altsd det motsatte av hvad der
var tilfelle ved sammenligningen mellem 13 og 15%
kglem?). Ogsa dette skyldes den sterre overhetning,
idet der for 17 kg kjelen trenges mere kull pr. kg damp
enn det trenges for den lavere overhetning ved kielen
med 15% kg. Dette vil foravrig ogsa fremga av tabel-
lens tall for kg vann fordampet pr. kg kull.

Angiende de av serie 4 utregnede besparelser bemer-
kes, at disse ikke er palitelige, da forsek nr. 13 ma
betegnes som delvis mislykket pa grunn av at gnist-
fangeren blev tett pa det siste stykke av veien. Dette
bevirket at hastigheten og trykket falt sterkt, hvad igjen
ma antaes 4 ha eket vannforbruket, men samtidig for-
minsket kullforbruket (pa grunn av den mindre Kkiel-
anstrengelse). Den i tabellen for serie 4 utregnede kull-
besparelse er folgelig for liten og vannbesparelsen for
stor.

Kjelvirkningsgrad.

I fig. 1 er kielvirkningsgraden optegnet i forhold til
fordampningen pr. time pr. m* fordampende heteflate.
Som man ser av kurven stemmer de enkelte forsek
meget godt overens og der er ingen nevneverdig for-
skiell mellem lok. nr. 397 og 398s virkningsgrad. Den
starste virkningsgrad er ca. 66 % og denne holder sig
konstant inntil en fordampning av ca. 60 kg pr. m®
heteflate. Ved storre belastninger synker virknings-
graden og i stadig sterkere grad eftersom belastningen
stiger. For sterre fordampninger enn 60 kg pr. m® er
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virkningsgraden heiere ved storre hastigheter enn ved
mindre. Dette skyldes ijaliall for den wvesentligste del,
at trekken
stubbkastningen av den grunn blir mindre.

blir jevnere for starre hastigheter og at
For de sma
fordampninger hvor tap pa grunn av stubbkastning blir
lite kan man ikke merke nogen forskiell i kjelvirknings-

graden ved storre eller mindre hastigheter.

Ydelse og trekkraft.

I fig. 2 er ydelse og trekkraft optegnet for de 3 kijel-
trvkk for et kullforbruk av 475 kg pr. m® ristilate. Dette
kullforbruk tilsvarer en
pende heteflate pr. time av mellem 60 oz 65 kg. Med

fordampning pr. m* fordam-

si gode kull som blev benyttet under prevene, kan man
selv uten anvendelse av forvarmer eller ekshaustinjektor
lett holde en savidt hei fordampning. Den i fig. 2 opteg-
nede cylindertrekkraft er redusert til 1350 mm drivhjul-
diameter.
hastigheter storre enn 50 km/tiime, da man ikke har pa-

Det ma "bemerkes at kurvene er usikre for

litelige prover for disse hastigheter,
Det punkt pi
trekkraft beregnet efter kielydelsen metes, angir den

kurvene, hvor cylindertrekkrait og
storste trekkrait for hvilken kjelydelsen kan fullt ut-
nyttes. Dette punkt ligger for 13 kg/cm® kjeltrykk ved
en trekkrait = 8200 kg, hvilket tilsvarer en adhesjons-
koeffisient av 1/5,8 og for 15% kg ved en trekkrait —
10 200 kg som tilsvarer en adhesjonskoeifisient av 1/4.6.
Dette forhold er av stor betydning da man i almindelig-
et i persontog kan gjere regning med at e¢n adhesjons-

e :ﬁffw:}&ﬁ;%ﬁ‘- | seoon
E Hoa L« 397 ‘--_______‘-—...._' Pl
‘?l/o - A v IBFfiR 4 ) ——
% 5 Adbesjonshoeficionr 77 5o il
Vool 7 i =} s — sooo
ﬁw o 000
| o~ #
— §\\
\
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Jol ECR—— . |
\ 20— Aorohelae ar ».f,h:/;,fwi’?/ﬁ/ I
v — it Bt be g b ——————
é /0 T i = TT
1 +——= = _ﬁ _
25 Jo o S0 %0
Haslpha?s #m or Fima

Fig. 2, Ydelse og trekkraft (pa hju]rin,r;) ved et kullforbruk av
475 kg pr. m2rist pr. time,
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1/5,5 kan utnyttes (undtatt Bergens-

Al, hvor man neppe kan fa ut-

koeiiisient av
banens strekning Voss
nyttet en storre koeifisient enn 1:6,0).

Tog med adhesjonskoeffisient 1/5,5 kan vistnok ogsa
kjores med 13 kg/cm® kjeltrykk, men hastigheten blir
liten da kjelens ydelse ikke kan utnyttes. Som det sees
av kurven vil man saledes med 13 kg/cm?® kieltrykk kun
opna en hastighet av 28 km/time mens man med 15%
trekkraft ved 35 km/time. |
praksis vil forholdet bli ennu ugunstigere for 13 kg/em®,

kg/cm® har den samme

da man ikke kan opsette ruter med hastigheter som til-
svarer maskineriets maksimalydelse. Hvis nemlig noget
uforutset skulde inntreife, haes ikke noget overskudd
av trekkraft til a overvinne ekstraordinzere vanskelig-
heter. Hvor kjelen er bestemmende som for 15% kg/em?
kieltrykk, kan derimot trekkraften forsterres for en kor-
tere tid ved a «kjore pa vannets. Togvekter som betinger
en starre adhesjonskoefiisient enn 1/5,5 kan i det hele
ikke kiores med 13 kg/cm?® mens man for 15% kg/cm?®
godt kan utnytte en adhesjonskoeffisient av 1/5,0.

Nar forvarmer anvendes kan maksimalydelsen for-
okes med ca. 10 %. Det ovenfor nevnte forhold med den
lille cylindertrekkraft i forhold til kielydelsen ved 13
kg/em? tiykk blir da ennu ugunstigere, idet den trekk-
kraft, for hvilken cylindertrekkraft og trekkrait beregnet
eiter kielen faller sammen, kun er 7800 kg, hvad der til-
svarer en adhesjonskoeifisient av 1/6,2. For 15% kglem?
kan kjelen med forvarmer fullt utnyttes til en adhesjons-
koeffisient av 1/5,1.

Ved forekelse av kieltrykket til 17 kg/cm?® far man
trekkraiten av ca. 10 %.
Denne forpkelse er dog langt fra av si stor betydning

en ytterligere forekelse av
som forekelsen ira 13 til 15% kg/cm?® da trekkraften
allerede med 15% kg/cm?® er tilstrekkelig stor under
almindelige kjereforhold. Nederst i fig. 2 er ogsa inn-
tegnet forvkelse av trekkraft i procent for 15% og 17
kg/em* i forhold til 13 kg/cm?

I fig. 3 er trekkraft pa dragkrok i 20"/w stigning (Gie-

\§\ 2000 kg i
N 8000} ~C | K
3 7000 "y Lot 798 (7 B0t
> ERET A
N 000 SO - ,| _”7(”"? ) /
\ ‘\'é/ y,
Q S0 S
R w000 ==l
T~
N | | ‘\\":"1::; T —
P S i i i P
g et =g —
\ i e
N Z-/_r,g%'; _—"—*\1
Fo o Py %0
Has i}”‘ff Y K orTime

3. Trekkraft pa dragkrok i 20 %/, stigning (kullforbruk 475 ke
pr. m? rist pr, fil]li‘),




Nr. 2 - 1930 MEDDELELSER

vikbanens maksimale) optegnet og som i foregaende
figur er ogsa forokelsen av trekkrait (utregnet i procent)
inntegnet. Som man ser av figuren er forekelsen ved
forhoielse av Kjeltrykket til 15'2 kg temmelig jevn for
de almindelig forekommende hastigheter (35 og 50 km/-

time) og ligger mellem 10—12 %. For 17 kg/cm® er

forheielsen hele 15 %.
Besparelse i kullforbruket.
Som det sees direkte av preveresultatene er bespa-
relsen i kulliorbruk avhengiz av hastigheten og loko-

motivets anstrengelse. 1 fig. 4 er Kkullbesparelsen ved

N 2 0/ HasHhohel ca 35 im/bﬁ Frme
N 3 =

S o /ﬁh%,,

¥ e o

g 2 _—..-_.-"—'-'—-'_-_.-Zyaw”

%‘ 20: /r'awfaévﬁe/c‘a.fo 4’% ”

A\ . -
o e e e e e T B

rooo oo L0

Ydde/se s A frndoher?)

Besparelse i kull- og vannforbruk ved forhoielse av
kjeltrykket fra 13 -—151:’2 kez/em?2,

Fig. 4.

forhoielse av kjeltrykket til 15% kg/cm® optegnet i
procent i avhengighet av ydelsen (indikert) for hastig-
heter henholdsvis 35 og 50 km/time. Denne besparelse
skriver sig dels fra minsket vannforbruk (maskineriets
forbedrede virkningsgrad) og dels fra bedre kielvirk-
ningsgrad pa grunn av kjelens mindre
grad ved det heiere trykk. For & vise betydningen
av hver av disse faktorer, har man inntegnet for sig den

anstrengelses-

o '/‘/yé/-.f cy/x'naé/— [forre srae /‘araw/

1

— !

>, /
s

Lav/rytkhs c.]//)w'ér [Forre side foras, )

P ———

-~

— —— e e e

Fig. 5. Diagrammer for samme ydelse for kjeltrykk 13 (helt ap-

trukne) og 15!/, kz/em? (den strekete). Hastighet ea. 40 km pr. time,
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besparelse som skyldes det minskede vannforbruk. (Da
kielvirkningsgraden og varmeinnhold av dampen er den
samme for de to trykk, blir denne besparelse direkte lik
besparelsen i vannforbruk.)

Kullbesparelsen ved lok. 398 i forhold til lok. 397 med
15% kg/cm® skyldes bide det forheiede trykk og den
heiere overhetning. Denne besparelse er temmelig ievn
for alle hastigheter og lik ca. 5 %. Besparelsen i vann
er pa grunn av den storre overhetning noget sterre enn
kullbesparelsen.

I fiw. 5 er vist et hoitrykks og et lavirykks diagram for
lok. 397 med henholdsvis 13 og 15% kg/em®. Diagram-
mene er tatt med neiaktig samme ydelse for de to kijel-
trykk. Hastigheten var ca. 40 km/time.
av diagrammet er forskjellen i fyllinger meget betydelig,

Som man ser

og pa grunn av den mindre dampmengde som anvendes
ved 15% kg trykk blir ogsd mottrykket i lavtrykks-

cylinderen mindre enn for 13 kg/cm?® trykk.

Konklusjon.

Ved a forheie kieltrvkket fra 13 til 15% kglem* op-
naes folgende iordeler:

1. Cylindertrekkraiten oker med ca. 15 %.

2. Lokomotivets wdelse, hvor denne bestemmes av
kielen, sker med ca. 8 % ved lavere hastigheter (35 til
45 km/time). Ved heiere hastizheter synker forekelsen
ned ftil 4 %.

3. Ved samme ydelse vil man fa besparelser i kull-
og vanniorbruk. Besparelsen er avhengig av hastighet
og vdelsens storrelse og kan under almindelige forhold
settes til 3—-9 %. med de
heiere trykk kan kjore tyngre tog med samme hastichet

1) og 2) bevirker, at man

som for, forutsatt at feret er si godt at en hoiere ad-

hesjonskoeffisient kan utnyttes, eller kan med

samme togvekt kjore med sterre hastighet.

mell

Den storre cylindertrekkraft bevirker dessuten sterre

startkrait og derav felgende hurtigere akcellerasjon.
Dette forhold spiller ikke alene rolle ved igangsetning,
men vil ogsa veere en stor fordel under fart, nar hastig-
leten pa grunn av sliring eller snemotstand er sunket
og den igjen skal sokes satt op. Som maskinene nu er,
vil med et tungt tog i en lang stigning et hastighetstap
lett bevirke betydelig togforsinkelse, da det er meget
vanskelig igjen 4 fa hastigheten hevet pa grunn av for
cylindertrekkrait. Den okede cylindertrekkrait

bevirker at maskinen ogsa blir en god godstogmaskin.

liten

Godstog blir nemlig forholdsvis sjelden kjort med storre
togvekter enn hvad der tilsvarer en adhesjonskoeifisient
av 1/5,0 og dette lokomotiv med kieltrykk 15% kg/cm?®
vil da trekke de samme togvekter som de rene godstog-
maskiner og sikkert viere mere ekonomiske enn disse.

Ved den foretatte forandring av kjelen pd lok. 398
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(forhaielse av kjeltrykket (il 17 kg/cm® og forokelse av
overheterflaten med 25 %) opndes folgende fordeler i
forhold til lok. 397 med 15% kgl/cm?® Ejeltrykk: 1. En
gkning av ydelsen, hvor denne er bestemt av kielen, av
ca. 4%. 2.
og vannbesparelse av 3—5 %. Dessuten opnar man en
okning av cylindertrekkraften men da man allerede ved
15% kg/cm? har tilstrekkelig trekkraft i de aller fleste
tilielle, blir dette av mindre betydning.

Forhaielsen av kieltrykket ma visstnok paregnes &
medfere noget ekede vedlikeholdsutgiiter. Dette vil dog
ikke veere av sterre betydning sammenlignet med de
betydelige fordeler som opnies ved det heiere kieltrykk.

Hvilket kjeltrykk man ber velge avhenger forst og
fremst av de med forheielsen av trykket forbundne ut-
gifter. Ved den her behandlede type vil utvilsomt et
trykk av 15% eventuelt 16 kg/cm?* veere det fordelaktig-

Ved samme ydelse vil man opna en kull-
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ste, da der kun tiltrenges en liten forsterkning av Kielen
for a tillate dette trykk.

Den ovenfor nevnte forekelse av cylindertrekkraften
kunde man selvielgeliz ogsa opna under bibehold av
13 keg/cm? ved a forsterre cylindervolumene. Ved en
forakelse av volumene med 15—20 % vil sialedes cylin-
dertrekkraften bli den samme som med de nuvarende
cylindre med 15% kg/cm?® Nar hastigheten er sa stor
at kijelen er bestemmende for trekkraften, vil imidlertid
ydelsen bli sterre ved forheiet kieltrykk, likesom for-
brukene alltid ma bli mindre med det trykk.
Endelig vil en utskiftning av cylindre by pa tekniske
vanskeligheter og bli kostbarere enn de forieininger som
er nadvendige for en forheielse av kjeltrykket. Den nu-
veerende cylinderstorrelse passer godt for et kieltrykk
av 15—I17 kg/cm®, idet lokomotivene vil arbeide med
meget gunstige fyllinger i stigningene.

heiere

JERNBANENS

SYKEKASSER

Av sekreter Hans Finsen.

Hovedstyret for Statsbanene hadde 8. mars 1929 sam-
menkalt et mgte med representanter for samtlige syke-
kasser til orientering og droftelse av forskjellige forhold
vedkommende jernbanens sykekasser. Den redegjgrelse
som nedenfor er gitt omfatter i det vesentlige de oplys-
ninger som jernbanedirektgr Jynge i dette mgte gav an-
gaende jernbanesykekassenes historie og utvikling.

Loven om sykeforsikring tradte i kraft i 1911, men
lenge fgr den tid hadde jernbanen sine sykekasser. Norsk
Hoved-Jernbanes sykekasse blev oprettet allerede ved
anleggets pabegynnelse i 1851 med et medlemstall pa 350.
I desember s, 4. var arbeidsstyrken ca. 1400 og i mars
1852 ca. 1500 mann. Der blev antatt egen leege for an-
‘leggets arbeidere. Sykekassen ydet lagebehandling og
medisin for vedkommende medlem, hustru og uforsgrgede
barn samt tjenestefolk. Efter ansgkning kunde ogsa
andre medlemmer av familien bli delaktig i kassens
vdelser. Der bevilgedes hel eller delvis refusjon av ut-
gifter til spesialistbehandling, ophold pa hospital (i inntil
3 mnd.), bad, massasje, kirurgiske instrumenter m. v.

Av Statsbanenes sykekasser er «Jernbaneverkstedets
private Syge- og Understgttelsesforenings stiftet i 1863.
Ved utlgpet av 1885 hadde denne kasse 184 medlemmer.
Den betalte intet til leege og medisin; den var hvad man
dengang kalte «Syge- og Liglade» d. v. s. kassen ydet
sykeunderstgttelse og begravelsesbidrag. Statutter for
denne kasse er ikke funnet blandt de ved Hovedstyret
beroende dokumenter. Sidanne haes derimot for en
annen kasse fra 1860-aArene, «Trondhjem-Stgren Jern-
banes Syge- og Hjelpekasse», som tradte i virksomhet

1. oktober 1865. Premien utgjorde 2 skilling av hver
spesidaler som vedkommende hadde i Ignn. Kassen ydet
fri legehjelp for vedkommende innskyter selv, hans kone,
barn og tjenestefolk i enhver sykdom i inntil 3 maneder.
Bestyrelsen kunde i seregne tilfelle bevilge sidan under-
stgttelse i nye 3 maneder mot at vedkommende forpliktet
sig til senere, i et nermere fastsatt tidsrum, a yde et
passende forgket bidrag til kassen. Begravelsesbidraget
utgjorde for voksne 8 spesidaler, for barn 4 spesidaler.

De pvrige distriktssykekasser er oprettet efterhvert som
der ved de nye baner har meldt sig behov for sadanne. lalt
er der nu 10 jernbanesykekasser, en i hvert av de 9 distrik-
ter samt hovedbanens.

Vedtagelsen av Sykeforsikringsloven av 1911 medforte
ingen nevneverdige forandringer for jernbanesykekassene.
Innferelsen av den nye administrasjonsordning ved stats-
banene i 1912 nedvendiggjorde derimot forskjellige endrin-
ger i sykekassenes statutter, blandt annet m. h. t. bestyrel-
senes sammensetning. Hovedstyret benyttet da anlednin-
gen til & anmode samtlige kasser om a opta til behandling
spersmilet om statuttforandringer. I lopet av 1916 forela
der sa nye statutter for samtlige sykekasser ved statsbanene.

Nar 1916 er valgt som utgangspunkt ved denne under-
sokelse er det saledes bare fordi der i dette ar forela nye
statutter for samtlige kasser.

Statsbanenes sykekassers ydelser var i det vesentlige ens
i samtlige distrikter. Kassene ydet:

a) Fri legehjelp og medisin for vedkommende innskyter
selv, hans kone og uforsergede barn under 18 ar. Er syk-
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dommen forvoldt ved drukkenskap eller uordentlighet, eller
blir den av lengere varighet enn 3 maneder, beror det pa
bestyrelsen om sykehjelp skal tilstaes eller utstrekkes len-
gere enn denne tid. Efter de 3 maneders forlep opharer i
hvert fall understattelsen, i tilfelle ingen ansekning om sam-
mes vedbliven er innlepet til bestyrelsen.

b) For andre parerende enn kone og barn gis ingen
sykeunderstottelse uten efter forut innhentet samtykke av
bestyrelsen.

¢) Almindelig medisin, hvortil regnedes ogsa igler, kop-
per, klyster; men tannuttrekning, elektrisering, bad, styr-
kende diet eller lignende matte ikke foreskrives for syke-
kassens regning uten efter forut innhentet samtykke fra
dennes bestyrelse. Heller ikke mineralvann, men utlegg
som medlemmene hadde hatt til sadant blev i regelen godt-
giort, nar regning derover innsendtes til bestyrelsen pafart
attestasjon av vedkommende lzge.

d) Begravelsesbidrag. Dette var noget forskjellig i de
forskjellige kasser, fra kr. 48 for voksne og kr. 24 for barn
til henholdsvis kr. 80 og kr. 40.

Hovedbanens sykekasse ydet fri legehjelp samt 80 % av
medisinens kostende, dog saledes at medlemmet ikke be-
talte mere enn 60 ere pr. resept. Utgifter til spesialist-

lege (herunder fedselshjelp) og ved operasjoner refun-

deres med 3/,, under seregne forhold med det hele belsp.
Pa hospital betaltes for almindelig forpleining. Utgifter
til landophold, sykepleie i hjemmet, elektrisk behandling,
bad, massasje o. . kunde refunderes med inntil 3/,. Begra-
velsesbidrag kr. 100 for voksne eller ydelsesberettiget barn
over 7 ar; for barn under 7 ar kr. 60.—.

Kontingenten var i 1916 i samtlige kasser 12%/; pct.

Sykekassens ydelser har siden 1916 undergatt mange
og ganske store forandringer. For de: meste storre vdel-
ser, men enkelte forandringer gar dog ogsa i innskrenkende
retning.

Av plasshensyn kan man ikke her innta de forandringer
som er foretatt i de enkelte ar fra 1916. Tabell I skulde i
hovedtrekkene vise ydelsene idag. (Se naste side.)

Med den utvikling som sykekassene har hatt, er det gitt
at utgiftene er steget ganske meget fra 1916 til 1928. Oknin-
gen i kassenes medlemsantall i dette tidsrum har man anslatt
til 50 %, stigningen i det almindelige prisniva utgjer 56 9.
Sykekassenes utgifter viser imidlertid en langt sterkere stig-
ning. Til sammenligning er i tabell Il ogsa medtatt 1921,
da vart prisniva 1 pa det hoieste (i forhold til 1916 : 164 %)
Arendals distrikts sykekasse er ikke medtatt i opgaven,
idet kassens regnskap for 1915—16 kun omfatter 7 maneder.
Man vil bemerke at kassenes utgifter viser en tildels betyde-
lig stigning efter 1921, da den almindelige prisstigning var
stanset,
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Tabell I1. Ulgiftenes procentvise stigning 1916—21—28.

i : ” Procentvis stigning
Sykekasse ‘ Ar ‘ ?::"::,:2' T
Rk 1916-21-28 1921.28
‘ ! Kr. Pot. Pet.
1916 47 210,63
Oslo 1921 | 234260,10 396
1928 | 362031,12 667 271
- 11916 | 4807345 ' )
Drammen [ 1921 197 822,08 311
1928 282 402,44 487 176
T 1916 20 644,29 o
Hamar 1921 87 195,55 194
1028 134 206,74 353 159
o 1916 2838574 | B
Trondhjem 1921 124 267,29 338
1028 179 416,42 532 104
- 1916 6 647,99 o -
Stavanger 1921 19 628,01 195
| 1928 22 295,44 235 40
1916 1646318 | )
Bergen 1921 73 159,45 344
1028 111 023,28 574 230
o | 1916 | 3659,69 '
Kristiansand 11921 11 851,50 224
| 1928 17 798,44 386 162 _
| 1916 7115,69
Narvik 1921 17 617,64 148
1928 31 754,19 346 198
1016 38 792,16
Hovedbanen 1921 | 132 060,00 240
1028 | 170251,43 | 365 | 125

Hvilke utgiftsposter er det sa som tynger mest pa syke-
kassenes budgetter? Man vil her nevne bare de sterste pos-
ter. I kretssvkekassene utgjorde i 1919—23 legehonorarene
26,7 % av de samlede utgifter. For jernbanens sykekasser
var tallene for femaret 1023/24—1927/28: Oslo 46,4 %,
Drammen 29,7, Hamar 32,9, Trondhjem 55,1, Stavanger
41,6, Bergen 34,6, Kristiansand 47,5, Narvik 49,6, Arendal
43,6, og Hovedbanen 47 %,. Sykehuspleie utgjorde for krets-
sykekassene i de samme ar 10,7 %, i Oslo 10,2, Drammen
14,7, Hamar 20,1, Trondhjem 15,6, Stavanger 17,6, Bergen
14,8, Kristiansand 22,6, Narvik 16,2, Arendal 24,4 og Ho-
vedbanen 13,7 ©,. Medisin yder som bekjent Kretssyke-
kassene ikke. Utgiftene hertil har for jernbanens kasser
utgjort: Oslo 24,8 9, Drammen 26,3, Hamar 23,1, Trond-
hjem 9,0, Stavanger 28,4, Bergen 19,9 Kristiansand 16,9,
Narvik 22,7, Arendal 21,2 og Hovedbanen 21,8 %. Ut-
giftene til tanniege utgjorde i i kretssykekassene 1,8 % av
de samlede utgifter. I jernbanesykekassene er tallet for
Bergen 14,6 %, mens det for de evrige kasser ligger mellem
1,5 og 7,7 %. Til de ovenfor nevnte utgifter kommer de
utgifter som administrasjonen, jernbanen, ma bere, nemlig
sykepenger og administrasjonsutgifter. Sykepengene er
kretssykekassenes uten sammenligning sterste utgift og ut-
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Tabell I.
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Sammenstilling av de

‘ Operasjons-
honorar

|

Landophold
til rekreasjon

15 av honoraret,
Utgifter til forbruk
operasjoner

Ma
anbefales av kasse-
legen.

Ved off. sykehus
hel dekning. Privat
efter styrets best.

Under kr. 100 helt.
Over kr. 100 3/,
dog minst kr. 100.

Betales helt.

I szregne tilfelle
inntil kr. 150 pr.
md. i inntil 2 md.

Betales helt.

Betales helt.

| helt efter styrets
naermere best,

Avgjores av styret
for hvert enkelt til-
felle.

: o Kontingent Sykehus, Spesialist-
Drraddind ATdinig sanatorium behandling |
% ' |
3. Min. 24 | Medlemmene beta- | Alm. forpleining i 6 | Kassen betaler 1},
Oslo max. 180 kr. | 1€ 14, dog ikke | md. Privat klinikk. dog ikke over kr,
arlig. over kr. 1,00 pr.|kr. 5,00 pr. degn i| 300 for et og sam- | ved
resept. inntil 3 md. me sykdomstilfelle | dekkes helt.
Alm. forpl. i 6 md. | Betales helt. Ma | Betales helt.
Drammen 21 Betales helt. Privat kr. 5,00 pr. | anbefales av kasse-
degn i inntil 6 md. legen.
3. Dog ikk Alm. forpl. i 6 md. )
’ . Dog |I e e (kan forlenges) Pri- Bcta;(‘:s ‘h(.|1.' Ma
amar av {;(\;(&)(r} kr. Betales helt. vat efter styrets anbe al.u av kasse-
bestemmelse. lzgen:
3. Min. kr. 2 Alm. forpl. i 6 mdA| Inntil kr. 100. Ma
Trondhjem e dr. 50 %,. Privat 509, i 3| anbefales av syke-
PE A mnd. kasselegen.
= R Betales - | _
. helt. Rekv. om inn-
2/ ales vi
Stavanger || /s  Min. Betales helt. leggelse ved jble. | DBetales visstnok
0,80 pr. md. 3 i : helt.
gen. Ma godkj. av
formannen. |
Betales i inntil 6| Btal HETE Sk
23/,. Dog ik- | md. Derefter av- "’t:t‘tfs ;‘ 'I‘ :l
ke av over gjor styret om og| ™" SUREIS
Bergen kr. 7500 Betales helt. hvor meget i tilfelle l?enyttehs ellc‘r kasi-i_
| skal ydes. Privat legen e.n::mer 2l
! B alm. forpl. spesialist.
Betaler 3. forpl. i
215  Min. 203195 :’e't’ e inntil 3 md. Deref- | . -
Kr.sand §. | kr. 2,00 pr. 150 ‘f erfcggt;r 3 “| ter avgjar styretl Lta‘k? 1e'lt.'; L‘_
mnd. |’ 0{ et:rs € €1 om hel eller delvis | 8rensning til 3 md.
B _:cf_J_ o forpl. skal ydes. | -
91 Mi Refunderes  effer | Refunderes.  Ma | Betales
Narvik Oéfé‘ ('j"‘ Betales helt. bestyrelsens best. | anbefales av syke-
! ]:fr‘ SLsE for hvert tilfelle. | kasselegen.
= Inntil kr. 4,0.0. or. o
‘Beta]es helt, men e p Refunderes  helt,
21 dl : K degn i 2 < 6 uker. kL. fra behand
Arendal 2 | 06 Criegeer XI- | sanatorium inntil | ETkl- fra behand-
! 1,00 pr. resept. kr.350i3md. | lende lzge.
1 i o/
]2(/2’8 Min. |75 2"5 uMegl. b_flf Betaler alm. forpl. 3. Bel K
Hovedbanen | <" 8 max.|ler 25 %, dog ikke | p o 1o 5,00 pr. | /4 Belep underkr.

kr. 125 pr.|over kr. 2,00 pr.

ar, resept.

degn inntil videre.

25 refunderes helt.

5. Ved privat kli-
nikk og hospital.

visstnok |

Inntil kr. 3,00 pr.
Il degn i inntil 4 uker

Inntil kr. 5,00 pr.
dag i inntil 30 da- *
ger.
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forskjellige sykekassers ydelser.
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Elektr. behandling

Sykepleie : 3 Fedsels- Begravelses- :
i hjemmet Brllior Tannpleie bidrag bidrag s, g
rontgen, radium
|
: Kr. 400 for innsk. selv
. | Forsaksvis kr. 1,50 | ,, 300 for hustru og| 1. Massasje mot ufer-
Inntil kr. 5,00 pr. pr. hull, kr. 1,50 | Kr. 75. Ved tvil-

degn i inntil 6 uker. | pr. tann ved ut-
I trekning.

Uttrekn. kr. 3,00
for 1 tann, kr. 1,50
| for flg. Annen tann
behandl. 309, av

Kr. 3,00 pr. degn i
inntil 3 md. Ogsa
som bidrag til hus-

hielp. '

1. gangs anskaffel-
se kr. 6,50.

barn over 15 ar.

het efter brudd dekkes
helt.

:. lingfedsler kr. 100. . 200forbarn 1-154r

| ,,» 100forbarn u. 1 ar
Kr. 400 for medl. med

|Kr. 75 for hvert forsergelse.

| barn. Ved Klinikk-| ,, 300 for medl. u.

behandl. garante- fors. samt hustru

res for kr. 75. og barn u. 18 ar.

[ utg. ,, 1580 for barn u. 7 ar
. ‘ Kr. 300 for fam.fors.
| Plombering kr. 4 . 200 for andre
Inntil kr. 3,00 pr. pr. hull. Uttrekn. | Kr. 50 for hvert samt hustru og
dogn i 3 mndr. lfr. 4 for | tann, kr.  barn. Abort Kkr. Kt over-15 4r.
.h for 2. tann, kr. 25. 100 for barn . 15
‘ 1,50 for flg. i
T S Kr. 400 for familiefors.
| ,, 300 for andre!
| Kr. 100. Ved abort samt hustru ug'

bidrag til jordmor- barn over 18 ar.

Kan betales helt. For-
handsuttalelse innhen-
tes hos formannen.

hjelp. 200 for barn 2-18
ar

' |
| ,, 100 for barn u. 2 ar|

| Tannuttr., dog ik-

| ke hvis det skjer av

h. t. innsetning av
kunstige tenner.

Inntil kr. 5 pr. degn
i inntil 6 uker. Ikke
i nedkomsttilfeller.

1. gang::, ansgaffcl- 1, av utgiftene til
se i almindelig inn-

. aﬁ tannbehandling
fatning.

Kr. 250 for medl. eller |

- . hustru.
Tilsvarende krets- . 150 for barn 5-18
sykekassen. 5

100 f, barn u. 5 ar. |

Kr. 350 for medl. over |
18 ar.

250 for hustru og
barn 7-18 ar.

150 f. barn u. 7 ar.

"

Tilsvarende Kkrets-
sykekassen.

"

Fri tannuttrekn.

l Fri tannuttrekn.

|
|
I Fri tannuttrekn.

Efter styrets best.

kr. 5 pr. dag i inn-

til 30 dager. Ogsa

som bidrag til hus-
hjelp.

1. gangs anskaffel-
se inntil kr. 10.

Fri jormorhjelp for | Kr. 100 for medl. og

50 %.

14, betales. Rekvisisjon
giennem sykekasse-
lege.

75 %

Betaler 4. MAa anbe-

fales av kasselegen og

godkjennes av styrets
formann.

Betales helt, men sam-

medl. eller medls | hustru. tykke ma innhentes
hustru, ,, o0 for barn. fra styret.
] ;
i Kr. 150 for voksne.
Refunderes.
| et 75 for barn.
Kr. 200 for medl. og
| Kr. 50. hustru. Bad .
| ., 100 for barn. |
RS l { B
Kr. 50. Lagehjelp | Kr. 200 for voksne. J)
i

e 100 for barn.

”
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Tabell II1. Jernbanekassenes og krefssykekasa*ek

Nr. 2 - 1930

|
1_

Sykekasser Ar Ll:!f_or}:};zj” li l:]f:g;ﬁ; | Medisin Bogb:;:\r::igsvs- Fedselshjelp
1923—24 37,02 4,44 22,65 4,61 3,50
1924—25 44,56 6,09 28,17 6,21 3,88
Oslo 192526 38,22 6,00 24,10 7,58 5,18
1026—27 49,37 8,21 20,24 10,90 4,30
1927—28 45,58 6,08 26,68 9,20 3,08
1923—24 26,59 41 20,35 877 5,05
1924—25 20,74 6,09 27,12 6,57 4,12
Drammen 192526 2281 5,72 23,92 5,23 3,80
1926—27 23,34 5,21 ‘ 23,55 9,02 4,33
1927—28 21,72 5,36 | 21,22 7,32 380
192324 | 2507 2,60 17,61 468 271 |
1924—25 27,46 3,50 22,02 4,99 3,80 |
Hamar 1925—26 24,89 5,53 20,91 3,59 3,73
1926—27 25,25 4,12 i 21,58 . 5,71 3,45
1927—28 23,00 5,85 ,-' 20,02 6,87 3,37
1923—24 41,30 ! 10,10 870 9,60 ||
192425 58,40 | 9,30 8,50 8,50
Trondhjem 192526 55,00 8,00 9,00 7,60
1926—27 55,60 8,90 6,50 6,10
1927—28 55,60 7,50 _ 6,50 6,10
1023—24 22,50 | 7,50 21,80 | 1,40 3,80
1924—25 22,50 5,60 21,40 - 0,70 3,10
Stavanger 1925—26 22,00 7,90 19,00 0,90 3,80
1926—27 21,50 6,40 18,70 1,00 2,40
B 1927—28 2230 | 1080 2090 | og0 2,60
1923—24 22,30 ‘ 8,20 16,90 310 10,70
1924—25 23,40 10,40 21,60 6,30 6,10
Bergen 192526 2310 | 8,00 15,60 4,30 5,20
1926—27 23,30 15,20 24,20 5,40 5,00
1927—28 26,30 \ 10,60 20,70 6,00 4,20
1923—24 57,00 19,00 10 2,80
192425 62,00 20,30 2,30 2,60
Kristiansand S. 1925—26 41,60 13,70 1,00 2,70
1926—27 37,70 17,80 1,00 2,40
— 1927—28 57,90 20,00 1,80 3,20
1923—24 4440 18,10 250
1924—25 45,80 19,90 2,50
Narvik 1925—26 45,00 25,60 2,40
1926—27 43,00 23,30 2,50
1927—28 54,40 19,50 2,30 i |
1923—24 34,10 19,00 2,00 7,70
1924—25 43,80 23,00 2,90
Arendal 1925—26 47,50 20,80 0,90 6,90
1926—27 47,50 20,90 0,80 6,80
1927—28 47,50 20,60 ‘ 2,60 4,30
1923—24 34,38 ' 6,30 20,38 3,38 : 2,82 |
1924—25 36,71 9,02 | 21,64 ‘ 3,64 _' 2,14
Hovedbanen 102526 35,76 7,87 , 2238 .' 4,65 | 1,97
1926—27 38,03 8,52 17,48 2,88 1,60
1927—28 35,85 7,21 | 20,30 ‘ 3,74 1,56
1923 15,29 ‘ 0,24 ‘ 1,42 '
1924 16,37 ' 0,25 ' 1,39
Kretssykekassen 1925 19,15 | 0,25 | 1,40
1926 16,07 0,65 ‘ 1,19
1927 16,70 | | 0,69 _ 1,02
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utgifter pr. medlem i 5-dret 7923/24—1927/28.
] |
ad, massasj Tann- | Kirurgiske . Sy?{eplnie i Land- . T(:.tal-
Hospital Sanatorium |}:”':;"'°n :‘ 3:‘_' bclfa.‘ndliug appsrater Briller | (:‘lll:’;::::i“;) I ophold Drvitss ‘ p:i‘;:;’:m
|
[
7,23 2,08 1,33 | 0,31 0,72 033 | 8422
8,66 3,03 2,00 | 056 0,20 1,38 0,23 0,40 | 10537
11,08 2,00 1,50 [ 03 | 055 1,60 0,20 0,83 i 99,20
14,32 2,74 2,86 1,00 | 023 | 0,60 2,82 0,13 1,01 127,74
13,82 2,35 2,11 2,55 0,20 0,54 147 | 046 1,00 | 11530
T 13,17 067 | 352 | 45 | 3,88 100,27
12,78 1,50 3,43 4,59 1,72 r 2,18 90,85
12,35 1,79 3,13 606 2,36 g = 1,56 92,36
17,42 1,71 4,21 7,34 | 2,61 = 234 | 9226
14,27 1,76 3,82 8,95 L1831 S5 | 231 | 9470
10,89 = 5,27 0,51 |= z 2 069 | 7301
15,80 3,49 5,88 0,72 0,69 Zc 1,16 89,51
20,98 1,20 | 2,98 7,13 0,68 0,09 =2 0,32 93,02
22,24 1,18 \ 2,55 7,23 0,70 | 0,54 0,37 94,92
20,97 020 | 2,0 8,50 0,44 0,35 | 039 | 9224
11,30 | 4,40 L2 0,80 87,40
12,80 1,70 1,60 | 0,40 101,20
15,00 400 | 0,90 1,00 0,60 102,00
19,30 2,70 0,80 2,20 0,20 102,30
16,60 3,10 1,20 20 L - 0,50 | 100,00
10,20 o100 | 300 o | 0,90 72,10
14,30 2,20 1,10 2,50 - 0,30 73,70
7,70 0,10 2,70 0,40 64,50
19,10 1,00 1,20 3,00 0,30 74,60
10,50 1,10 1,10 2,80 - 0,50 73,40
12,20 1,40 1,30 0,10 0,50 76,70
9,70 320 | 1,90 12,30 0,60 0,40 93,90
11,20 2,60 4,30 15,60 0,80 0,70 1,30 0,40 0,60 | 9370
21,80 2,10 3,90 18,70 0,20 0,70 1,60 0,50 0,80 123,40
16,20 4,10 4,60 15,50 0,10 060 | 060 0,10 060 | 110,20
i 25,00 2,60 0,70 320 | 111,30
20,60 4,10 300 | 0,40 124,30
12,40 L 6,50 1,80 1,00 80,70
27,30 L 450 2,80 2,60 96,10
29,50 9,50 2,00 3,10 127,00
14,00 C1,00 5,30 070 86,00
20,20 L 0,40 5,50 0,40 94,70
13,20 0,90 5,70 0,20 93,00
19,40 2,40 6,20 0,50 97,30
6,00 0,10 | 97,60
M 0,40 94,20
2,50 94,60
0,30 97,90
L 0,20 97,60
1,10 107,00
I 043 | 200 | 8536
1,21 2,57 95,70
0,40 1,38 105 | 265 95,43
069 | 25 | 1,25 2,09 98,77
0,64 220 | 2,38 ‘ 2,46 94,66
e | |32,
' 35,21
| 39,40
' 37,00

38,19
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gjorde i 1919—23: 39,2 9%, av de samlede utgifter; admi-
nistrasjonsutgiftene var 8,7 9.

Vi vil dern@st se pad hvad sykekassenes utgifter har
belepet sig til pr. medlem i de siste 5 ar. Da de forskjellige
poster (se tabell III) er behandlet noksa inngdende i den
debatt som blev fert i metet 8. mars 1929, skal man her
ikke ga n@rmere inn pa de enkelte tall.

Regnskaper og regnskapsstatistikk kan aldri bli nogen
fyldestgjorende malestokk for sykdomshyppigheten og va-
righeten, idet forandringer i medlemmenes inntekt og i
medlemsbestanden virker pa regnskapene uten at Aarsa-
ken ‘hertil behaver 4 tilskrives storre eller mindre sykelighet.
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I referatet fra Kretssykekassenes landforenings mete i
1917 heter det: ,, Det er sykedagenes antall pr. forsikret
som blir kvintessensen i all sykestatistikk. Morbiditets-
statistikken er likesa nedvendig som laboratorieundersekel-
ser er for en kjemisk fabrikk. Hvis morbiditetstallet stiger
uten at der kan pavises s@rlige arsaker, sidsom starre epi-
demier o. L., kan der vare fare for at forsikringen misbru-
kes eller at der m. a. o. mangler kontroll”.

Fra og med 1922/23 har vi i vare driftsberetninger opga-
ver over sykdomsforfall (morbiditetstall) optatt distrikts-
vis og efter tjenestegren. Driftsberetningens tall er bereg-
net som antall forsemte tjenestedager i procent av full
tjenestetid. For a gjore disse tall sammenlignbare med de

Tabell: IV. tall som foreligger fra de danske statsbaner samt fra post-
- 6_ | Sykedager  0g telegrafvesenet m. fl. er vare tall her omregnet til antall
&x pr. tjenestemann  gykedager pr. tjenestemann pr. ar: (se tabell 1V).
l Norge [ Danmark i
:ggg_gi ! ]?wg | ]é,“ Som man ser faller tallene noksa godt sammen for de |
923— 1 12,7 .
, , f ; s - |
Administrasjons- og 192425 ‘ 125 ‘ 122 tre ‘rarste grupper. Men fO.:I' den siste gruppes, verksted |
stasjonspersonale 192526 11,8 12,4 arbeidernes, vedkommende ligger antall sykedager betrakte- :
1926—27 | 12,1 | 137 lig heiere hos oss enn i Danmark. De svenske statsbaners !
I 1927T2§. [ 1 l_,3_| 13,8 sykestatistikk kan man vanskelig trekke nog n sammenlig- !i
192223 | 144 13,9 ning med, idet den har som utgangspunkt lengden av den
1923—24 13,6 15,5 arlige ferie en tjenestemann har og feriens lengde igjen er
Det kjgrende: persongle [ 192430 1 15,2 129 avhengig av om tjenestemannen er over eller under 40 ar !
1925—26 15,0 13,6 ANIRNEE . '
1926—27 153 161 I 1927 var antall sykedager for tjenestemenn som er beret-
1927—28 13,1 17,1 tiget til ferie i:
1922—23 9,1 9.2 20 dager: 11,0, 25 dager: 13,5, 30 dager: 11,3, 35 dager:
1923—24 80 [ 108 7,7 og 45 dager: 5,2.
Linjepersonale 1924—25 78 | 9,2 X 3
192526 8,2 0.6 I disse tall er ikke medregnet sykdomsfraver som har j
1026—27 9,1 13,2 vart storstedelen av aret (minst 300 dager). De virkelige |
i 1927—28 | 79 | 11,3 syketall kommer derfor til & ligge heiere enn de her |
1922—23 193 | 13,1 anforte,
Verk {ggi:g‘l ?g:‘: :;{; Fra Norges Postvesen har vi morbiditetstallene for
erkstedpersonale 5 g - s
; ! 192 % f 8-
1925926 18.2 | 153 9 5,26 og 27. For kontorfunksjonzrene er de henholds
1926—27 201 | 172 vis 13,6—12,0 og 14,6. For reisende funksjonerer er det
1027—28 18,0 ‘ 15,6 bemerkelsesverdig lavt sammenlignet med de andre: 8,3 |
Tabell V. Sykekassenes forsikrings- :
Oslo Draminen Hamar : Trondhjem Stavanger :| Bergen i
1 alderen e = |- l — L r = -1
Tjeneste- | Pensjon Tjeneste- | Pensjon. |Tjeneste- | Pensjon- | Tjeneste-| Pensjon- | Tjeneste-| Pensjon- | Tjeneste-| Pensjon-
| menn ister menn ister menn ister mann ister | menn | ister | monn istor
20—24 ar ..... 1 I 4 | |
2529 ar ..... 348 | 3 299 4| 1250 1 87 2 | 2 ! 75 1
30—34 ar ..... 773 14 520 6 244 5 249 8 46 | 4 187 5
35—39 ar ..... 731 | 18 470 17 223 6 235 10 45 l 179 4
40—44 ar ..... 525 | 29 331 15 137 ‘ 8 234 13 25 1 146 10
4549 ar ..... 443 29 257 | 20 | ns| 12| 1| 10| 3 | 4 | u7 4
50—54 ar ..... 383 43 216 34 106 | 23 162 9 31 2 98 8
55—59 ar ..... 302 37 168 42 84 16 101 19 14 1 56 6
60—64 ar ..... | 108 | 96 77 74 37 48 47 43 9 6 21 21
65—69 ar ..... 12 | 111 15 118 4 72 4 64 3 15 5 | 23
70 ar og dervver [ 255 1 244 | | 6T | 164 2 ] 50
Tilsammen . .... 3626 | 635 2358 | 574 | 1078 | 358 | 1203 | 342 | 233 | 58 | 884 | 132
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— 7,4 — 7,0. For den for postetaten spesielle gruppe —
bud — er tallene i de nevnte ar 19,1 — 17,3 — 18,9. For
telegrafvesenet has opgaver for 1926 og 27. Sykedagene pr.
mann var her for funksjonerer henholdsvis 9,0 og 12,9, for
arbeidere 14,8 og 16,4.

Fra Oslo kretssykekasses sykestatistikk skal man nevne
enkelte tall. Tallene gjelder arene 1913/1922 til 1927. For
kontorarbeide ligger syketallene her mellem 4,76 og 6,06
(for administrasjonspersonale ved Statsbanene var tallet
for 1927/28: 7,8). For transportarbeide ligger tallene mel-
lem 8,5 og 9,53, for lasting og lossing mellem 8,73 og 12,70.
For arbeidere i mekanisk industri samt jern- og metall-
industri, hvor vi skulde kunne trekke en sammenligning
med vart verkstedpersonale, ligger tallene for den meka-
niske industri mellem 7,02 og 8,55, for jern- og metall-
industri mellem 7,09 og 8,66. Det bedes bemerket at det i
kretssykekassens statistikk ikke er medtatt de 3 karens-
dager for hvilke der i henhold til sykeforsikringsloven ikke
oppebeares sykepenger.

Det er en selvfolge at disse opgaver som er innhentet
utenfor jernbanen ma behandles med nogen forsiktighet,
idet der savel ved deres innsamling som ved deres bearbei-
delse kan ha foreligget forhold som man ved en sammenlig-
ning burde ta hensyn til. Men selv efter en forsiktig vurde-
ring av de foreliggende beregninger, ma det vare pa det rene
at morbiditetstallet hos oss er hait.

Av avgjerende betydning for en sykekasses skonomi er
den aldersfordeling som dens medlemsbestand til enhver
tid viser. Jernbanesykekassene er jo intet annet enn for-
sikringsinnretninger der mot en efter inntekten stigende
premie sikrer sine medlemmer legebehandling, medisin m. v.
samt i tilfelle begravelsesbidrag.

Man ma fremheve at det er forsikring det her gjelder,
fordi det viser sig at det pa dette punkt er sa mange misfor-
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igjen for det. Dette er jo en misforstaelse av selve forsik-
ringens natur; resonnementet er likesa umulig som om en hus-
eier, der gjennem en Aarrekke har betalt brandforsikringspre-
mie, skulde beklage sig over at det aldri brenner hos ham. I
sykeforsikringen har man opnadd det beste man kan fa for
sin premie nar man har sin helbred i behold.

I enhver forsikringsinnretning har man gode og darlige
risikoer, det er derpa det hele er basert. Som gode risikoer
ma man i denne forbindelse regne de yngre arsklasser som,
bortsett fra enkelte aldersgrupper, er mindre sykelige enn
de eldre. Med den forut for enhver fast ansettelse bestemte
legeunderstottelse skulde man ha grunn til 4 tro at jern-
banesykekassenes forsikringsbestand rekrutteres kun av
gode risikoer. Men erfaringsmessig vet vi ogséd at sykelighe-
ten tiltar med alderen. Til bedemmelse av enhver kasses
skonomiske stilling er det derfor nedvendig & fa vite hvor
tyngdepunktet i dens forsikringsbestand ligger.

I tabell V vil medlemsantallet for Oslo og Drammen
samt Hovedbanen formentlig ligge noget lavere enn kas-
senes egne tall. Dette kommer av at disse kasser har endel
medlemmer ansatt ved Hovedstyret, hvilke ikke er tatt
med her.

Tjenestemennenes aldersfordeling ma sies 4 vare rela-
tivt gunstig. Gjennemsnittsalderen for fast ansatt perso-
nale er beregnet til 4215 ar; 55,8 pct. av tjenestemennene
er i alderen 30—44 ar. (Den samme aldersfordeling som
tjienestemennene forovrig viser ogsd verkstedarbeiderne
som man har skilt ut for muligens a finne en forklaring pa
det heie syketall som Statsbanene viser i denne gruppe.
54,4 pct. ligger i aldersgruppen 30—44 ar.)

Til sammenligning kan vi her angi personalets alders-
fordeling ved de schweiziske baner i 1928:

I alderen 15—19 ar var 0,79, av tjenestemennene
e 20—24 LE BT 3&3 c:':.l L T
= 25—29 "o 10;8 Q:) 1" L

5 . . I 30—34 T 14:1 f?(-, ’" i
staelser. Et ikke sjeldent resonnement er dette: Man har — 3539 15,5 9, e
" ‘ L 1" 1" et A i8] i3]
vart medlem av kassen i sa og si mange ar uten a ha noget —,—  40—a44 17,39 —
bestand efter aldersgrupper.
Kristiansand Narvik Arendal Hovedbanen Tilsammen | Samlet ?r‘:uonf‘.is foristing
| | | forsik- pi aldersgruppene
Tjeneste- | Ponsjon- | Tjeneste- | Pensjon- | Tjeneste-| Pensjon- Tji'Ileste-I Pensjon-| Tjeneste-| Pensjon- | rings- 'f‘jenestﬂ-! Pensjon-  Til-
menn ister menn ister | menn ister menn ister menn ister | bestand menn ister sammaen
1 ' ? '. 6 | 6] | |
10 1 I 23 1 8 ! 2 1004 16 1020 10,1 | 0,6 | 8,2
26 1 | 30 | 15 3 |3 6 | 2099 52 | 2151 | 21,1 | 2,1 \ 17,3
21 1 45 15 E g 13 1964 69 | 2033 19,8 | 28 16,3
10 1 | 57 | 2 16 1 § E 17 1481 97 1578 14,9 3,9 12,7
5 1 | 48 8 14 E = 19 1207 107 1314 12,1 43 10,5
15 4 28 | 1 12 2 32 23 1051 149 | 1200 10,6 5,9 0,6
16 1| 18 3 1 £0 34 770 159 929 77| 63 75
4 7 9 ‘ 5 B 55 317 | 30| 667| 32| 140| 54
2. 7 | 2 1 1 3 60 48 474 522 0,5 19,0 4,2
5 | R EtT; 1| 1028 | 1029 41| 83
109 20 | 210 | 17 97 0 | | 346 | 9048 | 2501 | 12449 | 100,0 | 100,0 | 100,0
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~ lalderen 45—49 ar var 17,09, av tjenestemennene

SR | T 50—54 "ooon ’258 % " Pl
—,— 9559 ,, ,, 62°9% , —

L 60—64 EEI 1!9 n,-'{) ” —
— 65—69 "o 0)4 % " T

For de svenske statsbaners vedkommende har man en
opgave pr. 1/1—1926 (tatt fra Nordisk Jdrnbanetidskrift,
hefte 5 & 6 1928):

I alderen 25—39 ar var 44,0 9, av tjenestemennene
T 40—49 " it 36!0 ?El 1 =
40—64 ,, ,, 20,0% ,, —ji

Til sammenligning kan ogsé hitsettes en opgave fra Oslo
Kretssykekasses statistikk pr. 5/2 1921 (senere opgave has
ikke):

I alderen 15—20 ar var 18,0 9% av de mannlige forsikrete

—y— 2030 ,, ,, 3587% —_—
—,,— 30—40 ,, ,, 17,7% =y i<
—,— 40—-50 ,, ,, 13,1% S
—,,— H50—60 ,, ,, 89% —
—,— 60—70 ,, ,, 53% =

i 70 SV - 0L 9 ——

Efter tabell V utgjer pensjonistene i det hele over 20
pet. av forsikringsbestanden i vére jernbanesykekasser, og
hvis man ser pa de to heieste aldersgrupper vil man finne
at over 60 9, av pensjonistene er over 65 ar. Dette er i
virkeligheten et ganske normalt forhold, men for sykekas-
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sene er det ikke uten en viss fare. Pensjonistene svarer jo
bidrag av et lavere belep enn tjenestemennene, og de trek-
ker ofte sterkt pa sykekassene. Men den sterste fare ligger
deri at tjenestemennenes alder nu stadig vil komme til 4
skyves opover fordi det kommer s& fA nye medlemmer inn.
Det er fa gode risikoer, av ungkarene om man vil. Og de
ungkarer man har gifter sig og trekker bipersoner inn i
kassen.

Ved sykekassematet 8. mars 1929 apnet Hovedstyrets
representant, jernbanedirekter Jynge debatten med & frem-
sette det spersmal: Hvad kan der gjores for d bedre eller
sikre sykekassenes okonomi i de dr som kemmer fremover?

Jernbaneorganisasjonenes aviser har lovet 4 innta det
stenografiske referat av debatten, hvorfor man ikke her
skal komme inn pa de botemidler som det fra forskjellig
hold blev pekt pad. Kun skal man nevne at Oslo Kretssyke-
kasse synes 4 ha opnddd gode resultater ved kontrollege-
systemet.

Kontrollundersekelse i

1925 1926 1927 1928
{21111 (. 2353 2341 2183 1910
Ikke mett .............. 392 337 303 236
Kjent arbeidsdyktige - an-
tall ikke mott............ 69,59/, 659, 67°, 70,4°,

Av de til kontrollundersekelse innkalte er det regelmes-
sig et antall som ikke maeter, m. a. o. de friskmelder sig
selv fordi de ikke vil under kontroll.

STATSBANEVERKSTEDENES NYE KALKULASJONSREGNSKAP
Av avdelingsingenier J. Thomseth.
(Fortsettelse fra nr. 1, side 18,

For Statsbanenes verksteder i sum stiller forholdet sig
for de 3 siste driftsar saledes:

Fellesutgifter.
Termin ‘ Ialt kr. ‘ I 0/, av produktiv arbeidslenn
1926/27 4213000 ! 71,5
1927/28 3875000 | 74,7
1028/29 | 3864000 | 79,3

Selv om endel av disse er faste utgifter som unddrar sig
verkstedbestyrerens pavirkning — eksempelvis lenn under
permisjon, husleiebidrag etc. — blir allikevel restbelapet
av den sterrelse at det bar felges av de respektive verksteds-
bestyrere med opmerksomhet. Nu er Statsbanenes verk-
steder — bortsett fra de nuvarende anlegg i Stavanger,
Kristiansand og Arendal — sévidt store og kompliserte
virksomheter at det er utelukket 4 kunne felge verksteds-
utgiftene ved selvsyn under den daglige inspeksjon, hvor-
for lesningen ma vere 4 opdele og registrere dem gjennem et

hensiktssvarende regnskap, og nar sd dette viser noget
pafallende, da a underseke grunnen dertil for vedkommende
spesielle utgift.

Nevnes skal ogsa i denne forbindelse at det nye systems
rettferdige fordeling av fellesutgiftene har medfert en eket
interesse for ekonomien hos de direkte arbeidsledere (verks-
mesterne) innen hver sin avdeling. Verksmesteren vet nu
at de besparelser som han kan utvirke, kommer hans egen
avdeling tilgode gjennem et lavere driftstillegg pa de utferte
arbeider. Den gamle praksis at nar avdelingen hadde lite
4 gjore da 4 sette igang mere eller mindre pakrevede ved-
likeholdsarbeider pa bygninger og utstyr for a skaffe folkene
beskjeftigelse, vil nu gjennem driftstilleggets stigning med-
fore en fordyrelse av alt produktivt arbeide i avdelingen,
et forhold som selvfelgelig enhver interessert verksmester
vil seke & undga.

Ved det eldre kalkulasjonsregnskap, da avdelingene
(utgiftsstedene) ikke som nu hadde sitt eget regnskap,
matte samtlige verksmesteravdelinger delta i utgiftene
hvor de s falt. En sterre utgift til modernisering av dreie-
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benkavdelingen f. eks. ledet ogsa til at snekker- og maler-
arbeidet i vedkommende ar blev kostbarere. Et slikt for-
hold virket selvielgelig ikke stimulerende under verks-
mesternes arbeide for besparelser pA omrader hvor de kan
ave innflytelse.

Disse omrader er som nevnt mindre vedlikeholdsarbeider
pa bygninger og utstyr og videre posten forbrukssaker.
Til orientering gjengis her utgiftene til forbrukssaker i
verkstedet (konto V 410—413) for de 3 siste driftsterminer
(for samtlige verksteder tilsammen).

Termin Medgitte belap kr.
1926/27 177 900
1 927/ 28 157 700
1928/29 185 400

Som man ser dreier det sig om relativt store belep.

P4 samlekortene er det ogsa forutsatt behandlet kapital-
rente og avskrivninger. Ved den gjeldende ordning av Stats-
banenes regnskaper arbeider man ikke med disse verdier.
Det ansees imidlertid meget onskelig om der kunde finnes
en utvei til at i ethvert fall verkstedsdriften fikk anledning
til & opta kapitalutgiftene i sitt regnskap. Under alle om-
stendigheter ma der regnes med disse ved arbeider utfert
for private, og ved enhver sammenligning mellem arbeide
utfert ved Statsbanenes og private verksteder. Kapital-
utgiftene ma ogsd — om ikke anderledes enn som et side-
regnskap der ikke inngar i det egentlige regnskap — inn-
fores av den grunn at kapitaltillegget for verkstedsbesty-
reren og andre vedkommende vil gi en tydelig pavisning
av hvad enhver forandring i kapitalverdi (sterre anskaffel-
ser) medferer i forandringen av vedkommende utgiftssteds
virkelige driftstillegg.

Det ma ansees som uheldig at de instanser ved Stats-
banenes drift som foreslar og foretar nyanskaffelser og for-
bedringer ikke gjennem regnskapsopbygningen automatisk
tvinges til 4 ta hensyn til kapitalutgiftene. Det gjelder jo
ikke forst og fremst 4 opna det teknisk sett fullkomne, men
det okonomisk mest fordelaktige, og herunder md kapital-
utgiften medtas i regningen.

Driftstilleggene i de forskjellige utgiftssteder fastsettes
saledes at verkstedet sett under eff balanserer ved terminens
avslutning. Det samme gjelder ogsa de enkelte produktive
utgiftssteder. Inntil man imidlertid far oprettet en utjevn-
ingskonto for sterre anskaffelses- og vedlikeholdsutgifter
vedkommende maskiner og inventar, vil dette krav ikke
kunne imetekommes helt. Man skal ved narvarende
anledning ikke komme narmere inn pa dette spesrsmal.

Det hele ar behandles under eft, bl. a. av den grunn at
flere betydelige utgiftsposter, som f. eks. lenn under per-
misjon, utgifter til opvarmning og belysning etc. faller

meget ujevnt fordelt pa terminens 12 maneder.
Det vil av foranstdende ogsa fremga at det narsomhelst
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om sa matte snskes er adgang til a kontrollere driftstilleggets
sterrelse ved samtlige produktive utgiftssteder eller ved et
enkelt av dem. Likeledes fremgar tydelig av hvilke utgifter
driftstillegget bygger sig op, og der kan da tas skyldig
hensyn for spesielle arbeider, hvor det finnes rimelig a
regulere satsen for driftstillegget enten opover eller nedover
nar arbeidets art eller andre omstendigheter berettiger der-
til. Det ma jo nemlig erindres at driftstilleggsatsene er
gjennemsnittlige verdier for alf arbeide pa utgiftsstedet.

Ved arbeider for private skal i regningsbelopet ogsa
medtas andelen i kapitalutgifter. Inntil kapitalverdiene
kan bli bestemt, har man for disse arbeider forheiet drifts-
tillegget sa meget at forholdet mellem satsen for jernbanens
egne arbeider og satsen for arbeider for private er det samme
som det eldre kalkulasjonsregnskaps regler medfarte.

Nedenstaende tabell (hentet fra jernbaneverkstedet i
Drammen) viser bl. a. i hvilken grad driftstilleggene kan
variere mellem utgiftsstedene innbyrdes.

Satser for driftstillegg samt beregnet middellonn som
fra 0. m. %[y 28 og inntill videre blir d benytte ved
Sundland verksted.

S Driftstillegg 1
Utgiftssted i o{o By
AT ]J]l'lﬂ

Tekst Nr. ere |Private b:::::l)
Lok.stall, Sundland ........ 70 136 | 105 68
—,— Gronnland ....... 71 148 76 48
——  Oslo Vi wawaaas 72 144 93 59
Lok.stall, Skien ........... 73 | 149 94| 60

Mek. monterer, lokk. elek-
trikere, filere..........c.. 75 139 | 124 79
EIeRtiReIe v s s omveorne conna 76 | 126 | 100 63
Dreierverksted I............ 77 140 | 148 | 83
Dreierverksted Il. ......... 78 142 | 202 | 110
Hjulavdeling. .............. | 79 148 | 318 | 159
Kjelsmie .ooniwenssmasnsns | 80 133 | 182 | 110
Sveiseavdeling ............. [ 81 | 128 | 336 | 240

Kobber- og Dblikkenslager- ‘
verksted <.oiacveiiiai 82 137 3 157 88
S .ommssmmpmsmsenrinyie 83 | 129 | 142 | 100
Metallstopere .............. | 84 115 | 154 84
Snekkere inivasdsvsieada | 87 146 | 113 72
Vognreparaterer............ | 88 141 124 79
Maler- og lakerarbeide ..... | 89 142 | 136 75
Sal- og seilmakere ......... | 90 147 81 45
Kokeri ..oooviiiinnnnnnnnn. 91 139 | 180 [ 120

Arbeide som kun skal tilbe-
regnes adm. og sosiale tillegg | 99 138 50 35

1) Heri inngar adm. med 8,4% og sosiale tillegg med
22,39,
Anm. Avlesningstjeneste for verksmestre beregnes efter
en timelenn av kr. 1,50 og med et driftstillegg av
20 %.
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I1. Kalkulasjon og system for betegnelse av pdgdende
arbeider i verkstedet.
Arbeidene ved et jernbaneverksted kan deles i 2 grup-
per, nemlig:
a. Arbeider for hvilke der skal utskrives regning pé total-
kostende og

b. arbeider som kan belastes debitor fortlepende ved hvert
manedsopgjer.

Et eksempel pa de under a. nevnte arbeider er sadanne
for anlegg og andre distrikter og for de under b. nevnte er
vedlikehold av rullende materiell for eget distrikt.

For de ferstnevnte ma altsa arbeidsomkostningene
bestemmes for det avsluttede arbeide — der ma foretas en
avsluttet kalkulasjon — mens der for det evrige kun vil
forega en lopende kalkulasjon.

Der vil imidlertid i stor utstrekning vere bruk for avslut-
tet kalkulasjon ogsa for en rekke arbeider tilherende gruppe
b. Ved reparasjonsarbeider vedkommende det rullende
materiell eller andre konti av sterre omfang eller av en
spesiell art enskes ofte avsluttet kalkulasjon foretatt og
et sluttopgjer for arbeidets kostende fremlagt. Det nye
regnskap forutsetter en utvidelse i anvendelsen av avsluttet
kalkulasjon.

En sadan kalkulasjon forlanger et kjennetegn for ved-
kommende arbeide, hvortil der ma refereres savel pa arbeids-
opgaver som pa materialrekvisisjoner, og dette var tid-
ligere et nummer, ved enkelte verksteder benevnt arbeids-
nummer og ved andre ordrenummer. 1 tilfelle av lepende
kalkulasjon anfertes forskjellige betegnelser: konto, vogn-

gruppenr., lokomotivnr. og delvis ogsd kun tekst.

Det nye regnskap gjennemferer i sa henseende en ens-
artet betegnelse for alt arbeide som utferes i verkstedet,
nemlig arbeidsnummer.

Dette bestdr av en brek hvor overnummeret (telleren)
refererer konto eller gruppe rullende materiell og under-
nummeret (nevneren) angir hvorvidt der skal foretas
avsluttet kalkulasjon eller ikke. Hvis undernummeret er 0,
skal avsluttet kalkulasjon ikke utferes. I det hele tatt skjer
der i dette tilfelle intet annet enn en lopende debitering av
angjeldende konto ved hvert manedsopgjer.

For avsluttede kalkulasjoner derimot skal der leveres et
kort — kalkulasjonssammendrag — gjengitt nedenfor. Kal-
kulasjonssammendraget utfylles ikke for samtlige avsluttede
kalkulasjonsarbeider, idet der er truffet en ordning saledes
at kun de arbeider hvis kostende har blivende interesse
innferes pa kalkulasjonssammendragene.
hos verkstedsbestyreren.

Disse arkiveres

kalkuleres
avsluttet, anvendes altsa fra 1 og opover efter behov. Over
de benyttede nummer ma der fores fortegnelse.

Hvad angér arbeidsnummerets overnummer, sa skal dette

Som undernummer for arbeider der skal
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angi for hvilken konto arbeidet utferes. Der er utarbeidet
regler for ansettelsen av disse nummer felles for alle verk-
steder og omfattende alt arbeide som kan forekomme i
verkstedet, og man har herunder sekt a finne sadanne
regler at vedkommende kontonummer mest mulig skulde
fremga av arbeidsnummeret, sa man ikke behover & ga til
et register.

For verkstedets fellesutgifter, som altsa skal spesifiseres
pa utgiftsstedene, er der eksempelvis benyttet den regel at
arbeidsnummeret sammensettes av 5 sifre, hvorav de 3
ferste angir kontonummeret og de 2 siste utgiftsstedets
nummer. Vedlikehold av maskiner for kjelsmedene, hvilke
utgifter skal belastes konto V 404, far saledes arbeidsnum-
mer 40 480/0 og for snekkerne 40 487/0. Videre kan nevnes
at for jernbanedriftens konti — herfra kun undtatt det
rullende materiell — anvendes kontonummeret direkte som
arbeidsnummer,

For lokomotivenes vedkommende er hver type tildelt et
fast arbeidsnummer, men man har under overveielse en for-
enkling i sa henseende, hvilket her ikke nrmere skal behand-
les. Ved de elektriske lokomotiver er den mekaniske og
den elektriske del holdt adskilt.

Vognparken for bredt spor er inndelt i nedenstiaende grup-
per (for smalt spor er den vesentlig mindre opdelt):

Kontonr. |Arbeidsnr, Omfatter litra:
|

Personvogner (ikke sovevogner )
J. 281 901/0 A,, By og ABy-vogner.
904/0 Cy-vogner.
907/0 BC,;-vogner.
910/0 D,-vogner.
913/0 Fd,-vogner.
914/0 ‘ Alle evrige person-, post- og reise-
godsboggivogner av enhver art.
915/0 2-akslede dampkjelvogner.
916/0 Alle ovrige 2-akslede person- post-
og reisegodsvogner av enhver art.
Personvogner (sovevogner ).
J. 282 920/0 Iste og 2nen klasses sovevogner.
921/0 3dje klasses sovevogner.
922/0 Iste og 3dje klasses sovevogner.
| Godsvogner (med inventar).
J. 283 923/0 Lukkede godsboggivogner: G,.
924/0 Lukkede godskortvogner: G. Gl. Gv.
025/0 Apne godsboggivogner: K,.N,.NP,
T Tlg.
926/0 Apne godskortvogner: K. L. Lg. Lk.
Ls.Lt.LL.LM.M.MK.N.NP.P
Taal
930/0 Kjele- og varmevogner: H og Hv.
931/0 Melkevogner: S.
932/0 Tankvogner: Q.
933/0 Spesialvogner: Ms.R.R,.TS,.Tr,
| og @.
J.284 | 95000 | Spisevogner.

e —
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Arbeidsnummerne for forradsvirksomhetens konti frem-
kommer nar vedkommende kontonummer forheies med
6000 (konto F 401 far saledes arbeidsnummer 6401/0).

De ovrige forekommende arbeider er likeledes tildelt sine
bestemte serier arbeidsnummere.

*

Under kalkulasjonen benyttes gjennemsnittslonnen i
hvert utgiftssted. Medgatt produktiv lenn fremkommer altsa
ved multiplikasjon mellem middellonn i utgiftsstedet og
anvendt tid i timer. Medgatt tid i timer inntas i opgjeret
for alle utforte arbeider, de veaere avsluttet kalkulert eller
ikke. Man opnar derved en mere stabil faktor for sammen-
ligning gjennem en arrekke enn timelennen gir anledning
til, idet denne kan variere meget op eller ned.
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111. Arsstatistkk. m. v,

Regnskapet er for det rullende materiells vedlikehold
forutsatt & lepe ut i en spesifisert arsstatistikk og hitsettes
som eksempel det forutsatte statistikkort for damplokomo-
tiver i utfylt stand for lok. type 31 b i Trondhjem distrikt
og for driftsaret 1928/29,

Et lignende kort skal ogsa avgis for motorvogner og
vognparkens forskjellige grupper — se foran. For de
elektriske lokomotiver avgis egne kort for den elektriske
del og den mekaniske del.

Den opnadde spesifikasjon er et resultat av inndelingen
i produktive utgiftssteder, hvorved man automatisk far
utskilt hvad vedkommende arbeide har kostet i smedarbeide,
malerarbeide o.s.v. Spesifikasjonen nyttiggjeres savel pa

Norges Statsbaner ARSSTATISTIKK Driftsar 1928—1929
Vedlikehold av damplokomotiver. |
Gjennemlepne lok. km
Distrikt Lok. type Sporvidde |Ujennemsnittl. antall lok. i terminen
- i terminen e SR AL
ialt [ pr 1ok
TROHAN BN n s smmmmmasig sswes 31 b | Br. sp. 8 ‘ 326 682 ! 40 835
Utgiftssteod |Arb°id"-d° timer] Lenninger ! Driftstillegg ‘ Sum
S — — | (inkl akkord- | " - =
Nr. ] Betegnelse overskudd) I K r o n e r
70 Lokostall  Loovoasvmmnnimmanen 8 658,0 l 13 303,40 8780,91 22 084,31
71 i g I sssea s e e e |
72 RS § 5 O |
75 Lok. verksted..... P U O A | 101490 ‘ 14 206,67 9 567,93 23 774,60
76 Elektrikere v i, «Dabsisiis dnsi,, i 449 | 54,33 4,1 | 102,04
77 Dreieverksted Lo oo avsriay vy ‘ 1516,1 | 222398 164451 | 386849
8 54 o canmmnammenssmmrsnamies 13396 | 1 998 37 1 954,52 3952,89
79 | Hjulavdeling ........oooveneeeanenenn.. 267,0 | 409,86 827,87 1237,73
80 Kjelverksted .... .................c..... | 2000,9 |  2909,74 2153,04 5062,78
81 | Sveiseavdeling .................... .. , ‘ 1925 ‘ 270,06 502,17 772,23 -
82 Kobber- og blikkenslagerverksted ........ 668,5 994,05 646,90 1 640,95
83 | SMHE et o 901,1 | 128260 | 817,20 2099,80
87 | Snekkerverksted ..... . ................ 157,5 223,83 \ 172,99 306,82
88 Vognrevisjonsverksted .. ................ ‘ | |
89 | Malerverksted...... ........our oo, . 544,0 | 784,67 533,79 1 318,46
90 Sal- og seilmakerverksted................ : 16,1 | 22 54 11,10 33,64
91 L R e e ey i 15526 | 216451 982,47 3 146,98
99 Arbeide utenfor verkstedet .............. ; 17,4 61,35 8,70 70,05
Andel i felles arbeider........ R b . 2168,7 ! 3084,11 5251,33 8 335,44
Arbeide utfert ved andre statsbaneverkst. 800,53 564,60 1 365,13
MEteHTAler oo ocommvmvns smmms wmmesmms e 20 012,56
Sum } 30194,8 44 794,60 ‘ 34 467,74 99 274,90
Gjennemsnittlig pr. lok. ....., 4. 12212,10
—— » 1000 lok. km. 303,80

Forminsket efter standard A5,
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de foran nevnte kalkulasjonssammendrag som for arsstati-
stikken vedkommende det rullende materiell.
Denne statistikk benyttes av Hovedstyret som materiale
til opstilling av felgende:
1. Sammenligning mellem de enkelte statsbaneverksteders
resultater med hensyn til en ekonomisk drift,
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2. bedemmelse av de enkelte lokomotivtypers (og vogn-
gruppers) vedlikeholdsutgifter for veiledning ved ut-
arbeidelse av nye typer, og

3. tilstrekkelig neiaktige data vedkommende det rullende
materiell for alle beregninger av takster og trans-
porter.

BANDASJERING AV SPRUKNE SVILLER

Meddelt fra Statsbanenes svillekontor.

Under skinnegangens vedlikehold viser det sig stadig at
en hel del sviller ma utbyttes pa grunn av opsprekning uten
a vere kassable som folge av rattenhet. Selv helt nye sviller,
serlig av rettvokset malmen ved, sprekker ofte under lag-
ring og spikring, sa de blir utjenlig i skinnegangen.

Man har derfor optatt forsek med bandasjering av de
sprukne sviller, idet svilledelene klemmes sammen igjen og
der palegges enkle surringer eller bandasjer av 1" X e
bandjern ner svillens ender.

Bandasjeringen utferes pa sviller som ligger i sporet uten
a ta dem ut. Man fjerner bare sa meget av ballasten at man
kan komme til med svilleklemmen og bandstrammeren og
fa smeget bandjernet om svillen.

Forsek er hittil utfart ved Oslo og Trondhjem distrikter.
Under 6. desember 1929 anferer Distriktschefen, Oslo:

,,Det bemerkes at bandasjeringen ennu er benyttet for
kort tid til at man kan uttale noget mere bestemt. Man
antar dog at det ma vere en skonomisk forfeining.”

Fra insp. Rabstad ved Trondhjem distrikt foreligger
under 12, mars 1929 sadan uttalelse:

,»Jeg skal samtidig meddele at vi her har bandasjerte svil-
ler, som nu har ligget i ca. 314 ar. Savel bandasjer som svil-
ler er tilsynelatende i den beste forfatning. Disse sviller
var for bandasjeringen si sprukne at de var modne for
utskiftning. Det samme har for den alt overveiende del
vert tilfellet med det store antall sviller som senere er for-
synt med bandasjer. Samtlige palagte bandasjer har hittil
holdt godt. Noget brudd av bandjern er ikke forekommet.
I det hele tatt har jeg ikke merket nogen ulempe ved denne
,,sparemetode”.”

Pi grunnlag av disse erfaringer er det fra Hovedstyret
bestilt en del nye sett apparater til fordeling ved samtlige
distrikter.

De forst brukte apparater blev anskaffet fra Robel & Co.
Svilleklemmen er her en skrueklemme som vist i fig. 1.
Bandstrammeren sees i fig. 2.

De senere innkjepte apparater (system Broch) — fig. 3
og 4 — er levert gjennem firmaet G. Knudsen & Co., Oslo.
fra Kirkemos mek. veiksted, Oslo. Svilleklemmen er her
en smekklemme med enkelt slag av handtaket. Band-
strammeren er utformet saledes at bandjernet ukappet kan
legges inn fra siden, mens det ved Robels strammer ma tres
inn fra enden. .

Fig. 2

Fig. |

Los spik

Lost rorskaft
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Om de forskjellige apparater anferer inspekter Rabstad
ved Dovrebanen i sin rapport til distriktchefen:

»Den mottatte svilleklemme og bandstrammer var i bruk
utover hele eftersommeren og hesten. Apparatet er utmerket
for sitt bruk — jeg anser det bedre enn det i sin tid mottatte
tilsvarende apparat fra det tyske firma ,,Robel”.”

Bandjernets ender festes med 37 galv. spiker, og da holdet
i veden i gamle sviller vanlig er temmelig darlig, ber de 2
siste spiker ga gjennem begge bandjernsender, hvorved
holdet i svillen er av mindre betydning, spikerne blir near-
mest pakjent pa avklipning — jfr. fig. 5.

Da de gamle sviller gir darlig underlag for ophulling av
bandjernet efterat det er lagt pa og strammet om svillen, er
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det gjort forsek med bandjern som midt efter hele sin
lengde pa forhand er gjennemhullet med passende huller i
1" avstand, saledes at man under tiltrekning av band-
jernet kan fa huller i ovre bandende passet sammen med

dem i underliggende ende. Ophullingen pa forhand er
imidlertid sa kostbar at man forelebig har frafalt denne.

Likeledes er det til prove bestilt Armco bandjern, da det
almindelige jern ruster fortere og ma vare godt utgledet for
a veere mykest mulig. Galvanisert bandjern er for stivt og
galvaniseringen skades under beiningen og under svillenes
oppakning.

Sikrere data m. h. t. omkostningene og lensomheten fore-
ligger ennu ikke.

TELEPROBLEMET — SNELAGETS BETYDNING

I en artikkel i dette blads nr. 2 — 1928 om ,,Overbyg-
ningen” kommer overingenior Broch litt inn pa telespors-
malet og nevner herunder bl, a. at et snelag har stor beskyt-
tende evne mot tele og at man har erfaring for at det ,,gjen-
liggende snelag i skinnegangen har minsket teleskytningen
i patagelig grad.”

I en skrivelse av juli 1929 har baneinspekter H. Dahle,
Nidaros distrikt, bl. a. uttalt felgende:

Inntil for ikke si lenge siden ma jeg tilsta at ogsa jeg
rent instinktmessig fant det helt selvfolgelig at det matte
véere sa som hr. Broch sier. Men da bilene for alvor kom og
med dem en dyperegaende snebreiting pa landeveiene,
dukket sporsmalet op hos veivesenets folk, som siden ved
forskjellige anledninger har gitt sin mening og erfaring
tilkjenne for veienes vedkommende. Feorst da tok jeg til
a stusse og bli litt tvilradig.

Ved a henvise til ,,Meddelelser fra Veidirektoren” hefte
nr. 8 for 1926, side 113 (forfatter driftsbesyrer! Ravlo) og
hefte nr. 2 for 1927 side 34 (forfatter assistentingenior?)
Brudal), vil det sees, at meningene star noget delte bade
her i landet og i utlandet nar det skal fastslaes hvad der er
mest tjenlig for en veibane, enten et tynt eller et tykkere
snelag. Det fremgar forresten ikke helt klart hvad de
enkelte mener, idet der ikke skjelnes mellem telegrad
(dybde) og televirkning.

Av en note til hr. Ravlos artikkel sees at Overingenioren
(i Nord-Trendelag) tar forbehold med hensyn til hans ut-
talelse om at der ,,blir mer tele i veibanen” ved at sneen
broites vekk. Overingenieren anferer videre: , Erfarin-
gene andre steder peker snarere i retning av mindre tele-
virkning. lallfall gar telen mer samtidig ut, en fordel som
ma tillegges stor vekt“. Og i Amerika blir pa samme mate
veiautoritetene ikke helt enige om hvorvidt dyp tele er
skadelig eller ikke for veibanen. Den overveiende mening
synes a veere at dyp tele virker gavnlig, idet telelesningen

) Ved ,,Fylkesbilene i Nord-Trondelag.
®) Ved Ostfold Veivesen.

derved vil omspenne en lengere tid og da ga lempeligere
for sig.

Uten at jeg allerede straks vil innlate mig pa temaet,
sa vil jeg dog forelobig ha sagt: At et [ost snelag under alle
forhold virker isolerende og hemmende pa frostens angrep
behaver man vel ikke a strides om. Hvor dette forekommer,
skulde man derfor kunne gjere regning pa mindre tele-
dybder med derav folgende mindre telehivning. Men det
ter heller ikke ved jernbanen wvere sikkert, at man derfor
kommer lettere fra telelosningen. Og skal man ha nytte
av snelaget, sa ma dette som nevnt veere lest. Da man ikke
alltid kan sikre sig dette i en skinnegang, hvor det ned-
vendigvis ma bli mer eller mindre trakk, sa kan et tyk-

kere snelag ikke uten videre tas til inntekt for klossesyste-

met, saledes som hr. Broch gjer. Det vilde vare onskelig
a here andres mening om dette spersmal.”

Broch, som har vart forelagt Dahles skrivelse, uttalte
at han er ,enig med Dahle i at det vil vere av stor inter-
esse a here flere linjefolks mening om sparsmalet, men a
trekke direkte slutning av veifolkenes syn pa teleforhol-
dene nytter ikke overfor skinnegangen. Her gjelder det i
forste rekke a forhindre eller minske telen best mulig.”

Jernbanens geolog A. L. Rosenlund har i sakens anled-
ning avgitt felgende erklering:

Baneinspektor Dahle har reist spoersmalet om et snelags
betydning for telen og televirkningen. Ved a lese igjennem
de publikasjoner som Dahle henviser til antas en diskusjon
om dette pa nervarende tidspunkt neppe a skulde bli
fruktbringende. Erfaringene synes nemlig a ga stikk imot
hverandre. Og dette mener jeg kommer av at grunnfor-
holdene ikke er tilstrekkelig undersokte og tatt hensyn til.
Med varierende grunnforhold vil ogsa de erfaringer som
gjores viere sterkt vekslende.

At et lest snelag virker hemmende pa frosten og med-
farer mindre teledybder er et faktum, som ogsa inspekter
Dahle er enig i. I en artikkel av Harald Popke i ,,Meddelel-
ser fra Veidirektoren' nr. 12, 1926, side 175 er anfert tele-
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dybden malt i forskjellige jordarter (under sanme tempera-
turforhold) med et 90 cms snelag og uten snelag, og resulta-
tene er felgende:

90 cms snelag  uten =ne

Stenet Grus......ooeevvrveeensnss 0,76 m 1,50 m
BRI g oo S S 8 A g 0,50 ,, 1,50 ,,
Sandblandet lere: .. vvwnm vvivians 0,60 ,, 1,10 ,,
8 BTl 1 o R o e o G oo e 1,00 ,, 1,10,
ML IR vsvmmsmssmm s s s 0,70 ,, 1,00 ,,

Teledybden er malt sist i april maned. Hvis man derfor
pa en vei holder sneen borte om vinteren vil telen trenge
dypere ned. Hvorvidt dette vil virke skadelig eller ikke
vil avhenge av grunnforholdene. Har man grovere sand
og grus under ve.dekket vil den dype tele neppe vare ska-
delig.
sandblandet lere og fin sand vil man derimot fa telehiv-

I de sterkt vannbeholdende jordarter som lere,
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ning sa snart frosten har nadd ned til disse og virkningen

vil skes med teledybden. Under disse jordarters volum-
pkning pa grunn av frosten dannes sprekker som fylles
med vann (og senere fryser til is). Vannet tilfores i disse
frie jordarter kappillert fra undergrunnen. For en vei —
i motsetning til jernbane — blir dog virkningen forst ser-
lig generende under telelosningen pa grunn av det over-
skuddsvann, som pa denne mate er tilfort. At sneen er bort-
skaffet nar telelosningen begynner vil derimot under en-
hver omstendighet viere gunstig, da man derved undgar
at vann fra smeltende sne trenger ned og opbleter grunnen.

A diskutere disse spersmal nermere for der er utfort
en de' noiaktige detaljundersekelser ansees for nyttelost.
Det er derfor min mening a sette i gang undersekelser
over vannfordelingen i forskjellige jordarter ned til ca.2ms
dybde for telen kommer, mens telen er i jorden og eventuelt
under forskjellige stadier av telelesningen.

LITT OM BILER

I Nordisk Jernbanetidsskrift hefte 7 og 10 1629 fins et
par smaartikler som antas a ha mere almen interesse,
hvorfor det hitsettes utdrag av dem:

Om privatbilens ekonomi av dr. F. Persson.

Nedenanforte kalkyler er et forsek pa a orientere i det
ofte fremsatte sporsmal, ,,hvad koster reisene med egen bil?
Blir de meget dyrere enn tilsvarende reicer med jernbane’?
Det regnes med at eieren har kjept bilen hovedsakelig for
nedvendige reiser i sitt forsorgsarbeide, f. eks. reiser mellem
bostedet utenfor og inn til tjenestestedet i en by. Videre
forutsettes at man ikke behaver a regne med utgifter til
garasje, som uten nevneverdige omkostninger har kunnet
innredes i kjelleren i vaningshuset. Bileieren besorger selv
i ledige stunder vognens rengjering, smoring og diverse
smareparasjoner.

Folgende beregning er bygget pa mangearig noiaktig
bokfersel for samtlige utgifter for tre vogntyper: 2 stk.
4-setes og 1 stk. 3-setes under sammenlagt 13 ars kjoring.

Bilene er innkjept pa annen hand, altsa brukte, men i
god stand og beregnet pa en ytterligere levetid av 20 000
mil'), Prisen var kr. 2000,00 for hver. Bensinforbruk og

1) En svensk mil = 10688 m.

vedlikeholdsomkostningene har vert nogenlunde like for
de tre typer. Omkostningsberegningene gjelder saledes ikke
undtagelser, men tor vere ganske almengyldige for nevnte
bilstorrelse og under ovrige forutsetninger.

Den pr. ar kjerte veistrekning har utgjort ca. 1000 mil,
og omkostningene pr. ar stiller sig saledes:

Totalomkost- | Kostende

ninger, kr. | pr. mil. ere

Bensin 900 1. 4 28 ore ......... 252,00 25,2
Olje 18 1.4 90 Bre ..cowvamymen 16,20 1.6
Ring-omkostninger. ............. 65,00 6,5
Sleatl . ..c0 i 75,00 ‘ 75
Forsikr.premie (mot tredje mann) 80,00 8,0
Reparasjoner ........oeveeeennn 50,00 | 50
Avskrivning og renter .......... 300,00 l| 30,0

Sum 838,20 83,8

For sine regelmessige reiser til og fra kontoret hadde
vedkommende pr. ar kjort 400 mil a 84 ere gjor kr. 420,00
kr. 318,00
Meromkostning ved a benytte egen bil blir kr. 102,00

Motsvarende  jernbanebillett sporvogn

| i Arsbillet pr. jernbane
Totalomkost-

Vod aviting ]\'jm'lx: mil ()Jlbkﬂsllnih_-_{(‘l‘ —— kr.
pr. ar pr. mil, ere g
pr. ar, kr. i .
= (eloktrisk linje 8:5m

| BT 270 08 265 (210)1) 96 1762) 160
1 540 82 443 (335) 112 242 300
15 810 73 501 (446) 152 264 ) 300
L 1080 67 724 (561) 202

1} Tallene innenfor parentesen angir totalomkostningene ekskl. skatt og assuranse ) 6 km. ®) 13 km.
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men til vederlag herfor regner vedkommende & ha innspart,

minst 400 timer pr. ar i reisetid.

Pa grunnlag av ovenstaende er utregnet reiseomkostninger
(for 270 dager pr. ar) for resp. 0,5, 1,0, 1,5 og 2,0 mils avstand
fra hjem til arbeidssted, idet forutsettes at en privatbilist
dessuten sammenlagt pr. ar kjerer 500 mil (noget som viser
sig 4 vare ganske almindelig) i andre siemed.

Man finner av denne tabell at reiseomkostningene for en
person pa samtlige avstander stiller sig dyrere enn med
jernbane, selv om man dertil regner med nedvendig spor-
vognsreise. Pa de kortere avstander er imidlertid ikke for-
skjellen storre enn at den i mange tilfelle mer enn opveies
av den betydelige tidsbesparelse og bekvemmeligheten ved &
slippe a ga til ogfra jernbanestasjonen i darlig ver og fore.

Benytter flere personer samtidig bilen, kan reiseomkost-
ningene for visse avstander stille sig billigere enn jernbane-
reisen.

Selv om disse erfaringer ma ansees for 4 vare den
undre grense, hvortil omkostningene ved a bruke egen bil
kan presses ned ved stor sparsomhet og omsorg, er de dog
av interesse. De bekrefter ogsa hvor vanskelig, ja umulig
det er & angi generelle omkostningsberegninger for biltrafikk.
Ofte er omkostningene dreie, ofte — som foran vist — for-
bausende lave og vel opveide av vundne fordeler,

Om bilkonkurransen og sikkerheten av ,,T. B*.

Mens konkurranseproblemet jernbaner—biler i almindelig-
het betraktes fra et ekonomisk synspunkt, har dr. Abitz-
Schultze ved ,,lokalbahn A/G Miinchen” nylig holdt et fore-
drag i Bern, hvori han inngdende analyserer problemet
ut fra et sikkerhets synspunkt.

Pr. 1. jan. 1928 fantes i hele verden av:

Automobiler 29 638 805 stk.
Motorsykler 1803813 ,,

Pa Amerika og Europa fordeler de forskjellige slags kjore-
toier saledes:

Amerika Europa
Personbiler ................ 21623 345 2 608 083
Lastebiler. .. o vvsm e 3 160 486 890 527
Omnibusser v 30 492 115 877
Motorsykler ............... 133 150 1 447 410

Fabrikasjonen av automobiler var i 1927 felgende:

U.S. A,, Nordamerika og Kanada ........ 3 574 000 stk.
T Socpfs b 231000 ,
Brankrike, . o onme smmas s mmisssiemesismes v 190 000 ,,
{15211 £ s R e S e e e 72000 ,,

I forhold til folkemengden har:

U. S. Nordamerika en automobil pr. 5 innbyggere

England W = ,, 38 W
Frankrike ’ " » 43 »
Tyskland . b 5 134 i

Sverige ¥ " T} 48 "
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Den utvikling som avspeiler sig i disse tall har ledet til
den antagelse at motorvognen far eller senere vilde forvandle
jernbanene til skraphauger. Ubestridelig er ogsid kampen
mellem jernbaner og biler blitt skarpere og skarpere. Spers-
malet dreier sig ikke lenger om hvorvidt man skal tillate
bilene & konkurrere, men om man rolig skal se pa at jern-
banene og da i forste rekke lokalbanene skal tilintetgjores.

Generaldirektaren for de tyske riksbaner anslog ved nyttar
1929 den skade som bilkonkurransen gjorde disse baner,
til 250 mill. mark pr. ar, et belep der nu forutsees snart
a ville stige til 500 mill.

Fra den almindelige folkehusholdnings synspunkt er
intet & innvende mot en sund konkurranse, men like lite
ber fra samme synspunkt sett striden fa fortsette med sa
ulike vaben som nu, da dog til slutt de svaere pengetap
ma dekkes av almenheten.

Hérdest lider jernbanen pa grunn av driftstvangen, som
forlanger at en engang bestemt togplan oprettholdes uansett
om dette under visse forhold ma skje med tap.

Enn videre tynger farifftvangen, etablert av hensyn til
almenhetens husholdning, ved hvilken jernbanene alltid
kan veare sikre pa a fa transportere det lavest tarifferte
massegods, mens det heittarifferte aviedes til landeveiene.
Sluttelig er jernbanene belastet med fullt ansvar med
erstatningsplikt for personer og gods. Dette spersmal om
sikkerhetenn ved de forskjellige transportmater spiller en
overmate stor rolle, fordi allerede nu antallet av skadede
og drepte av automobiler er sa overordentlig stort mot
hvad forholdet er ved jernbaner.

I U. 8. Nordamerika utsettes arlig 1 mill. mennesker
for bilulykker.

Antall drepte var i 1917 — 9097 personer, i 1922 — 13 676,
i 1926 — 20819 og i 1927 — 26 618. Dertil kom i 1927
ytterligere 800 000 hardt sarede. De mindre ulykkestilfeller
ansloges til 25000 pr. dag.

Av disse ulykker skyldes 32 9, uaktsomhet, 239, for
stor hastighet, 209, overtredelse av kjoerereglene, 99
beruselse og 169, andre arsaker.

I Tyskland dreptes i 1927 ca. 3700 personer og i Berlin
i 1928 — 218.

Ved de tyske riksbaner dreptes 3 personer i 1927 og 66
i 1926 (en stor katastrofe slukte alene 20 offere), hvilket vil
si det samme som at en reisende i 1926 matte tilbakelegge
650 mill. km og i 1927 = 15 milliarder km eller resp. reise
16230 og 379000 ganger jorden rundt for med visshet
a bli drept, altsa en ytterst minimal risiko for & omkomme
ved jernbanereise uten ved egen skyld. Forfatteren nevner
sa erstatningsplikten for omkomne, der ved jernbanen ansees
a gjelde fullt ut, mens en bileier slipper billigere, at det er
i publikums interesse 4 fremtvinge sterre sikkerhet ved
motortrafikken gjennem skjerpede trafikkbestemmelser og
lover, sa de kan virke avskrekkende, og fremfor alt at dom-
stolene ma ha for sie den spesielle risiko motortrafikken
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medferer, likesom han anser serskilt utdannede trafikk-
dommere for onskelig. Sluttelig resymerer han sin opfatning
saledes:

Motortrafikkens forsek pa gjennem uhemmet konkurranse
4 hindre jernbanene i a lese sin almennyttige opgave ma
bekjempes gjennem rimelige foranstaltninger.

Konkurransen mellem begge transportorganer ledes forst
da inn pa sunde baner, nar motorvognenes begunstigede
stilling opherer og de far arbeide pa samme vilkar som
jernbanene.

Motortrafikkens uhindrede konkurranse ber bekjempes

bortsett fra rent ekonomiske synspunkter, fordi trafikantenes
liv og helse ikke tiln@rmelsesvis er sa beskyttet som ved
a benytte tog.

For a bekjempe disse viktigste misforhold er det ned-
vendig, foruten ved hensiktsmessige lover og trafikkregler,
at en skjerpet politikontroll, en inngaende provning av
chaufferens dyktighet og en ensartet rettergangidet almenes
interesse gar hand i hand.

Dessuten ber almenheten bibringes korrekte oplysninger
omi herhenhorende forhold gjennem pressen, i skolen og
ved foredrag.

ENKELTE DATA VEDR@RENDE
HOLMENKOLBANENS UTVIKLING

Efterat Holmenkolbanen gjennem en langsom og beskje-
den utvikling ved sine sma sporvogner hadde arbeidet sig
frem pa strekningen fra Majorstuen til Slemdal og senere
til Holmenkollen (det nuverende Besserud), viste det sig
efterhvert, at spersmalet om en modernisering i forbindelse
med befordringen av passagerer til og fra byens centrum
matte finne en losning.

De da bestaende forhold med et til det yderste enkelt
og sporveisartet system viste ikke videre tegn til utvikling,
og var siledes helt utilfredsstillende, hvad trafikken gav
tydelig uttrykk for.

Under 7. april 1908 fant derfor Holmenkolbanens direk-
sjon a burde anmode d’herrer direktor ved Skabo Jernbane-
vognfabrikk E. Heiberg, maskindirektor ved statsbanene
Paul Hoff og trafikkdirektor ved statsbanene Chr. Platou
om a tre sammen til en komite for a avgi ,,en motivert ut-
redning av fordeler og mangler ved en ordning av gjennem-
gangsvogner mellem byen og Holmenkollen i samtrafikk
med et av sporveisselskapene™. Denne komite avgav sin
utredning 2/12—1908, og denne utredning utmunnet i
,,at hvis Holmenkolbanen skal treffe effektive forfaininger
for a foreke trafikken, ma dette vere ved at banen selv pa
enkleste vis soker a overta sin trafikk allerede nede i byen
og derved med hensyn til kjorehastighet og reisens bekvem-
het beholder fordelene ved jernbanedrift istedetfor sporveis-
drift”’. Komiteen gav saledes anvisning pa, at man burde
soke banen utviklet til en virkelig jernbane og at passasjer-
befordringen til byens centrum, overensstemmende med hvad
direksjonen tidligere hadde fremkastet tanken om, burde
skje gjennem en tunnelforlengelse av banen ned mot centrum.

Efterat disse spersmal var viderebehandlet, tok banen
det betydningsfulle skritt a bestemme sig for anskaffelse
av nytt materiell, som forutsattes bygget efter de mest
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moderne prinsipper med turisttrafikk for eie. I denne anled-
ning blev der gitt A/S Skabo Jernbanevognfabrikk i op-
drag med friest mulige hender a fremkomme med forslag
til de nye vogner, og efter fabrikkens utarbeidede forslag
blev de ferste store bogievogner bygget og levert i begyn-
nelsen av aret 1910.

Disse vogner betegner en epoke i Holmenkolbanens ut-
vikling, idet de fra forste stund trakk publikum til sig, sa-
ledes at de gamle vogner hurtig blev satt ut av dansen.

Man ber ogsa nu!) efter ca. 20 ars forlep erindre, at
disse vogner, som fremdeles loper pa Holmenkolbanens lin-
jer, i det almindelige omdemme har statt, og det med full
rett, som det mest moderne som har kunnet skaffes pa dette
omrade, og dette omdemme har vert bekreftet av de tall-
rike turister fra alle verdens kanter, som suksessive har hatt
anledning til a bli befordret op i heidene ved Holmenkol-
banens hjelp. Den utvikling som senere er skjedd med vogn-
materiellet er relativt ubetydelig, idet hovedtrekkene den
hele tid har vert de samme. Det samme firma blev derfor
efterhanden gitt anledning til a levere banen hele 17 av
disse store og utmerkede vogner, hvis anvendelse Holmen-
kolbanen utvilsomt for en vesentlig del kan takke for den
store popularitet og enestaende trafikk som banen nu gjen-
nem en lang rekke av ar har kunnet glede sig ved.

Mens samtlige vogner fra forste stund, som av oven-
staende vil fremga, er bygget med det for eie, a kunne an-
vendes i den tunnelbane som nu er blitt til virkelighet, har
det elektriske utstyr vert gjenstand for endringer, idet
det sukcessivt er utviklet i retning av den enklest mulige
sammensetning av vognene til tog. 1linje hermed har ogsa
vart lagt an pa a utvikle bremsesystemet til det mest full-
komne til sikring av det reisende publikum.

Det tor veere sjelden i utviklingen av en bane av denne
art a finne, at der helt fra forste stund har vaert bygget med
sa stort fremsyr, som her, saledes at man den dag i dag
kan si, at banens materiell i sin helhet star pi heide med
tiden. L.

LITTERATUR

Jdrnvdagar,

Av det store svenske verk ,,De tekniska vetenskaperna”,
narmere betegnet , Bibliotek for teknisk vetenskap och
dess tillempning pa svensk industri och byggnadskonst”,
er nylig under avdelingen ,,Vig och Vattenbyggnader” ut-
kommet bind 111 om ,, Jarnvigar”.

Bindet, der er pa 742 sider og rikelig utstyrt med illustra-
sjoner og tegninger, omfatter fem hovedavsnitt: 1. Jarn-
viigar, sporviigar, forortbanor. 2. Bangardar. 3. Vixel- och
signalsikerhetsanordningar. 4. Brobygnader. 5. Firjor och
férjeligen.

Ad avsnitt /. Her kommer forst et kapitel Forarbeider
(82 s.) innledet med en definisjon av de tre slags baner og
forovrig omhandlende de teknisk-skonomiske forutset-
ninger, der blir & legge til grunn savel m. h. t. linjeferingen
og linjens utstyr som til det rullende materiells konstruk-
sjon. Kapitlet slutter med utredninger ang. sporvidde-
pkning, skinneforheielse og overgangskurver. Naste ka-
pitel Underbygningen (36 s.) begynner med de geotekniske
undersokelser og en beskrivelse med tegninger av de hertil
fornedne apparater. Sa omhandles selve banelegemet,

1} 1 forbindelse med vare tidligere artikler om Under-
grunnsbanen. Red.
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fyllinger sa&rlig pa los og blet grunn, skjeringer og tunler,
de siste i fjell uttatt efter 6 forskjellige kjente metoder og
i los grunn efter skjoldmetoden. Til slutt kommer tre kor-
tere kapitler om bekledning av skraninger, drenering og
stikkrenner. — Sa kommer et 150 s. langt kapitel, hvori
Overbygningen (sporet) med alle hertil herende detaljer meget
inngaende beskrives. Dreieskiver med tilstotende sporan-
ordning har sitt eget godt illustrerte kapitel pa 10 s. — 1
siste kapitel pa 35 s. behandles Vedlikeholdet savel sommer
som vinter forst i sin almindelighet og sa mer inngaende
vedk. sporet, om omstikning av kurver efter , Nalenz”,
retning (baksing), skinnevandring, kiling, endring av spor-
vidden, skinnebrudd, veksler, skjoter, sviller og ballast.
Som bilag til dette 1. avsnitt felger: Baneforordning ut-
ferdiget av K. jarnvigsstyrelsen 1923. Forskrifter for an-
ordning av stignings- og kurvevisere. Beregning av masser
fra profilene. Literaturhenvisning.

Ad avsnitt 2. Her finner man forst tekniske bestemmelser
m. m. for banegarder. Sa behandles banegarder for person-
og godsbefordring med mindre omfattende rangering inn-
delt i 6 forskjellige slags. Derefter banegarder hovedsakelig
for persontrafikk alene, godstrafikk alene eller for range-
ringsbehov alene. Av personbanegarder omhandles sekk-
og gjennemgangsstasjoner. Videre driftsbanegardenes be-
liggenhet i forhold til personbanegarden og forbindelsen
mellem disse, alternativet for sekk- eller gjennemgangs-
stasjon og en sammenligning mellem disse hovedtyper.
Gods- og rangerbanegarder har sine s@rskilte kapitler hvor-
under bl. a. gjores rede for beregning av pakrevede stignings-
forhold pa sistnevnte, ranger- (esel-) ryggenes utformning
og rangerbanegardene i gjennemgaende stigning.

Et rikt utvalg av omhyggelig utarbeidede planer illustre-
rer beskrivelsen pa en utmerket mate. Med dette avsnitt
som er pa 70 s. er man nadd vel halvveis i boken.

Ad avsnift 3. Forfatterens definisjon: Med wveksel- og
signalsikkerhetsanordning forstaes, at en sadan sammen-
heng er anordnet mellem den cller de veksler, som et tog
har a passere ved innlepet pa eller utlapet fra en stasjon,
og et for togtrafikken opstilt hovedsignal, at kjoersignal
d. v. s. tillatelsen til togets fremforelse ikke kan gis med ho-
vedsignalet med mindre vekslene inntar sitt riktige leie,
og at vekslenes leier ikke kan forandres sa lenge hovedsig-
nalet star pa kjor. Vekslene sies under disse forhold a vare
laste. Likeledes inngar i begrepet signalsikkerhetsanord-
ning at hovedsignalet for togveier, som ikke samtidig ma
befares (fiendtlige togveier) ikke skal kunne stilles til kjor
samtidig. — Gjennem 108 sider gis en inngaende og med
tekstfigurer og plancher ledsaget beskrivelse av signaler,
mekaniske og elektriske veksel- og signalsikkerhetsan-
ordninger, samt linjeblokering og eksempler pa noen an-
leggstyper.

Ad avsnitt 4. Mens de tre foregiende avsnitt kun angar
jernbaner omfatter dette avsnitt broer ogsa for gater, veier
og gaende og gir pa sine 180 sider et samlet billede av bro-
bygningskuns:ens utvikling i Sverige gjennem mer enn 100 ar.
De eldste broer var av sten og tre og hadde sma spennvidder.

Nr. 2 - 1930

Som eksempel pa en sadan gjengis tegning til bro over havne-
kanalen i Geteborg, der ombyggedes i midten av1800-tallet.
I 1815 byggedes buebroen over Dalaelven ved Alvkarleby
med 3 buespenn av tre med ca. 19, 32 og 20,5 m spv. Denne
er ennu i bruk. Anlegget av Geta kanal krevde anlegg av
flere broer, som i begynnelsen utfertes av stopejern. Den
saledes i 1813 utferte Klappebro ved Forsvik som ennu
gjor tjeneste er Sveriges eldste jernbro, bygget i England.
Sa gdes der videre i beskr.velse av utforte broer av de for-
skjelligste slags idet gjores utferlig rede for belastningsfor-
utsetninger, pakjenninger, fundamentering, montering o. s. v.

Broen over Hammarbyleden ved Arstad — antagelig
Sveriges starste — hvorav vi i nr. 1 — 1927 bragte en be-
skrivelse og som nu trafikeres med tog er ogsa tatt med.
Den har bl. a. et jernspenn (sichelbue) pa 150,8 m. — Egne
kapitler danner broforsterkninger, broer med betonoverbyg-
ning og beveglige broer. Sluttelig kommer stillasbygning,
provebelastning, inspeksjon og vedlikehold.

Ad avsnift 5. Man fir ogsa her utviklingen, — fra Sve-
rige fikk sin forste ferjeforbindelse Helsingborg—Helsingor
i 1892 og i 1895 Malme—Kjsbenhavn, der vesentlig trafi-
kertes med danske ferjer, — og til ferjeforbindelsen som den
er idag med de to svaere svenske ferjer, ,,Konung Gustav V"
og ,,Drotning Victoria” (foruten de tyske) gaende mellem
Trilleborg og Sassnitz. Av ferjeleiene fins planer med teg-
ninger av detaljekonstruksjoner.

Enhver interessert jernbaneman: vl ha godt utbytte
av a gjore sig n&rmere bekjent med dette verk.

Oslo i april 1930,
MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 1929

Det vesentligste innhold:

Y

Nr. 6. Bilrutene og deres plass i vart kommunikasjons-
vesen. — Solgrveiene — teleproblemet. — Postkjgring
med motorcykkel og slede. — Bestemmelse av motor-
vogners midlere «rullende motstand» og trekkevne. —
Registrerte motorkjgretgier i Norge.

Nr. 7. Kurvemotstand ved veier og gater. — Englands
veivesen 1927—28. — Bilenes vekt og veidekkene. —
Stgvdempning med klorkalsium. — Norsk jernbanebro-
bygning for Statens veivesen.

Nr. 8. Veidirektgr Hans H. Krag.

Nr. 9. Ferjer som ledd i Bergens forbindelse med sitt
opland og med @stlandet. — Nye forsgk med beltebil
pa vinterfgre.

Nr. 10. Vedlikehold av riksveiene i Hedmark fylke i
1928. — Ferjer og ferjeforhold i Danmark. — Retnings-
linjer for en ensartet nordisk nutomobillovgining. — Bode
og omegns turistforening bygger bilvei.

RETTELSE

I nr. 1—1930 forekommer en feilombrekning fra side
19 til 20. De to siste linjer pa side 19 skal komme effer
3. linje, 1. spalte, side 20. Pa samme side, 1. spalte, 14.
linje nedenira star 3 mm, men skal veere 8 mm.

REDAKS JONSKONTOR -

Utgitt av Teknisk

- ved Hovedstyret for Statshanene

— Tomtegaten 411, tli. 26880
vnkeblad, Oslo

Al)(mnementspris': kr. 10,00 pr. &r — Annonsepris: '/, side kr. 80,00, ¥ side kr. 40,00, 14 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 71V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 8. mai 1930.
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Komplette Akselkasser

for Jernbaner og Sporveier

KOLBERG CASPARY & GO

INGENI®RER
OSLO

MEDUSA VANNTETT

CEMENT

OM GARDEN ER STOR
ELLER LITEN —

akonomisk md den drives, mindst mulig tap
ved adeleggelse og svinn av vardier. Fugtignet
skader. Til bevaring av bygninger, avling, red-
skaper og dyr brukes enklest, best og billigst
MEDUSA vanntet cement. Den gir sterke grunn-
murer, terre kjellere tette huser, Medusa-
beton vegger med korkisolasjon bar alminde-
lig brukes til fjss- og stallbygninger. Ogsa til
gledselbinger, | siloer, kummer, vanntanker,
brender og dammer, kloakkar o. |. anvendes
MEDUSA vannlefl cemeni med stor fordel.

Medusa gir tette, terre, varme og solide
bygverk med lang levetid uten vedlikehold.

Sper cementforhandlerne om oplysninger
og filbud. Opgi navn og adresse, sa& sender
vi brosjyre med bruksanvisning.

A/S DALEN PORTLAND CEMENTFABRIK
BREVIK

ALLI

den st

ALL

GRENSEN 5/T — OSLO

GATOR-temmerbinder

atisk riktige treforbinder

Forefrekkes av fagfolk fordi:
Like sterk i alle kraftretninger.
Styrken av boltforbindelsen akes 58 dobbelt.

IGATOR "

Telefon 21685

STANBJERY .

mgnm‘ft%'
I kvaiit

CHRISTIANIA

ETan.

Yasy




MASKIN s PAY & BRINCK

TOLLBODGATEN 8B
OsSLO

Specialfogretning i anleggs-
og transporimateriell

Svingkraner Stubbebrytere
Friksjonswincher Anleggstrilleberer
Transportarer Betongtrilleberer
Taljer Kulltrilleberer
Lapekatter Trilleborhjul
Skinner Slanger
Tippvogner Drivremmer
Traller Transporiremmer

Betonghlandere, stasjonzre og transportable
Svedala stenknusere, grusmaller, valseverk,
Spunnveggjern, system ,Larssen"

Skinnerykkeren
“WESTFALIA*®

og annet materiel for linje-
arbeidet fies best fra
EDUARD LINK, BOCHUM

ved
enerepresentanten for Norge

A% T WINTHER

J. BERSTAD :

B/E'R GE' N

Telegramadr.: Jemberstad

VT
Jern, SHil, Metaller
Stepegods, Jernvarer
Verktel, Bygningsbeslag
Kjskkenutstyr

Stenredskap, Hakker, Spader, Anleggstrille-
birer, Belgeblikk, Takpapp,
Vannledningsrer,

Smikull

PRESSLUFTVERKT@I

LUFTKOMPRESSORER
PRESSLUFTARMATUR

GREY MASTER
PRESSLUFTSLANGER
ALLTID PA LAGER:

gigurd S10V”
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