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SKJARFASTHETSFORSUK MED LERE

Av ingenier Sv. Skaven Haug

[ faglitteraturen hevdes det oite at kohesjon i lere er
en fysikalsk egenskap hos selve lersubstansen uten at
der blir gitt nogen neermere fysikalsk forklaring, og ser-
lic i eldre litteratur blev tilstedevearelsen av visse kol-
loidale stoffer angitt som arsak til k()ilesjouen. Professor
Terzaghi hevder i sin bok «Erdbaumechanik auf boden-
physikalischer Grundlage», utgitt i 1925 at kohesjonen
{ lere for den vesentligste del skyldes overflatespen-
ningen i porevannet. Utsettes et stykke lere for luftens
pavirkning er det en kjent sak at endel av porevannet
vil fordunste og leren skrumper samtidig som fastheten
oker. Utsettes lere for et passende ytre trykk vil vann
presses ut av leren og iastheten eker. I farste tilfelle
virker ingen andre krefter pa leren enn kapilleertrykket
pa grunn av overflatespenningen i porevannet, og Ter-
zaghi hevder derfor at dette er av samme virkning og
starrelse som det ytre trykk, ndr vann presses ut av
leren. Nar vann fordunsier fra leren vil poreapningene
bli mindre og kapilleertrykket stiger. Mineralkornene
trykkes sterkere mot hverandre og man far en skning
av kohesjonen. Kohesjon i lere er altsa en indre statisk
friksjon. Selv i helt utterket lere vil der vare mole-
kylert bundet vann tilbake i de aller trangeste pore-
dpninger og da disse poredpninger er vesentlig mindre
enn de midlere poreapninger, vil kapilleertrykket stige til-
svarende, hvilket igjen betinger uttorket leres store fast-
het. Jo mere finkornig en lere er, desto mindre er den
virksomme porediameter og kohesjonen vokser altsa
med avtagende kornsterrelse. Kornenes form spiller en
avgierende rolle. En vesentlig del av de minste bestand-
deler er skiveformige og beoielige. I en lere som bestar
av utpreget skiveformige korn er poreapningene mindre
enn i en lere som bestar av mere avrundede korn. Pore-
diameter og dermed kohesjonen er folgelig ogsa av-
hengig av kornenes form.

Professor Goldschmidt har i «Undersekelser over ler-
i «Nordisk jordbruksiorskning» for
1926 fremsatt den teori at kohesjonen skyldes polarisa-

sedimenter» trykt

sjonsfenomener. De bladig utviklede mineralkorn er i de
fleste tilfelle bygget efter et bestemt skjema som kalles

for skiktgitterstruktur og som er karakterisert ved at
der i parallelle lag er anordnet positive og negative ioner
som utad har en sterk elektrisk feltvirkning. Vann-
molekylene er i elektrisk henseende dipoler og vil i feltet
fra skiktgitterkrystallene orienteres pa en bestemt méte.
Joldschmidt hevder at det er dette elektrisk orienterte,
polariserte vann som gir de leraktige fysiske egenskaper,
kohesjonen, plastisiteten og lerens evne til & opta og
iastholde en bestemt mengde vann. Ved Goldschmidts
undersekelser er de enkelte korns mineralske innhold
blitt kjent. Saledes danner mineralene glimmer, kloritt,
talk og kaolin bladige kornformer. Hornblende. pyroxen
og epidot danner stenglige former, og kvarts- og felt-
spatigruppens mineraler mere avrundede kornformer.
De avrundede korn gier en lerart sandig og kort i brud-
det og de bladige gisr den klebende, plastisk og seig.

I den i 1929 utkomne bok «Ingeniergeologi» hvor Ter-
zaghi er medarbeider, hevder han at Goldschmidts teori
gir forklaring pa to problemer som han i mangel av
losning har mittet erstatte med antagelser. Polarisa-
sjonsteorien gir saledes forklaring pa lerens ringe indre
friksjon, lerens friksjonstall er bare ca. (0,25, mens san-
dens friksjonstall er ca. 0,65 og videre gir den forklaring

Sluttelig er ved
viktige bladaktige

Som facit av de

pa porevannets forheiede viskositet.
Goldschmidts undersekelser de sa
korns mineralske innhold blitt kijent.
senere ars undersekelser har vi idag. sier Terzaghi, et
klart billede av lerkarakterens vesen. Plastisiteten og
den ringe indre friksjon i leren betinges av to ting. Til-
stedeveerelsen av et fast stoff med en betraktelig procent-
del efter skiktgitterstrukturen (bladige
korn) — og vannet som har bipolare egenskaper. Lerens
sammentrykkbarhet, dens elastisitet og betydelige evne
til 4 fastholde vann skyldes de bladige mineralbestand-
deler. Nir en lere sveller i vann er det en ren elastisk

mineralkorn

utvidelse pa grunn av at leren delvis avlastes for kapil-
leertrykket og nér lere skrumper under luftens pavirk-
ning er arsaken en sammenvirkning av lerens kapillere
egenskaper og massens sammentrykkbarhet pa grunn av
de bladige korn. Skiktgitterstrukturen er bare indirekte
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arsak til skrumpningen forsavidt som den forheier over-
flatespenningen i porevannet og saledes forheier kapil-
leertrykket.

En naturlig avlagret lere, det vil si en lere som ikke
er blitt forstyrret siden sedimentasjonen, har altsd en
kohesjon som er avhengig bade av kornsterrelse, korn-
form og av det trykk den har vert utsatt for. For-
eks. rystelse
eller omraring, si er det en kjent sak at kohesjonen
nedsettes betydelig. Denne nedsettelse i fasthet er i
hei grad forskjellig hos de forskiellige lerer. En almin-
delig fast blalere vil som regel ved omrering fa en deig-
aktig konsistens, mens de typiske kvikklerer fir en
lelt flytende konsistens i omrert tilstand. Det er trolig
at arsaken til kohesjonsnedsettelse ved omrering er en
forstyrrelse i strukturbygningen.

styrres den naturlige avlagring ved f.

I det svenske verk «Statens Jarnvigars Geotekniska
Kommision 1914—1922, Slutbetinkande» er angitt en
metode til bestemmelse av lerers relative fasthet. Konus-
ser med forskjellig vekt og spissvinkel, avpasset efter
lerens konsistens, slippes ned pa leren og inntrykket
avleses. Jo fastere leren er, desto mindre inntrykk. De
forskjellige konussers inntrykk er sammenarbeidet i en
tabell som omfatter fastheter fra ca. 0,3—2000, svarende
til vellingaktig konsistens og sardeles fast terrskorpe-
leres konsistens. Relativ fasthet undersekes forst i uom-
rart prove, det vil si prevene har sin naturlige lagring.
Derpa omreres preven inntil minimumsiasthet er nadd
og relativ fasthet i fullstendig omrert preve bestemmes.
Disse to relative fastheter er et meget godt kriterium
pa leren og forholdet mellem dem gir beskjed om lerens
kvikkaktighet.

For & kunne foreta en statisk beregning i lere er det
nodvendig a kjenne lerens virkelige fasthet 2: kohesjo-
nens storrelse. En lerskranings stabilitet eller et funda-
ments bacreevie i lere er avhengig av den uomrerte leres
fasthet. Da dreieboringer gir darlige oplysninger om
lerens uomrerte fasthet, idet dreieboringsresultatet ve-
den motstand borlengdene
mater og denne motstand vesentlig er avhengig av den

omrorte leres fasthet, ma man

sentlig er en funksjon av

til en palitelig grunn-

~ 7. V4
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undersekelse stille det krav at uomrerte praver optaes
og undersekes. (Se nermere herom artikkelen «Sonder-
boring i lere» i bladets nr. 2 —1929.) Kohesjonen males
som kraft pr. flatenhet og er direkte massens skjeerfast-
het. Efterfelgende forsek som er utfert med bidrag av
Norges tekniske haiskoles fond, hadde til hensikt & bestem-
me lerens skjeerfasthet i uomrert tilstand i forhold til
den relative fasthet efter ovennevnte metode.

Det anvendte apparat til bestemmelse av lerers skjer-
fasthet (fig. 1a og 1b) er beregnet pa rettavkortede cy-
lindriske provestykker med vilkarlig valgt lengde. Det
bestir av to halveylindre, den undre (A) er fast og den
avre (B) er bevegelig over trinseparrene (C). Selve
provestykket skjzeres over efter en flate med bredde
svarende til prevestykkets diameter (40 mm) og med
lengde lik prevestykkets lengde. Pravestykket inneslut-

tes av halveylindrenes endeflater og de bevegelige ha]v-.

cirkeliormede platér (D) som forsiktizg skrues «tott» og
den bevegelge halveylinder glir mot rulle (E). Preve-
stykket skjeeres over ved a belaste en tynn snor som
laper over hjul (F).
anvendes vann. Pa halveylinder (B) er innrisset milli-
meterskala for direkte avlesning av prevestykkets lengde

Som belastning i snorens ende

som dermed kan angies med % mm neiaktighet.

Til optagning av uomrerte lerprever er anvendt et
stempelbor av samme type som det av ferstebyraingenior
Olsson konstruerte «kolvbor», som er beskrevet i Teknisk
Tidskrift, Vdg och Vattenbyggnadskonst, hefte 2, 1925.
Det til forsekene anvendte bor har messingcylinder med
indre diameter 40 mm. Lerprevene blir skutt inn pa ca.
10 ¢cm lange messingeylindre med samme diameter som
blir avskaret i begge ender
med 0,1 mm tykk metalltrad, hvorpa begge ender blir

stempelcylinderen. Leren
parafinerte. Denne metode for opbevaring har vesentlige
fordeler fremior den almindelig anvendte opbevaring pa
glasskrukker, bade med hensyn pa transport, opbevaring
og selve laboratoriebehandlingen.
lerpreven ut ved hjelp av neiaktig forarbeidede trecylin-

I laboratoriet skyves

dre og man opnar a fa fullt ferdigdannede rettavskirne
provestykker av den lengde man ensker ved a skjere
med metalltraden
Pravestykkets relative fasthet blir bestemt mens leren

langs messingcylinderens endeflate.

=],

¢
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ennu befinner sig i messingcylinderen (fig. 2), blir sa
avskaret og lagt direkte inn i avskjeringsapparatet.
Hvert provestykke blir undersekt med hensyn pa relativ
fasthet i den ene endeflate. Som fasthet for prevestykket
blir brukt middeltallet av to pd hinannen islgende ende-
flaters fastheter. For blete og middels faste lerer er
det naturlig a innvende at leren ikke burde veere inne-
Forut-
giende forsek viste imidlertid at diiferansen mellem inn-

stengt i cylinderen ved fasthetsbestemmelsen.

trykksdybden pi denne mate og nir leren raket op over
kanten ikke var av praktisk betydning, mens man der-
imot ved den valgte metode opnadde filere fordeler.
Et fellestrekk ved samtlige avskjeeringsforsek er at
umiddelbart efter belastningen er begynt merkes en be-
vegelse av halveylinder B. Bevegelsen tiltar ved ca.
50 % av bruddbelastningen noget raskere enn be-
inntil man like fer brudd far meget
hurtig  bevegelse og avskjering av  prevestyk-
ket. Forholdet er giengitt i fig. 3. Differansen mellem
oprinnelig avlest lengde og lengde i bruddeieblikket —
i fig. 3 kalt a — varierte endel for de forskijellige prover

Arsaken til

lastningen

og er som oftest skissert til 0,5—1,0 mm.
denne signing antaes i veere:

1. Provestykket er undertiden ikke helt konformt med
Tilskruning av platene D ma utieres med
lempe sa ikke fastheten nedsettes. Denne irsaks bidrag

apparatet.

til signingen antaes a vere liten.

Den er lett synlig med bart
sie og er ofte blitt skissert til ca. & mm ved hel avlast-
ning like fer brudd.

2. Elastisk deformasjon.

3. Ujevn pakjenning i leren i avskjeeringsilaten. Da
kraften angriper i prevestykkets overflate blir deforma-
sjonen pa grunn av lerens elastisitet sterst i overflaten,
Dette
fer bruddgrensen er
nadd, savelsom en nedsettelse av den nodvendige brudd-

og leren blir her svakt omrert for midtpartiet.
bevirker en begynnende signing

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER
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belastning. Dette bekreites ved at lange prevestykker
far procentvis sterre signing savelsom mindre brudd-
belastning enn korte prevestykker.

er brukt kortest mulig preve-
brukt
2 cm og disse lengder har ikke gitt fol-
For middels faste og meget

Av ovennevnte grunn
stvkker.
lengde ca. 1 og

For losere lerer er provestykker av

bart avvikende resultater.
/@. 2
2
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faste lerer er vesentlig brukt lengder pd ca. 1 cm. Kor-
tere lengder har ikke veert hensiktsmessige, idet unei-
aktigheter ved maling gior sig for sterkt gieldende.

Den hastighet hvormed belastningen ekes influerer pa
bruddbelastningen. Sagte ekning av belastningen vil sa-
ledes gi vesentlig mindre bruddbelastning enn nar be-
lastningen ekes hurtig. En rekke avskjwringer blev ut-
belastningshastigheten blev obser-
belast-

fort samtidig som
vert — fra meget hurtig belastningsekning til
ningsekning som nzermet sig null. Ved a inndele lerene
i relative fasthetsgrupper og hiver fasthets-
gruppe i diagramform a fremstille skizerfastheten som
funksjon av belastningshastigheten (fig. 4), mente man
4 fa frem en kurve (den strekede), som asymtotisk neer-
met sig en horisontal linje som altsa skulde angi skizer-
fasthet svarende til belastningshastighet lik Det
gikk imidlertid ikke som tenkt, idet kurven (den hel-
optrukne) fikk tilnzermet retning mot origo, og det si
ut som sely en liten pakjenning kunde bevirke brudd
om tiden var tilstrekkelig stor. Dette er imidlertid stri-
dende mot forholdene i naturen og arsaken matte der-
for sekes som en egenhet ved selve avskiwxringsmetoden.
Ved pa forhand i dele pravestykket i to deler, diametralt
provecylinderen og loddrett pa avskjzeringsilaten kunde
lett studeres. De

innenfor

null.

deformasjonen i avskjaringsflaten
overskarne provedeler blev for innlegning i avskjerings-
apparatet overstreket med olje, sa de to halvdeler efter
avskizering kunde adskilles uten nevneverdig pakjenning.
En rekke prover blev undersekt pa denne mite.
hurtig belastning som meget sagte belastning blev brukt
og avskizeringspakienningen blev avhrutt avvekslende pi
tidlig tidspunkt og like far brudd. Pa fotografiet (fig. 5)

Savel
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er avbildet to prevehalvdeler av samme lersort, male-
stokk ca. 1,5 ganger naturlig sterrelse. Pakjenningen er
for begges vedkommende avbrutt like for brudd. Prove-
stykke @ har veert utsatt for meget sagte okning i pa-
kienningen mens prevestykke b har hatt hurtig pakjen- -
ningsekning. Provestykkene er eiter at de er tatt ut
av avskjeeringsapparatet trykket sammen i pilenes ret-
ning, hvorved leren har tytt ut hvor den er omrert. Som
fellestrekk ved disse undersokelser skal anferes: Leren
blir selv ved liten pakjenning omrert ved x. Ved at
denne pakienning far virke i lang tid (prevestykke a)
synes omreringen a ete sig innover til prevestykkets
midte og den utkrevede bruddbelastning blir fslgelig
liten. Ved forholdsvis hurtig belastningsekning (preve-
stykke b) er omreringen begrenset til omradet neer over-
flaten ved x, mens den alt overveiende del av preve-
stykket ikke er blitt varig deformert. Ved hurtig belast-

ning kunde elastisk tilbakegang av halvcylinder B lett .

sees om belastningen blev tatt av like for brudd. Ved
sagte belastning var elastisk tilbakegang ved avlastning
neppe merkbar og den totale signing i prevestykket blev
storre enn ved hurtig belastning.

Disse undersekelser viste med tydelighet at en hurtig
belastningsekning gir en jevnere pakienning i snittet enn
en langsom belastningsekning og da ogsa en brudd-
pakjenning som neermer sig lerens skjmerfasthet. Den
valgte belastningshastighet for de egentlige avskizerings-
forsek er ca. 0,12 kg/sek. Langt heiere belastningshastig-
het er ogsa anvendt, men disse har ikke gitt praktisk
heiere bruddpakjenninger, men bare vanskeliggjort av-
lesning av provestykkets lengde i bruddeieblikket.

Med det beskrevne
metode er utiert neer 250 avskjxeringsforsek foruten de

apparat og efter den beskrevne

mange forberedende avskimringer. De forannevnte op-
bevaringscylindre for lere rummer stoff til optil 5 av-
skijeeringer, men da de enkelte prevestykker i storrelse

er utilstrekkelige for bestemmelse av relativ fasthet i

Aorrts727% 444
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omrert tilstand er savel denne som vanninnhold bestemt
felles for disse.
lerens skjeerfasthet kan uttryk-
kes bare ved hielp av den relative fasthet i uom-
rort tilstand, idet hverken vanninnhold eller relativ fast-
het i omrort tilstand synes 4 eve direkte innflytelse. Pa
fig. 6 er grafisk fremstillet sammenhengen mellem relativ
fasthet i uwomrert tilstand (H;) og lerens bruddskijeer-
fasthet (K) beregnet efter provestykkets lengde i brudd-
oieblikket. Samtlige H,-bestemmelser er utiert med
100 g—30° konus. Hvert punkt representerer middeltal-
let av 2—5 avskjaringsiorsek, det vil si middeltallet for
en prove. Kvikklerene gav plutselige og skarpe avskijze-
ringer med forholdsvis heie kohesjonsverdier. De skiller
sig dog ikke nevneverdig ut i den grafiske fremstilling.
En noiaktigere avlesning av prevestvkkets lengde
kunde ha vert enskelig, men det er lite sannsynlig at

Det synes som

resultatene vilde bli nevneverdig forskievet, nir man tar
det store antall avskjeringer i betraktning. En rekke
forutgaende avskjeeringsforsek er utfart uten at rulle E
er tilskrudd, for a bringe pa det rene om skjariastheten
er avhengig av normalirykket. Ved voksende avskijz-
ringspakjenning i leren fikk man da en hevning av cy-
linder B og leren fikk bainingspakienning med derav
folgende mindre malt skjeeriasthet, i regelen ca. 10—20 %
mindre enn nar rulle E var tilskrudd. Hevningen av
cvlinder B var forskjellig for de forskjellige provestyk-
ker og avhengig av provestykkets neiaktighet i form og
hvor héardt platene D blir tilskrudd. Ved de forsek
hvor hevningen var minimal opniddes samme skjzer-

fasthet som med tilskrudd rulle. Det er ogsa lett for-
staelig at normaltrykket fra rulle E ikke oker den indre
statiske friksjon. For at sd skal kunne skje, ma vann
presses ut av leren, og lere er som bekient vanskelig
giennemtrengelig for vann, slik at et trykk ma virke
i forholdsvis lang tid for at det skal bevirke vannut-
presning. Hele avskjeeringsforseket varer imidlertid ii
sekunder og trykket ira rulle E vil bare bevirke et
hydrostatisk overtrykk i porevannet. En mangel ved
metoden er den ujevne pakjenning i snittilaten, men
denne mangel er en folge av lerens spesielle egenskaper,
nemlig nedsettelse av fasthet ved omrering, og er vel
vanskelig a undgd. Av samme grunn vanskeliggiores
ogsa et neermere studium av lerens elastisitetsforhold
ved denne metode.

Som det vil sees, omfatter forsekene lerer med
relativ fasthet fra ca. 50 — de bloteste lerer som
har statt til radighet op til relativ fasthet ca.

1000 — meget faste torrskorpelerer. Det skal bemerkes
at det her til lands ytterst sielden i uomrert tilstand
patreffes blatere lerer enn svarende til H, =50, og man
kan ga ut fra at selv den bloteste uomrorte lere her
i landet har en skjeeriasthet pa vel 0,1 kglem®. Det er
sialedes feilaktiz nir det i dagspressen stir 4 lese:
«Bakkens indre bestod av helt flytende masse.» Farst
efter omrering ved f. eks. en utglidning kan enkelte
lerer, nemlig kvikklerene, bli flytende. I womrert til-
stand har kvikklerene vanligvis en relativ fasthet svar-
ende til H,—=80—120, det vil si en skiwriasthet pi
ca. 0,2—0,3 kglem® efter fig. 6.
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FORSLAG TIL ARBEIDS- OG UTDANNELSESPLAN FOR YNGRE
INGENIORER VED NORGES STATSBANER?)

Pi mpte i Jernbaneingeniorenes avdeling av N. I. F. den
28, november 1929 blev der efter foredrag av distriktsjef
Saxegaard om ,,Utdannelse av overordnet teknisk per-
sonale ved Norges statsbaner” besluttet nedsatt en komite,
som skulde utrede spersmilet om ,,Nye ingenierers arbeide
og utdannelse i N. S. B. samt de allerede antatte yngre
ingeniorers dyktiggjerelse for overordnede stillinger ved
N. 8. B.””

Avdelingens styre fikk i opdrag & opnevne denne komité,
hvad der fant sted i styremete den 3. desember 1929. Som
komitémedlemmer blev opnevnt ingenierene M. E. N. Saxe-
gaard, 1. Grenningsether, A, Kielland, 8. Berg, B. Skavang,
I. Thomseth, T. Johannesen, O. B. Helsing, E. Norgren,
T. Jenssen og F. Poppe Jensen.

I komitéens mote den 10. desember 1929 valgtes Tormod
Jensen til formann og F. Poppe Jensen til sekreter. I mote
23. mai valgtes Kr. Loken til formann istedenfor T. Jensen,
som forelebig var uttradt av jernbanens tjeneste. Som
arbeidsutvalg har fungert ing. T. Jensen (Kr. Leken),
Helsing, Johannesen, Thomseth og Poppe Jensen.

Efter 3 ha gjennemgatt og dreftet saken i en rekke
moter, tillater komitéen sig & fremlegge folgende bemerk-
ninger og forslag:

Historikk.

Ved de forste jernbaner var forholdene som regel sma
og lett oversiktlige. Jernbanedrift var forst og fremst et
teknisk spersmél. Det var derfor naturlig at en del av de
ingeniorer som hadde ledet banenes anlegg, ogsé blev ledere
av trafikktjenesten. Jernbanene vokste imidlertid i lengde
og trafikktyngde, og kravene meldte sig om en mer allsidig
utdannelse og praksis i forretningsmessige og trafikktek-
niske spersmél for dem som skulde overta den overordnede
administrative ledelse. Ved den i Paris i 1900 avholdte
International Railway Congress blev der fremlagt en over-
sikt over jernbanepersonalets utdannelse i de forskjellige
land. Ifelge denne gikk kravene som regel i to retninger.

Enten 1. For visse overordnede stillinger forlangtes visse
eksamener,

eller 2. Man forlangte kun de eksamener som var noed-
vendig for begynnelsesstillingene.

Disse to retninger gjor sig fremdeles gjeldende overfor
frafikkpersonalet. PA den ene side den lange utdannelse
i praktisk jernbanevirksomhet med mindre oversikt over
og kjennskap til fekniske detaljer, pi den annen side lang
teoretisk utdannelse med sterre oversikt og kjennskap til
jernbaneteknikk, men mindre kjennskap til trafikkmessige
detaljer.

1y Forslaget er under behandling i Hovedstyret.

Kongressen i 1900 fremkom med en uttalelse hvori det
heter: ,,at kun den ber forfremmes som har gjennemgatt
praktisk arbeide” og enn videre ,,at man ma legge megen
vekt péd spesialutdannelsen, da denne kombinasjon av spe-
sialkunnskap og almen kjennskap er det eneste middel
hvorved man utvikler den hurtighet i bedemmelse og av-
gjerelse, som er helt nedvendig for & kunne mete uforut-
sette vanskeligheter og oprettholde trafikkens sikkerhet”.
Disse 30 dr gamle uttalelser har fremdeles stor aktualitet.

,,International Railway Congress Association” har ogsa
senere arbeidet med spersmalet om det overordnede per-
sonales utdannelse og har bl. a. sendt skjemaer med fore-
spersel til de forskjellige jernbaneselskaper om hvordan de
har lest denne sak. Det fremgar av de innkomne svar at
ingenierutdannelse ansees snskelig og ofte nedvendig ved
de fleste overordnede stillinger ved jernbanene. Enn videre
at man i flere land har bestemmelser om gjennemgéaelse av
praktisk arbeide for maskiningenierer og delvis ogsa for
clektroingenierer,

For de heiere trafikkstillinger er forutsetningene svért
variable. En kort oversikt kan her vare av interesse.

1 Danmark kreves en rent praktisk trafikkutdannelse for
4 opna ansettelse i heiere stillinger ved jernbanedriften.

I Sverige kreves likeledes som regel praktisk trafikk-
tjeneste samt gjennemgaelse av spesielle kurser for ,,higre
trafikbefalstjénst’.

1 Sveits ma ingeniorer og jurister gjennemgd 3 ars stasjons-
arbeide for de innbeordres til centraladministrasjonen.

I Tyskland ma maskin- og elektroingenierer ha 12 mane-
ders og bygningsingenigrer 6 maneders praktisk tjeneste
for de kan ta hoiskoleeksamen, Efter fullfort eksamen ma
ingeniorene utdanne sig som ,,Reichsbahnbaufiihrer” med
preve for ,,Oberpriifungsamt”, utnevnes derefter til ,,Re-
gierungsbaumeister” og kan sa fi ansettelse som ,,Reichs-
bahnbaumeister”. De ansekere foretrekkes som foruten 3
,,volkswirtschaftliche Pflichtvorlesungen’ ogsid har studert
., Wirtschaftwissenschaft” og behersker et fremmed sprog
muntlig og skriftlig.

Sporsmalets stilling i Norge.

Ogsad her i Norge har spersmilet om utdannelse av det
overordnede jernbanepersonale flere ganger vart diskutert.
Det kan nevnes at Jernbanens tekniske forening i 1896
nedsatte en komité, som skulde utarbeide forslag om ,,hvad
der bar gjeres i retning av jernbanepersonalets utdannelse”,
Komitéen avgav innstilling, som blev fremlagt og trykt i
1903. Den samme forening (under navn N. I. F. Jernbane-
ingeniorenes avdeling) hadde ogsd i 1912 spersmalet om
ingenierpersonalets praktiske utdannelse under debatt.

Nearveerende komité vil henlede opmerksomheten pa at
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Statsbanenes hovedstyre flere ganger har hatt saken under
overveielse, og at det i arene nermest for krigen blev av-
holdt et par ,,inspekterkurser” ved Jernbaneskolen. Komi-
téen er ogsa bekjent med at en videregéende plan for ut-
dannelse av det overordnede personale var under forbere-
delse i Hovedstyret i arene 1914—15 og 1916—17. Over-
veielsene forte imidlertid dengang ikke til noget resultat
— formentlig pa grunn av de mange vanskeligheter verdens-
krigen fordrsaket ogsd for jernbaneadministrasjonen.

1 1925 fastsatte imidlertid Hovedstyret bestemmelse om
den praktiske utdannelse av yngre maskiningeniorer og i
1929 lignende for elektroingeniorer. For bygningsingeniorene
foreligger ennu ikke sidanne bestemmelser.

For utdannelsen av overordnet personale uten teknisk
utdannelse fremla i 1922 en komité bestdende av d’herrer
N. Ruud, K. Hontvedf og S. H. Sandboe et forslag til plan,
Dette forslag opstiller de krav man ma stille til en aspirant,
enn videre hvilke arbeider han ber delta i for & fa en solid
og god trafikkmessig utdannelse. Det heiere kursus som
er opsatt i likhet med det svenske oplaringssystem, skulde
gi aspiranten et godt kjennskap til Statsbanenes forskjellige
gjeremal.

Den ovennevnte komité uttaler: ,,Nar nerverende for-
slag ikke omfatter utdannelse av aspiranter til de overord-
nede stillinger hvortil der kreves teknisk utdannelse, har
dette sin grunn i at man finner at spersmalet om en utdan-
nelsesplan for sidanne tjenestemenn ber bli gjenstand for
serskilt behandling av et eget utvalg.”

Denne opgave har nerverende komité fatt i opdrag a
ta op. Det antas at jernbanens fremtid i vesentlig grad vil
bli avhengig av, om det lykkes a gjennemfere en teknisk-
forretningsmessig rasjonalisering av banene. Skal det tek-
niske personale makte denne opgave, er det imidlertid mer
nedvendig enn nogensinne at dette personale faren allsidig
utdannelse og erfaring ogsa i trafikkanliggender.

Hvad forlanger Statsbanenes administrasjonsordning.

I instruksen for Statsbanenes forvaltning er det foreskre-
vet at Hovedstyret, foruten av generaldirekteren og de
stortingsvalgte medlemmer m. v., skal bestd av 4 jernbane-
direktorer, hvorav en skal ha bygningsteknisk og ¢n maskin-
teknisk utdannelse. Det er ogsa foreskrevet at det ved Ho-
vedstyrets kontorer skal ansettes teknisk personale i for-
neden utstrekning. Videre er for distriktsadministrasjonens
vedkommende foreskrevet, at det i distrikischef-stillinger
skal ansettes menn med administrativ dyktighet og erfaring
Dessuten skal ved distriktsad-
ministrasjonen, hvor ikke anderledes er bestemt, ansettes

i jernbanens anliggender.

overingeniorer med bygningsteknisk- og maskinteknisk ut-
dannelse samt trafikkoverinspektor, kontorchef og inspek-
terer. Trafikkoverinspektoren skal ha trafikkmessig utdan-
nelse og kontorchefen skal ha administrativ erfaring og
vare vel inne i jernbanens anliggender.
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I Statsbanenes administrasjonsordning er det sdledes
foreskrevet teknisk utdannelse for flere av de haieste stil-
linger. Det ma derfor vere i jernbanens interesse, at der
ved en hensiktsmessig utdannelsesordning gis dertil skik-
kede yngre tjenestemenn adgang til a kvalifisere sig for
disse heieste stillinger.

Et forhold som gjor dette sporsmal sarlig aktuelt ved
Norges Statsbaner, er den eiendommelige omstendighet, at
det alt overveiende antall av de menn som nu sitter i de
ledende stillinger ved administrasjonen, savel i Hovedstyret
som i distriktene, vil vare fratrddt om 15 dr. Det er derfor
uten tvil i jernbanens interesse, at man ikke venter for
lenge med 4 utdanne de menn som skal overta arbeidet efter
de nuvearende Slik som arbeidsforholdende og
avansementsforholdene har artet sig ved Statsbanene i de
senere ar, er det dessverre forholdsvis fa yngre menn med
forneden teoretisk utdannelse som er ,sloppet til” i gjore-
mal hvor de kan kvalifisere sig for jernbanens heieste tek-
niske og administrative stillinger.

Under henvisning til ovenstdende tillater komitéen sig
efter inngaende dreftelse a fremlegge efterstaende ,,Regler
for den praktiske utdannelse av yngre ingenierer ved Nor-
ges Statsbaner.”

ledere.

Bemerkninger til forslaget.

Ved utarbeidelsen av den opsatte utdannelses- og arbeids-
plan for ingeniorer ved Norges Statsbaner har man bl. a.
hatt for sie de av Hovedstyret og nu senest av Regjeringens
lonns- og forenklingskomité fremholdte synspunkter, at
inspektorene ved Statsbanene ber kunne benyttes utover
faggrensene. Enn videre de av jernbanekomitéen i innstil-
ling S. XIII C fra 1912 avgitte uttalelser bl. a.om ,at de
som gis ansettelse i distriktschefstilling, skal vere menn
med administrativ dyktighet og erfaring i jernbanens an-
liggender. Ved erfaring i jernbaneanliggender forstaes at
vedkommende er spesielt kjent med trafikkanliggender og
driftens behov.”

Under Hovedstyrets behandling av utdannelsesspors-
malene i 1916/17 blev bl. a. uttalt:

_,En planmessig utdannelse er nadvendig, og dens hoved-
opgave ma veere a gi aspirantene den tekniske og praktiske
dyktighet som ma til for en forstaelsesfull og kyndig bed sm-
melse og kritikk av de underordnedes arbeide, saledes at
de overfor disse kan optre med forneden autoritet samtidig
som de i utevelsen av sin evrige tjeneste har den allsidige
erfaring som er nodvendig for at jernbanene under full
driftssikkerhet kan ledes i forretningsmessig and”. Det er
saledes et krav at det overordnede tekniske personale ikke
bare skal ha grundig kjennskap til sitt spesielle tekniske
fag, men ogsa ha en oversikt over jernbanens' transport-
opgaver. Dette gjelder ogsa ingeniorer ved anlegg og hoved-
styre, da de alltid ber ha for sie hvad der ber gjeres for mest
mulig 4 eke og rasjonalisere jernbanens transportevne.
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At enhver overordnet jernbanefunksjonar har ferste-
hands-kjennskap til trafikkens avvikling, er en vesentlig
betingelse for at jernbanen skal kunne lese sin opgave utad
overfor trafikantene og innad administrativt. Men for at
dette skal kunne gjennemfores, ma ingeniorenes arbeide fra
deres inntreden i jernbanen planlegges pa en slik mate, at
de efter hvert kan inneha stillinger som gir dem anledning
til a sette sig inn i de grunnleggende prinsipper for sund jern-
banedrift. Det vil enn videre vaere av betydning at ingenieren
under sin tjenesteopleering far arbeide hvis utferelse fordrer
teknisk innsikt samtidig med, at det gir dem anledning til
a sette sig inn i trafikkens praktiske sider. Laretiden vil
derved eke i interesse, og jernbanen vil hermed dra mest
mulig nytte av ingenierenes innsikt og arbeidskraft.

Da Hovedstyret allerede har utarbeidet planer for maskin-
og elektroingenisrers praktiske faglige utdannelse er disse
i det vesentlige lagt til grunn for na@rvarende komités ut-
kast til utdannelsesplan, med de forandringer som felger
av at annen nedvendig trafikktjeneste er innpasset i planen.

Nearvarende komite finner det naturlig at den unge inge-
nier forst far et arbeide som gir anledning til 4 praktisere
den pa heiskolen erhvervede teoretiske viden. Hans inter-
esse i arbeidet vil derved pkes, og han far en oversikt over
hvor stort omrade av denne viden han far bruk for i sin
videre jernbanetjeneste.

Maskin- og elektroingenisrer ber derfor begynne som
tegnere i Hovedstyre eller distrikt. Bygningsingenierer,
hvis spesialfag er linjens bygning og vedlikehold, bar ferst
komme til anlegg eller forarbeider, delta i linjens utstik-
ning og anleggsarbeidets planleggelse samt sette sig inn i
anleggenes administrasjonsordning.

Efter dette forste ar skulde jernbanen og ingenisren ha
pa det rene om fortsatt samarbeide er onskelig. Hvis si er
tilfelle, ber han straks fa fast ansettelse ved jernbanen.

Det annet &r medgar for maskin- og elektroingenierer
dels til praktisk arbeide med de maskiner og det elektriske
utstyr hvis konstruksjon og drift de senere skal ha tilsyn
med, dels til praktisk arbeide i trafikktjeneste. Bygnings-
ingenieren vil som assistent ved linjetjenesten ha anledning
til & studere trafikkens virkning pa banelegemet og dettes
hensiktsmessige konstruksjon.

Samtlige ingeniorer vil i sin tjeneste pa linje eller maskin
komme trafikken inn pa livet og vare nodt til 4 sette sig
inn i sikkerhetstjeneste og trafikkbestemmelser.

Ved overgang til ren trafikktjeneste det tredje ar vil
de derfor dra nytte av det foregaende ars arbeide og ut-
bygge sitt kjennskap til trafikkens behov. Det er forutset-
ningen at en del av arbeidet under trafikktjenesten skal
foregd pa stasjoner og i tog, idet de disse steder delvis er-
statter ekstramannskap. Ved personlig arbeide med tra-
fikken, ved eckspedisjoner, skiftning, bremsertjeneste m. v.
vil der opndes et grundig kjennskap til trafikkens detaljer,
hvad enten disse er av teknisk, administrativ, trafikkmessig
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eller pkonomisk art. Samtidig med tjenesten ma da det
teoretiske stoff som foreligger, studeres. Herunder herer
administrasjon- og personalbestemmelser, rutebehandling
og togledelse, fraktberegning, ekspedisjonsbestemmelser og
regnskapsfersel m. v. Da denne trafikkutdannelse ber vare
grunnlaget, hvilken stilling ingenieren enn kommer til a
inneha ved jernbanen, bar hovedvekten legges pa at han
far oversikt over trafikkens krav, eller m. a. o. den , trafikk-
tekniske almenutdannelse”.

Det vilde veere enskelig om denne tjeneste kunde avsluttes
med et kursus i likhet med ,higre fireldsningskurs” ved de
svenske statsbaner med forelesninger over utenlandske
jernbaners organisasjon, tariffvesen, statistikk, banelare,
regnskapsvesen, kalkulasjon m. v.

Efter det praktiske arbeide og efter et sidant kursus hvor
man kan samle erfaringer og fa en oversikt over jernbane-
vesenets vidt omspennende virksomheter, vil ingenisren
ha fatt den jernbanekunnskap som vil viere ham og jern-
banen til uvurderlig nytte, hvilke stillinger han enn kommer
til 4 inneha. Derpa fortsettes den faglige praktiske utdan-
nelse, Maskiningeniorene gir ca. 10 mndr. som assistenter
i lokomotivdrift, mens elektroingenierene
9 mndr. i et distrikt med elektrisk drift for enn ytterligere
a sette sig inn i trafikktjenesten.

tienstgjor i

Det er av den storste viktighet at enhver overordnet
som har befatning med de tjenestegrener hvor ved kommende
ingenier tjenstgjer, paser at arbeidet ordnes slik at det
blir mest mulig lererikt.

Efter disse tre ar, hvor utdannelsen ved siden av den
almindelige tjeneste spiller en stor rolle, overgar ingenieren
til en stilling innen hovedstyre-, distrikts- eller anleggstje-
neste, eftersom hans interesser og jernbanens tarv gjer det
onskelig.

Forutsetningen er da at ingenieren i almindelighet ved
31 & 32 ars alderen skal vare i besiddelse av de kunnskaper
og den praksis som kvalifiserer ham til avdelingsingenior
eller inspektorstillinger ved Statsbanene.

For ingenisrer som allerede for antagelsen ved Stats-
banene har erhvervet sig ingenisrpraksis eller har utfert
praktisk arbeide innenfor enkelte av de for nevnte tjeneste-
grener, gar man ut fra at Hovedstyret vil fastsette en for-
holdsvis reduksjon av utdannelsestiden.

For de yngre ingenisrer som allerede har tjenstgjort
en tid ved Statsbanene og saledes allerede har erhvervet en
del praksis i jernbanens anliggender, gar man enn videre ut
fra, ati Hovedstyret i hvert enkelt tilfelle vil treffe bestem-
melser om pa hvilken mate det skal gis disse yngre ingeni-
grer adgang til a dyktiggjere sig for de overordnede stil-
linger ved Norges Statsbaner.

Undertegnet Oslo den 6. februar 1931 av samtlige foran-
nevnte komitémedlemmer med undtagelse av T. Jensen,
som da var uttradt av jernbanen.
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Regler for den praktiske utdannelse av yngre ingeni-
orer ved Norges Statsbaner.

§ 1. Antagelse av ingeniorer skjer ved Hovedstyrets for-
foining efter de til enhver tid gjeldende bestemmelser.

§ 2. De antatte ingenisrer skal, forsavidt ikke Hoved-
styret i de enkelte tilfelle treffer annen bestemmelse, gien-
nemga folgende tjenestegrener og savidt mulig i neden-
nevnte rekkefalge:

A. Bygningsingeniorer.

1. ar: Arbeide ved anlegg eller forarbeider: linjens ut-
stikning, anleggsarbeidets planleggelse, administrasjon,
arbeidstegning, akkordopgjer, regnskapsfarsel.

2. dr: Assistentarbeide ved den praktiske linjetjeneste i
distriktet (vesentlig beskjeftigelse pa linjen). Han skal
herunder grundig sette sig inn i gjeldende bestemmelser for
signalvesen og sikkerhetstjeneste.

3. dr: Trafikktjeneste.

a) 6 mndr. praktisk arbeide pa stasjon og i tog.

b) 6 mndr. trafikktjeneste ved distriktskontor (rutevesen,
administrasjons- og personalbestemmelser, togledelse, frakt-
beregning etc.)

B. Elektroingeniorer.

7. dr: Tegnertjeneste ved Hovedstyre eller distrikts-
kontor.

2. dr: Praktisk arbeide ved elektrisk jernbanedrift.
a) 3 mndr. lokomotiv-, verksted- og lokomotivstalltjeneste.
b) 2 mndr. tjeneste som assistent pa elektr. lokomotiv, derav
11/, mnd. som eneassistent. Vedkommende ma pa forhand
ha satt sig grundig inn i de for signalvesen og sikkerhets-
tieneste gijeldende bestemmelser og skal fer han blir ene-
assistent vare autorisert til sadan tjeneste efter de herfor
gieldende regler.
¢) 2 mndr. vakttjeneste ved elktr. ledningsanlegg og om-
formerstasjon.
d) 5 mndr. praktisk trafikktjeneste pa stasjon (herunder
stillverkstjeneste) og i tog.

3. dr: 3 mndr, trafikktjeneste ved distriktskontor (rute-
arbeide etc.).

0 mndr. arbeide ved ledelsen av den elektriske drifts for-
skjellige tjenestegrener samt praksis i de lokomotivmesteren
underliggende arbeider.
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C. Maskiningeniorer.

1. dr: Tegnertjeneste ved Hovedstyre eller distrikts-
kontor.
2, dr: Praktisk arbeide i distriktstjenesten.

a)' 4 mndr. verkstedsarbeide inkl. elektrisk lok.-kursus.

b) 5 mndr. lokomotivstall- og fyrbetertjeneste, herav
minst 215 mnd. som enefyrbater i togtjeneste. For enefyr-
botertjenesten begynner, ma vedkommende grundig ha satt
sig inn i de for signalvesen og sikkerhetstjeneste gjeldende
bestemmelser og vere autorisert til fyrbotertjeneste efter
de herfor gjeldende regler.

¢) 3 mndr. praktisk trafikktjeneste pa stasjon.

3. dr: a) 2 mndr. praktisk trafikktjeneste i tog.

b) 10 mndr. tjeneste ved ledelsen av lokomotivdriften
samt rutearbeide etc.

§ 3. Efter gjennemgéelse av den i § 2 nevnte 3-arige
arbeidsplan overgar ingenieren til tjeneste ved Hovedstyre,
distrikt eller anlegg.

§ 4. Efter det forste ars arbeide ved jernbanen treffer
Hovedstyret efter innstilling fra den distriktschef eller over-
ingenier hvem ingeniorens arbeide er underlagt bestemmelse
om hvorvidt vedkommende skal gis anledning til & giennem-
gh den videre praktiske utdannelse. I s fall gis han fast
ansettelse ved N.S. B.

§ 5. Under det praktiske arbeide beholder vedkom-
mende sin lenn som tegner eller assistentingenier.

§ 6. Den opsatte tjenesteplan ber pabegynnes ved ingeni-
grens inntreden i jernbanen.

§ 7. Det pahviler enhver overordnet som har befatning
med de tjenestegrener, hvori vedkommende ingenier i hen-
hold til naervarende regler tjenestegjor, a pase at tjenesten
ordnes saledes, at den blir mest mulig lererik.

§ 8. Nar en ingenior har giennemgatt de i § 2 omhand-
lede tjenestegrener eller overflyttes fra et distrikt til et
annet eller til Hovedstyret, skal distriktschefen i vedkom-
mende distrikt avgi til Hovedstyret en spesifisert opgave
over hans tjenestetid i de forskjellige tjenestegrener.

§ 9. For ingenierer som allerede har erhvervet sig ingeni-
orpraksis eller har utfert praktisk arbeide ved jernbaner,
treffer Hovedstyret i hvert enkelt tilfelle bestemmelse om
i hvilken utstrekning den i § 2 omhandlede praktiske tje-
nestetid kan innskrenkes.

LITT OM MURARBEIDER AV NATURSTEN

Av ingenior D. Lerum

Praktisk talt overalt i vart land finnes sten som er anvend-
bar til byggemateriale, selvom stenens egenskaper i sa hen-
seende er sterkt varierende. Der utfsres da ogsa stadig
mange og tildels store byggearbeider av natursten, idet man
finner den anvendt som materiale til kjellermurer, fasade-
kledning, dambygninger, broer og kulverter, stottemurer
for veier og jernbaner, landkar for broer og underganger,
stikkrenner o.s.v.

Tar man sarskilt for sig utferelsen av stattemurer og
landkar, vil naturligvis denne matte vere sterkt varierende

fra sted til sted, avhengig av stenens og grunnens beskaffen-
het, samt av de belastninger muren kan ventes utsatt for.
Men soker man 4 sammenligne endel utforte murarbeider,
vil man snart bli slatt av hvor sterkt dimensjoner og ut-
forelsesmate synes a variere uten at man samtidig forstar
arsakene til disse meget ulike utforelser. Kravene til dimen-
sjoner, fundamentering, band i muren, hugging av stenen,
til bakfyll og drenering o.s.v. synes a vare like mange og
forskjellige som antallet av utferende ingenisrer og opsyns-
menn. De normalprofiler som er opstilt for Norges stats-
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baners og for Statens veivesens vedkommende, er jo ikke
mer utfe:lige enn at der likevel vil vere meget som ma
undergies en skjennsmessig vurdering.

En del av usikkerheten kan vel henge sammen med at
en jordtrykksberegning i de ferreste ftilfelle blir utfort,
sdledes at der ofte vil vare liten oversikt over hvor stor
belastning muren kan komme til 4 fa. Men dette forhold
er ikke nok til a forklare usikkerheten eller hjelpe en til 4
forstd arsakene til at der finnes si mange darlige og falle-
ferdige stottemurer og landkar, mens andre kan forbause
en ved a vere sammenhugd og finpusset som en bygnings-
fasade.

Nar jeg i det folgende vil seke & redegjere for et par
feil jeg mener hyppig forekommer ved utforelsen av disse
murarbeider, vil jeg skjelne mellem torrmur og mertelmur.

1. Torrmur,

Har man rikelig adgang til god byggesten, vil det sarlig
for almindelige stettemurers vedkommende ofte bli billigst
a utfere dem son terrmur. Det som da blir 4 pase, er at
fundamentet blir solid utfert helt til frostfri dybde, at
muren far godt band og at der serges for bakfyll og drener-
ing. Efter min erfaring blir fundamentene som regel godt
og forsvarlig utfert, og det er oftest lett 4 ordne det slik
under arbeidet at man fir god kontroll med at sa blir gjort.
Langt hyppigere synes det & bli syndet mot kravene til
band og bakfyll. Arbeiderne har svart ofte tendens til 4
mure op et ytre skall, gjerne med den sterste og beste sten
i godt band i visen, men dette ytre skall avieses av mindre
sten innover, som sd gradvis gar over til det som skulde
vare bakfyll.
1 og 2.

Forholdet er sokt narmere forklart i fig.

f visen vil disse murer kunne ha ganske det samme ut-
seende, men det er klart at muren i fig. 2 ikke pa langt
nar har samme styrke som muren i fig. 1. For det forste
er ikke lenger muren et avsluttet hele, eller den del av
muren som kan forutsettes & motvirke jordtrykket er blitt
vesentlig redusert. For det annet vil ikke lenger bakfyllen
kunne motta de ofte ujevne trykk fra bakken og fordele
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dem over den sterst mulige del av murens bakside. Enn-
videre vil bakfyllen miste meget av sin drenerende virk-
ning, idet den ofte far karakteren av en slags mur og derved

_ikke sa lett slipper vannet igjennem. Tilslutt ma nevnes

at telen lettere vil kunne trenge gjennem og na den baken-
forliggende jordbakke.

Ved siden av at dette er en almindelig mate hvorpa
arbeiderne soker a lette sig arbeidet, er det mange av dem
som tror at muren far sterre styrke ved & mures helt inn
til den tilstetende jordbakke. Feilen forekommer hyppigere
og er vanskeligere & ha kontroll med ved murer som settes
i en allerede cksisterende jordbakke enn ved murer som
skal ta mot en fyllingskraning.

|350m.. 7.

Som et eksempel kan nevnes at ved et veianlegg fullfert
i 1920 er veien for store partiers vedkommende bygd med
et profil som angitt i fig. 3. Grunnen bestar av stenblandet
jord, tildels med store blokker, og er fremstatt ved for-
vitring av fyllitskifer. Telens virkning kan ofte veere kraftig,
og jordbakken er rik pa vanndrer. Sten til muren er tatt
av sterre og mindre blokker, og skulde, bortsett fra at den
er noget vanskelig & bearbeide, vare vel skikket for terr-
muring av denne art. Allerede fa ar efter at anlegget var
ferdig, begynte muren mot bakken pa mange steder 4 gi
efter. Deformasjonene blev efterhvert flere og sterre, til-
dels raste muren helt ned, og allerede i 1928 hadde man
hatt adskillige reparasjonsarbeider. Jeg provde da & komme
til klarhet over arsakene til edeleggelsene, og fant at de
matte sekes i de forhold jeg for har nevnt. Muren mot bak-
ken bestod gjennemgdende bere av et forholdsvis tynt skall,
og det som skulde vare bakfyll, var en slags fortsettelse
av muren, tildels sterkt forurenset av jord. Ewvnen til &
motsta jordtrykkets og telens virkninger matte under disse
forhold bli svert liten. Av skissen vil fremgd at muren pa
nedsiden av veien hadde fatt en ganske annen og god ut-
forelse.

2. Mortelmur.

Ved vei- og jernbaneanlegg er man ofte henvist til &
ta sten til muring fra linjens fjellskjeringer. Kun sjelden
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vil denne sten falle ut sa stor og ennvidere vare sa lett a
bearbeide at det vil lenne sig A bruke den til terrmuring.
Men ved 4 g over til 4 legge stenen i mertel, har man
anledning til & opna en rekke fordeler. I vart land tror jeg
at det ennu er fa ingenigrer som er klar over hvad der ved
mortelmur kan ydes av godt og solid arbeide til en rimelig
pris, iallfall synes det ved endel av de arbeider jeg har sett,
4 gjore sig adskillig usikkerhet gjeldende.

Slik som metoden er utformet i Osterrike og Sveits,
land som fremfor andre synes a utmerke sig ved rasjonelt
utferte murarbeider, gar den i korthet ut pa at man skal
ta stenen slik som den kommer fra fjellskjeringene og
praktisk talt uten bearbeidelse legge den over i maortel-
muren. Som eksempel pé et av de storre byggverk som er
utfert pa denne mate er i fig. 4 vist en viadukt fra Aspang-
banen i Osterrike. Fig. 5 viser en detalj av murverket.
I fig. 6 er gjengitt en detalj av den bekjente Sitterviadukt
pa Toggenburgerbanen i Sveits.

Eig. 4. Aspangbanen, Viadukt.

Fordringene til fundamentering, bakfyll og drenering er
de samme som for terrmuren, og stenen ma mures i band,
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Sitterviadukten,

Fig 6.

Togeenbiirgerbanen.

men nar sagt all sten fra skjeringene kan anvendes, og
den skal ikke vere storre enn at to mann kan lefte den pa
plass i muren. Utgifter til kraner og loftemidler vil da
vesentlig reduseres eller helt bortfalle, og bearbeidelsen av
stenen innskrenkes til at man med en slegge slar av en og
annen sten de verste snytene.

Ved riktig utferelse vil man efter denne metode fa en
martelmur av fullgod styrke til stottemurer, landkar og
pilarer for smabroer og underganger, oveimur for hvelv-
broer, stikkrenner o.s.v. Helt til i de siste ar har vel nesten
alt murarbeide pa vare anlegg vert utfort som terrmur,
cller tildels som en mortelmur hvor man trekker pa torr-
murens ulemper med stor og neiaktig tilhuggen sten i
jevnhgie skift, som kan vere gjort optil 60 cm haie for &
blir da altfor
I almindelighet er det dog bare i

spare noget pa huggingsarbeidet. Stenen
tung og uhandterlig.
visen at utferelsen er slik; innenfor sjuskes der ofte ved a
anvende mertel med store mengder prosentsten. Denne
utfarelsesmetode kan neppe sies 4 vare rasjonell; muren
blir av lite homogen sammensetning, og ofte er styrken
av de indre partier ikke rar.

Her hjemme er savidt vites lite eller intet offentliggjort
om murarbeider av natursten. Men her bygges arlig store
murmasser, og en mulig forbedring i utfarelsen vil vare
av ikke liten ekonomisk rekkevidde. 1 de senere ar er der
ogsa utfert endel murarbeider med mortel, hvor man har
sokt a utnytte alle de fordeler man derved kan opnd. Der
har vert krevd stor omhu og papasselighet fra vedkommende
ingenisrers side, men savidt jeg vet, har man derved fatt
utfert godt og billig arbeide. Enkelte steder har jeg sett
at resultatene har vert mindre gode, f. eks. med endel
sprekkdannelser i murverket, men jeg tror da 4 ha kunnet

iaktta at utforclsen ikke har vert helt riktig, bl. a. fordi
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kravet om at stenen over alt ma mures i godt band ikke har
vart opfylt.

Det vil sikkert medgies at det har stett pa adskillig
motstand her hjemme a fa4 murarbeide utfert efter ,,den
nye metode”, og det er vel ennu forholdsvis fa arbeidere
som har fatt den tilstrekkelige ferdighet. Efter min mening
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vilde det vare av stor interesse om de ingenisrer som har
arbeidet nmed disse ting, vilde offentliggjere de resultater de
er kommet til, om mulig med utferlig beskrivelse og bilagt
med fotografier eller tegninger. Min hensikt med na@rvaerende
artikkel har vart om mulig & bidra til at dette vil komme
til a skje.

ULYKKER PA PLANOVERGANGER

Jernbanens ansvar.
Betydningsfull hoiesterettsdom i Billingstadsaken.

Den 8. september 1928 ved 7-tiden om aftenen blev kjab-
mann Nils Windelstad pakjert av toget fra Drammen i
narheten av Billingstad stasjon, idet han med sin bil skulde
passere planovergangen ved eiendommen Astad. Bilen
blev smadret, og Windelstad dede noen timer senere. Win-
delstads efterlatte anla sak mot Norges Statsbaner med
krav om erstatning for tap av forserger. Ved Akers herreds-
retts dom av %/;; 1929 blev jernbanen demt til a4 betale
Windelstads enke og umyndige barn en erstatning av i alt
kr. 27 000.

I domspremissene uttales bl. a.:
byrden for, at cer foreligger et uaktsomt forhold fra Windel-
stads side, og denne bevisbyrde kan ikke ansees opfylt.”

Denne dom blev av Statsbanene innanket for Hoiesterett,
som ved dem av %/, 1931 frifant jernbanen. I sin oversen-
uttaler jernbanens advokat

»Jernbanen har bevis-

delsesskrivelse av 17/, 1931

Magne Schjedt:

Under henvisning til mitt brev av 6. ds. sender jeg her-
med utskrift av Hueiesteretts dem.

Dommen er av stor betydning for sparsmalet om jern-
banens ansvar for ulykker pa planoverganger i det hele,
idet den fastslar:

1. At jernbanen ikke er ubetinget ansvarlig for ulykker
pa planoverganger efter regelen om ansvar for farlig bedrift.

2. At jernbanen, selv om utviklingen mecforer at en
planovergang blir s@rdeles farlig, ikke har nogen plikt til
a foreta nogen forandring av den.

3. At selv om en planovergang ansees som offentlig, har
jernbanen intet ubetinget ansvar for ulykker pa den. Den
som blir pakjert, har intet krav med mindre det kan rettes
bebreidelse mot jernbanen for uaktsomhet eller lignende.
Det er ikke nedvendig for at jernbanen skal bli frifunnet
at vedkommende som blir pakjert, har vist uaktsomhet.

For evrig anser jeg det for a vere av adskillig betydning
at ferstevoterende har gitt uttrykk for sin tilslutning til den
opfatning av forholdet mellem jernbanen og de veifarende
som er gitt i amerikansk heiesterettsdom, referert i doms-
utskriften s. 113, 2. spalte nederst.

M. h. t. forholdene ved planovergangen pa Billingstad
har jernbanen efter denne dom ingen grunn til & fravike
det standpunkt som hittil er gjort gjeldende. Sa lenge det
ikke treffes nogen overenskomst i almindelighet med de
interesserte, bor planovergangen vedblivende vare ordnet
siledes som nu, hvorved biltrafikk over den er utelukket.

Haoiesterettsdom med premisser lyder som felger:
Dommer Ness: 1 nervaerende sak blev av Akers herreds-

rett den 4. november 1929 avsagt dom med siddan doms-
slutning:

»,Norges Statsbaner ber til fru Marie Windelstad pa egne
og pa hennes to umyndige barns vegne betale 27 000 kroner
— syv og tyve tusen kroner — med 4 — fire — av hundrede
i arlig rente derav fra 14. februar 1929 til betaling skjer.

Sakens omkostninger opheves.

Den beskikkede sakforer advokat Dyviks saler og utlegg
til statskassen ansettes til 670 — seks hundre og sytti —
kroner,”

Denne dom har Norges Statsbaner paanket til Haieste-
rett. Jernbanen anferer til begrunnelse av anken, at den
mener, ,,at retten har bygget pa feilaktig faktisk og juridisk
grunnlag, nar den har ansett jernbanen erstatningspliktig.
Jernbanen hevder i motsetning til hvad dommerne har
antatt at planovergangen er privat planovergang, som det
ikke gar og aldri har gatt offentlig vei over. Videre at jern-
banen i det hele ikke har nogen plikt til a4 serge for specielle
sikkerhetsforanstaltninger eller bevoktning ved planover-
ganger enten de er private eller offentlige, idet enhver som
passerer en planovergang, gjer dette helt og alene paA egen
tisiko, safremt ikke en spesiell og paviselig feil foreligger
fra jernbanens side. Endelig at Windelstad selv har utvist
uaktsomhet og optradt i strid med jernbaneloven av 1854
§ 11 ved a holde stille med bilen pa planovergangen, og at
krav mot jernbanen derfor er utelukket, subs. at det bare
kan kreves delvis erstatning.”

Det er fra jernbanen nedlagt sadan péastand:

,»At Hovedstyret for Statsbanene frifinnes og tilkjennes
saksomkostninger for begge retter.”

Fra den annen side er erklert motanke til forheielse av
erstatningsbelopet og tilkjennelse av saksomkostninger for
herredsretten som om saken ikke var beneficert. Saken er
for de innstevnte beneficert ogsa for Heiesterett. Der er av
de innstevnte ved den opnevnte sakferer advokat Chr. B.
Dyvik nedlagt sadan pastand:

,,1. At den av Akers herredsrett under 4. november 1929
avsagte dom stadfestes, dog saledes at de tilkjente erstat-
ninger for tap av forserger forhgies, for enkens vedkom-
mende maksimum kr. 30 000 og for hver av barnene mak-
simum kr. 10 000.

2, At de innstevnte hos Norges Statsbaner tilkjennes
saksomkostninger for herredsrett og for Haiesterett, som
om saken ikke var beneficert.

3. At jeg, som beskikket advokat, hos statskassen til-
kjennes saler for saken og for bevisoptagelsen pa astedet
den 29, og 30. august 1930.”

Angaende sakens gjenstand og narmere omstendigheter
henviser jeg til herredsrettens domsgrunner. Der er for
Hoiesterett fremlagt en del nye dokumenter, hvorav jeg
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nevner utskrift av en efter herredsrettens dom foranstaltet
bevisoptagelse ved samme rett av 29. august 1930. Jeg
skal senere komme tilbake til denne i forneden utstrekning.

Jeg er kommet til et annet resultat enn herredsretten,
idet jeg ikke antar at der er overfert jernbanen noget til
ansvar forpliktende forhold i det foreliggende tilfelle. Det
er helt pa det rene at der ikke er noget a utsette paden mate
hvorpa jernbanens maskineri virket eller betjeningen ved
leiligheten optradte, og spersmalet er da om ansvar for
jernbanen ma felge enten av reglene om farlige bedrifter
eller av nogen forssmmelse fra jernbanens side med hensyn
til innretningen av den planovergang, hvor ulykken fant
sted. Jeg har funnet & métte besvare begge disse spersmal
benektende. Reglene om farlige bedrifter kan ikke skjon-
nes a fore sa langt. Ulykken kan ikke ansees som
bedriftsulykke i den forstand at jernbanens drift har
vert utsatt for noget uhell. Og det kan ikke ansees
som en ubetinget gjeldende regel i vér rett at jernbanen
skal svare for enhver ulykke som inntreffer under banens
ordinare drift, uten at noget usedvanlig er stett til, alene
med den selvfelgelige begrensning at ikke skaden er a til-
regne skadelidte selv. For sa vidt dette er ment a vare
hevdet i teorien med hensyn til overkjersel av mennesker
(Stang: Erstatningsansvar, side 274, utgaven 1919, scm
er paberopt, uttaler sig lite inngaende) kan jeg saledes ikke
vare enig deri, og mener at rettsbruken ikke stadfester
denne teori. Av dommer som jeg mener stotter min op-
fatning, kan nevnes dom i Rettstidende 1908, side 787,
ifelge hvilken jernbanen er uten ansvar for benyttelsen av
private planoverganger. Det ma saledes efter min mening
komme an pa de narmere omstendigheter i hvert tilfelle.
I det foreliggende tilfelle er planovergangens beliggenhet
og svrige beskaffenhet paberopt som avgjerende, idet jern-
banen angivelig har forsemt 4 serge for sadanne forfei-
ninger som var blitt nedvendige i utviklingens medfer.
Heller ikke denne opfatning finner jeg a kunne gi medhold.
Det er pa det rene at ved ekspropriasjonen til jernbanens
anlegg i 1870 blev denne planovergang tildelt de n@rmest-
liggende garder, i forste rekke garden Billingstad, som er
den eneste som uttrykkelig nevnes i ekspropriasjonsforret-
ningen, men ogsa Astad. For disse garder var den gamle
vei som jernbanen her krysser, den gang narmest a regne
alene for en gardsvei uten synderlig betydning for andre
enn disse garder. Senere har forholdet forandret sig, dels
ved anlegget av den private vei for Astad fra Skustad bro
i sydvest til planovergangen, bygget i 1899 av Astads
eier, skolebestyrer Prebensen, dels ved anlegget av en vei
fra planovergangens nordside nordover til Aspelundveien i
1919—20, hvorhos jernbanens betydning for trafikken selv-
folgelig samtidig har sket betraktelig, hvilket bl. a. viser sig
ved anlegget av Billingstad stasjon i 1918. Dette ar blev den
tidligere broovergang ved Billingstad, som hadde veart i bruk
siden ekspropriasjonen 1870, sleifet. Den stedfunne utvik-
ling kan imidlertid ikke innsees a4 begrunne en rettsplikt
for jernbanen, som ikke var den palagt ved ekspropriasjonen
av 1870. Jeg er enig i at planovergangen ved Billingstad
ma betegnes som farlig, og det ma efter hvad derom er oplyst,
antas A vere den almindelige mening blandt stedets befolk-
ning, at der ber skje en forandring. Men jeg finner ikke
pa grunn herav a kunne statuere noget ansvar for jernbanen
for det inntrufne tilfelle, bl. a. fordi spersmalet om en sadan
forandring ikke kan sees 4 ha vart bragt pa bane oveifor
jernbanens myndigheter for den 2. juni 1928, da Billingstad
Vel tilskrev distriktschefen i Drammen derom. Sporsmilet
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angikk efter min mening ikke alene jernbanen, og det matte
i hvert fall ha krav pa nogen tids overveielse og narmere
utredning. Jeg mener herved & vare i overensstemmelse
med den rettsopfatning som ligger til grunn for Heiesteretts
dom i Rettstidende 1928, side 508, og 1929, side 833.

Til begrunnelse av et ansvar for jernbanen er det navnlig
veiens og planovergangens karakter av offentlige som har
vart paberopt. Skjent jeg allerede har nevnt at den sennen-
fra Skustad Bro kommende vei, som var den vei som den
forulykkede fulgte ved anledningen, var privat anlagt, og
det heller ikke med hensyn til dens fortsettelse nordover
pa den annen side av planovergangen til Aspelundveien
kan sies 4 vare godtgjort, at denne er en av det offentlige
— i denne forbindelse Asker kemmune — overtatt vei,
finner jeg dog a kunne bortse fra spersmalet herom, idet
jeg alene skal bemerke at det av oplysningene ved bevis-
optagelsen fremgar, at planovergangen fra ferst av synes
4 ha vart regnet for helt privat, idet de to grinder ved
bygningen i 1870 blev forsynt med las og nekkel, som de
passerende matte hente pa den gard hvor den opbevartes.
Saledes som jeg finner a matte bedemme det foreliggende
tilfelle, stiller nemlig heller ikke sporsmalet om veiens (plan-
overgangens) karakter av offentlig eller privat sig som av-
gisrende for mig. Den situasjon hvori forulykkede befant
sig ved overkjerselen, var nemlig sadan, at der efter min
mening ikke kan opsta ansvar for jernbanen, selv om man
tar tilberlig hensyn til at planovergangen var adskillig
trafikkert, sa den i den forstand var a regne som en offentlig
planovergang. Under bevisoptagelsen er den fremstilling
av situasjonen som er gitt i herredsrettens dom, i alt vesent-
lig bekreftet. Da lokomotivfereren fikk sie pa Windelstads
bil, stod den, ifslge hans forklaring, i retning sydfra med
motoren vel midt ute pa linjen. Lokomotivet kjerte pa
bilen med heire puffer, sa bilen blev hengende fast. Bilen
stod efter lokomotiviererens mening stille. Lokomotiv-
assistent Kristen Anker Johansen har derimot sett bilen
rygge ca. 15 meter og sa stoppe, og til dette vidne, sem
sprang bort til ham, da toget var stanset, sa den forulykkede:
,,Motoren stoppet, sa jeg fikk ikke rygget.” Dette er hvad
man vet om bilens stilling for den blev rammet av lokomo-
tivet. Man vet ikke om grunnen til at forulykkede rygget
istedenfor a kjere frem, var den at grinden pa nordre side
av overgangen var lukket, eller om grunnen var den av
herredsretten antydede, at han har tenkt at det vilde vare
kortere vei bakover enn fremover. Hvad man enn vil anta
som den rimeligste forklaring for sa vidt, ma man i hvert
fall fastholde at bilen har statt stille pa planovergangen
med forstellet over den forste skinne i det sieblikk da toget
kom til syne. Avstanden fra toget var da 100 meter, hvilket
svarer til en kjerctid av ca. 6 sekunder. Denne situasjon
er efter min mening avgjerende for at jernbanen ikke kan
ansees ansvarlig for overkjerselen. Den som bringer sig
selv i en sa farlig stilling som forulykkede ved denne lei-
lighet, har efter min mening selv ansvaret for de inntradte
folger. Jeg ma erklare mig enig i hvad Amerikas forente
staters Huiesterett under en tilsvarende sak har uttalt i en
dom av 30. oktober 1927, citert i en avhandling i det tyske
Verkehrstechnik, Berlin, hvorav en oversettelse er gjort
tilgjengelig for retten. Der uttales: ,,Hvis et menneske
begir sig ut pa et jernbanespor, s4 ma han vite at han blir
drept, hvis der kommer et tog, og han ennu ikke er kommet
sig bort fra sporet. Han vet at han ma slippe toget forbi,
ikke toget ham. Derfor er vi av den mening at en vogn-
forer, sum ikke kan vere helt sikker pa at der ikke befinner
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sig et tog i farlig nzrhet, ma stoppe foran overgangen og
forlate sin vogn for & overbevise sig. I ikke fa tilfelle vil
det vare nok, at han stopper og ser sig om. Vi er av den
mening, at han handler pd egen risiko, hvis han undlater
a lytte efter, om der kommer et tog eller lyder et signal,
og hvis han ikke griper ytterligere forholdsregler.” 1 vart
tilfelle var forulykkede vel kjent med forholdene, idet han
pleide & benytte denne vei 2 ganger om uken for a kjore med
kjstt til sine kunder. Han kan ikke antas a ha vert ukjent
med togtidene. Hvad der var grunnen til at han stanset
midt pa linjen, vet vi som allerede nevnt, ikke. Men nér
herredsretten av denne grunn angaende beviset for uakt-
somhet fra forulykkedes side uttaler at det ikke er fort
sadant bevis, skal jeg bemerke at det for mig ikke blir nad-
vendig a uttale mig derom. Det er nemlig efter min mening
ikke nadvendig til jernbanens frifinnelse at det ansees bevist,
at forulykkede har gjort sig skyldig i uaktsomhet, da resul-
tatet savidt skjennes ma bli det samme, selv om det skyldes
et avdede utilregnelig uhell, at han er kommet til 4 opholde
sig pa linjen i det kritiske sieblikk. Efter den mate hvorpa
jeg anskuer forholdet, kan jeg heller ikke finne at der er
plass for en fordeling av det ved ulykken forvoldte tap
mellem jernbanen og innstevnte.

Jeg stemmer efter det anferte for at jernbanen frifinnes.
Efter omstendighetene finner jeg at saksomkostninger ikke
bar tilkjennes. Den opnevnte sakferer har utfert sitt hverv
forsvarlig. Departementet har samtykket i at det ved
fastsettelsen av hans sal®r ogsa tas hensyn til at han har
vert til stede for de innstevnte ved bevisoptagelsen.

Jeg stemmer for siddan

Dom:
Norges Statsbaner frifinnes.
Omkostninger tilkjennes ikke.
Saleret til den opnevnte sakforer, heiesterettsadvokat
Chr. B. Dyvik, fastsettes til 900 — ni hundre — kroner.

Dommer Bang: Jeg er kommet til samme resultat som
herredsretten og kan i det vesentlige tiltre dens domsbegrun-
nelse. Jeg er saledes ogsd enig med herredsretten i a legge
til grunn den opfatning, at Windelstad ikke har gjort sig
skyldig i noget uaktsomt forhold, som kan medfere, at jern-
banens erstatningsansvar helt eller delvis bortfaller. Jeg
er videre enig i, at jernbanen har bevisbyrden for, at der
foreligger et uaktsomt forhold fra Windelstads side, og at
denne bevisbyrde ikke kan ansees opfylt. For mig star det
som det naturligste 4 anta, at Windelstad har apnet begge
grinder og derefter satt bilen i bevegelse. Da han er kommet
et stykke inn pa banelegemet, er hurtigtoget kommet til
syne, og med faren over sig og med fa sekunder til 4 omra
sig pa har han da bestemt sig for a seke redning ved a rygge
bilen. Om det hadde fort til et bedre resultat for ham om
han hadde fortsatt kjerselen over banelegemet, er det umulig
a vite nogen ting om. Men i hvert fall kan hans forhold
under de gitte vanskelige omstendigheter umulig karakter-
iseres som uaktsomt. Jeg finner det heist usannsynlig at
han stod med bilen pa jernbaneovergangen av nogen som
helst annen grunn enn den, at han i farten ikke har kunnet
komme sig unda.

Jernbanens ansvar for ulykken bygger jeg pa, at det ma
ansees uforsvarlig at det ikke pa et adskillig tidligere tids-
punkt enn september 1928 er truffet forfeining til 4 trygge
mot fare under benyttelse av veiovergangen. Der foreligger
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her det forhold, at overgangen var i serlig grad farlig,
fordi det i 100 meters avstand vestenfor var en sving pa
banen som gjorde det umulig & se et kommende tog fer det
hadde passert svingen. Det er mulig at veiovergangen kunde
ansees forsvarlig under de forholdsvis primitive forhold i
de narmeste 4r efter anlegget av Drammensbanen i 1870.
Arrangementet med noklene som forstvoterende har nevnt,
synes noksa karakteristisk for de davarende forhold. Men
forholdet blev helt forandret i drenes lgp under jernbane-
trafikkens utvikling og kanskje sarlig efter at elektrisk
drift blev etablert i 1923. Under bevisoptagelsen sees det
uttalt av ett av vidnene, at det blev serlig farlig
ved planovergangen ved de elektriske lokomotiver, ,,som
gar betydelig lunere”. Det er oplyst at det er et fall av 11
pa 1000 fra Hvalstad stasjon og til Billingstad. Jeg anser
det derfor fullt berettiget, ndr herredsretten har uttalt at
povergangen er slik innrettet at man ikke ser og neppe
heller herer toget, nar det kommer fra Hvalstad, fer det
er like innpa, ca. 5 sek. fra planovergangen”. Den omsten-
dighet at herredsretten — sorenskriveren med domsmenn,
som har vert pd dstedet — er enstemmig om & karakterisere.
veiovergangen som farlig, er ogsd et moment av stor betyd-
ning. Det er ogsd innremmet av ferstvoterende at den er
farlig, men jeg mener at det er all grunn til & karakterisere
den som meget farlig. Det er i herredsrettens dom frem-
hevet at der gjentagne ganger er skjedd ulykker. 1 en
rapport fra lensmann Solum av 26. oktober 1928 har lens-
mannen uttalt angdende overkjorselen: ,,Den skyldes helt
de stedlige forhold — at overgangen er lagt pa et sted hvor-
fra man har sd lite oversikt over jernbanelinjen, at ulykker
for eller senere ma inntreffe.” Under bevisoptagelsen har
lensmann Solum som vidne oplyst: ,,Jeg har selv en gang
vart ner ved & bli pakjert, skjent jeg er rask av mig. Det
er bare sekunder fra man herer toget til man har det over
sig.”” Som ogsd av farstvoterende nevnt sees det fra Billing-
stads Vel i brev av 2. juni 1928 til distriktschefen i Dram-
men 4 ha veart reist krav pa forfeininger til 4 sikre trafikken
pa jernbaneovergangen, og likeledes fremgar det av et brev
av 21, juli 1928 at det var stemning innen formannskapet
for at noget burde gjeres der oppe. Det er visstnok sa, at
det som i sd henseende er dokumentert ligger nogen fa mane-
der forut for ulykken, men jeg antar det er helt uriktig derav
a slutte, at den stemning innen befolkningen som har fun-
net uttrykk pa denne mate er av ny datum. Efter at ulyk-
ken var inntradt, blev den gjort til gjenstand for avisartikler,
hvorav det som nytt for Heiesterett er dokumentert et par.
Forholdet ved overgangen er her karakterisert i meget sterke
uttrykk. Det heter i en artikkel datert 5. oktober 1928:
»Tirsdag aften denne uke kl. 19,50 passerte en personbil
med chauffer og 2 passasjerer stedet, begge grinder stod
oppe, og bilen undgikk pd hengende har & bli tatt av loko-
motivet.” Jeg anser det sdledes til fulle dokumentert at
forholdet med hensyn til den her i saken omhandlede vei-
overgang har vert ganske sarlig farlig for de veifarende.
Efter min formening har det liten betydning for saken at
jernbaneanlegget og derunder veiovergangen er lovlig ifelge
ckspropriasjonstakstene og det offentliges approbasjon.
Det rekker ikke videre enn at jernbanen ikke har nogen
plikt til uten videre 4 gd til forbedring av anlegget overfor
sine motparter under ekspropriasjonen som sddanne eller
deres sukcessorer, Jeg henviser til Hoiesteretts dommer i
Rettstidende 1908 side 729 og 1930 side 833. Men her gjel-
der det jernbanens ansvar overfor det publikum som be-
nytter veiovergangen. Jeg skal ikke i denne forbindelse l
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komme nermere inn pa spersmalet om jernbanens ansvar
for ulykker pa grunnlag av teorien om ansvar for farlig
bedrift, Jeg kan henvise til meddelelser i Rettstidende for
1929 og de deri citerte dommer, hvorav et par angar til-
felle da jernbanen er ansett ansvarlig for brand opstatt ved
gnister fra lokomotivet. Jeg mener at ansvar for jern-
banen som sagt i dette tilfelle er opstatt ved en forsemmelse
med hensyn til den oftere omtalte veiovergang. Jeg mener
at det ma fastslaes, at jernbanen overfor det publikum som
benytter dets anlegg eller ferdes pd dets omrade, er for-
pliktet til & holde sine anlegg i forsvarlig stand, pa den mate
som trafikkens og forholdenes utvikling til enhver tid matte
tilsi. Jeg mener at berettigelsen av et sadant krav fra publi-
kums side og antagelsen av den tilsvarende forpliktelse for
jernbanen stemmer med den almindelige rettsbevissthet,
og at det vilde fore til uholdbare tilstander a frita jernbanen
for et ansvar som nevnt. Hvor langt publikums berettigede
krav og jernbanens forpliktelse strekker sig, vil bero pa et
skjenn, og jeg mener som sagt at det i dette tilfelle fore-
ligger en ansvarsbetingende forsemmelse fra jernbanens
side. Selvfelgelig har jeg herved intet villet uttale om jern-
banens planoverganger i sin almindelighet, hvor formodent-
lig forholdet som regel er, at den som skal benytte over-
gangen pa lengre strekning, kan se tog som n&rmer sig.
Hvis han velger & forcere sig frem foran toget istedenfor
4 vente til toget har passert, blir jo stillingen som regel
en helt annen enn i narvarende tilfelle.

Hvorvidt den eldgamle vei som overgangen ferer over,
og de nyere veier, som nzrmest har betinget den okede
ferdsel pa overgangen, er offentlige veier eller ikke, tillegger
jeg med ferstvoterende ikke nogen avgjerende betydning
for saken. Men jeg vil dog uttale at det for mig ikke kommer
an pa om veiene skonomisk sett er offentlige i den forstand,
at de er anlagt eller overtatt til vedlikehold for offentlig
regning. Det avgjerende ma vere om veiene er apne for
fri almindelig ferdsel, hvilket det i denne sak er pa det rene
at de er.
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Hvad erstatningens sterrelse angar, er det ikke kommet
frem nogen nye momenter, og jeg finner ikke grunn til &
votere for nogen forhoielse av de av herredsretten tilkjente
belop. Hvad saleret til den opnevnte sakforer angar, er
jeg enig med farstvoterende.

Jeg stemmer for stadfestelse av herredsrettens dom og
at den motankende part tilkjennes saksomkostninger for
begge retter hos jernbanen. Da jeg efter konferansen er i
mindretall, former jeg ikke konklusjon.

Dommer Aars: Jeg er kommet til samme resultat som
forstvoterende. For mig er det avgjerende at efter de fore-
liggende oplysninger var den faktiske situasjon sadan, at
jeg mener jernbanen ikke kan palegges ansvar for den inn-
trufne ulykke. Jeg henviser for si vidt til hvad ferstvoter-
ende har anfert om at Windelstads automobil, da toget
kom, stod pa linjen i planovergangen, og at togbetje-
ningen si automobilen rygge ca. !5 meter, og at Windel-
stad selv har uttalt: ,,Motoren stoppet, s jeg fikk ikke
rygget.” Om hvorledes Windelstad er kommet i denne
situasjon vet man intet nermere. Saledes foreligger der
intet som viser hvorvidt grinden pa den annen side av linjen
var apen eller ikke. Imidlertid er det oplyst at Windelstad
var kjent med forholdene pa stedet, idet han brukte a
kjore over planovergangen 2 ganger om uken, 0g nar han da
er kommet i en sadan situasjon som han gjorde, kan det
efter min opfatning ikke forklares pé annen mate enn at
han enten ikke har vert tilstrekkelig aktsom, da han kjorte
inn pa planovergangen, eller at der er inntruffet et uhell
med automobilens motor et uhell som jernbanen ikke
kan vere ansvarlig for.

Dommer Andersen: Som tredjevoterende, herr dommer
Aars.

Ekstraordiner dommer, byrettsjustitiarius Eid: Likesa.

Ekstraordiner dommer, overrettsdommer Andersen: Som
annenvoterende, herr dommer Bang.

Dommer Backer: Som tredjevoterende, herr dommer Aars,

TUNNELARBEIDER I DRANGSDALEN M. V.

Omlegninger og utvidelser ved Ekersund— Flekkefjordbanen.

[ tilslutning til en artikkel i nr. 5, 1926 med erfarings- 1. Ostre gjennemslag, pel 3027 -k 6,3 fant sted *%/;,, 1930
resultater fra tunneldriften ved Ekersund—Flekkefjord- — med folgende resultat:
banen til og med 1. halvar 1925 hitsettes i omstaende  Differanse i nivellement ............. 0,01 m
tabeller, efter meddelelser fra distriktschefen i Stavanger, i P StKNING oo 0,05 m
erfaringsresultatene for de samme arbeider fra og med 2 . e cvoaenssims 0,15 m (forkortet)

halvar 1925 til arbeidets slutt i 2. halvar 1930.
2. Midtre gjennemslag, pel 3117 - 2,9 fant sted 7/, 1930
DRANGSDALTUNNELLEN. .

; o b med felgende resultat:
Innsprengle nisjer 2¢ 242 m. . w B g
w ( s ‘ % . . 5. .5 &,y Differanse i nivellement ............ 0,04 m
5 % £ E £ = ce o
: 3 H & 2 & & ' LeHIRInE s 0,00 m
{-‘ 561,95 —-i-— — 3To4e i — 52595 — T 29650 = 16630 = 70,10 = : i
— e - Ty — — 55 ilengde ........covvvvnn 0,25 m (forkortet)
. 3 S é i 3 ienne 2163 - sted 18/
E 3 R i 2099 50, —— 5 3. Vestre gjennemslag, pel 3163 - 8,8 fant sted 1%/, 1928
0st Vest med felgende resultat:
Under henvisning til ovenstaende skematiske riss av Differanse i nivellement ............ 0,00 m
Drangsdaltunnelen hitsettes ennvicere en deldata angaende " i stikming ssanssnameenis 0,00 m

resultatet av stikningen og nivellementet for denne tunnel: i i lengde ...ooonrrruvrsans 0,10 m (forkortet)
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Ombygning av Flekkefjordbanen.

Sammenstilling av

Drangsdaltunnelen m. fi.

fremdrift, akkordopgjer, priser og materialforbruk m. v,
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Priser, arbeidstid cte, pr. L m tunnel

. a 2 Materialforbruk pr. 1. m tannel
=z = il 8 CEl | Samlet kostende| & | | | &
£ & EEIE 22| omal- BlJEE |, | 3 o |8
Arbeidssted g = “E o T i = -5"“2‘5 E'C': o 3 Fl b 5 £ E
= 3 H2ons || B 2 ® |2°59|s .,?‘n“'é' A ) o = = g
5 8 g% Mo 5 | B |BdSplEEE| S~ | & | P | B e g
85 |E|F | %P |% |BEETRRiE £ | £
su | g !.: a R '§I = | 2
| = | m/m | Kr. | Kr. |[Timer| Kr. o | Ke. | Kg | Ringer| Stk. | Stk | Kg | Kr
| L o NE | | [ | 1
1. Ovre innslag 'ighj?cs 225 6,8 | 415 | 49 | 150 r 527 | 264 2,23 21,2 49 | 20 317 49 68
; s é’;; 1.27| 5,5 | 320 | 38 182 | 385 | 20,3 |1,02 346 4,6 | 37 | 230 65| 29
; . . 8251260 43450 | 62 [ 252 | 521 | 158 |1,03(34,2 4,7 33 301 11,8 9
2. (‘);‘;rje:"”“'ag !; §9%5 1227 50 1300 37202 352 17,3 (084|383 69 | 43 234 9,6| 15
ZwEs 128 40 ‘ 200 | 38 | 251 363 248 | 062 45,6‘ 6,5 | 48 224 130 35
EFER| |
54£%120 53 (4371780 1208 526 | 20,3 114340 62 45 [308[ 90 9
= H B 2.25: 6,3 | 370 | 40 | 158 | 435 17,5 1,37 53,[}: 48 33 ’ 264 | 8,0 25
3. Ovre tverrslag = .2 =& 1.27 4,9 | 340 | 45 | 250 | 416 | 223 0,93 390 4.6 37 | 261 10,8 | 31
nedover |5 E %1227 48 | 311 | 34 210 | 368 | 184 |0.74 390 | 57 36 | 247 | 10,0 | 23
B LF - 1.28 46 300 | 47 | 214 | 398 | 32,0 | 0,78 46,7 6,4 46 | 180 | 11,3| 31
S2352.28 48 300 55 | 208 | 383 | 276 |0.81 514 65 43 | 174 | 1009 28
| 225/ 52 | 470 59 194 609 22,8 11,34 |143,0| 96| 54 480 2,0 80
126 48 | 470 54 | 212 533 | 134 107|510 97| 63 464 57 9
= 226 4,1 | 360 | 46 240 | 443 | 202 090|410 55| 36 | 430 | 02 37
it ‘ (1.27 3,2 11360 | 79 | 293 | 468 | 30,0 0,75 (47,0 53 | 40 | 330 | 12,3 20
S | 4. Nedre tverrslag| 5% (227 32 357 | 38 | 317 | 421 | 179 062460 7.1 | 48 | 331 | 145 | 26
B OOVEL o5 ; 128 4,4 355 | 34 | 228 | 427 20,2 0,98 (438 63| 42 | 230 10,2 38
= p 4% 228 53 355 32 189 | 413 | 16,3 | 1,05(51,3| 72| 40 | 208 96 26
= §=% /129 56| 345 39 178 | 408 18,0 | 1,11 (50,5 6,4 | 46 | 226 10,0 24
= ‘ Z8°5 1229 51 392 48 195 460 | 173 [1,43[38,1 58| 40 | 287 106 20
.g £l 130 53 400 | 62 | 187 | 485 | 21,2 147 43,7 | 6,0 44 | 206 10,5 23
P & ‘Z’I " 230 54 400 50 185 475 18,5 1,55 428 | 54 | 40 | 298 10,2 | 24
;‘“ big o 225/ 65| 485 58 | 148 | 583 | 20,2 223275 54 | 34 | 347 | 82| 40
S =&:s [1.26 3,9 | 451 | 46 254 | 515 14,1 0,9 39,0 54 38 | 430 10,3| 18
= 27 226 42360 30 | 237! 416 155 083 400 5,1 37 387 87| 26
a SE5 [127 38 (350 | 35 |265| 414 | 182 067 475 70 45 279 168 29
5. Nedre tverrslag | £ = 227 43 | 346 25 | 233 | 393 136 0,76 416 65 40 240 11,0 22
nedover | T [1.28 44| 345 20 | 261 | 414 20,0 10,81 448 6,6 42 191 10,7 40
' 228 47 345 19 | 212 | 301 13,3 1,01 425| 66 41 210 94 27
1.29 441|335 18 | 228 | 382 140 1,00 41,9 60 40 187 10,5 29
| 1.30 50 1307 33 100 454 | 144 143 428 63 45 258 105 24
230) 59 | 400 | 23 | 170 444 11,0 1,69 425 55 39 287 | 86| 21
B 126 6,1 339 51 165 399 17,7 | 1,20 24,1 4,7 | 34 | 201 | 6,7 9
£, 226 64309 24 162 | 366 184 1,07 288 40 28 (220 77 33
S E 127 60310 26 166 | 361 164 084 365 59 42 | 246 0.6 25
%9 227 50 (294 18 198 | 320 1,9 095 31,1 53 34 205 10,2 17
6. Nedre innslag ezo 128 48 293 46 209 ‘ 376 283 081 357 54 33 191 11,2 37
: | E% 228 50300 46 198 | 372 | 240 1,14 236 44 30 178 10,2 26
2% 129 54 207 46 185 374 | 260 1.1 31,0 55 35 206 102 31
T 5 229 52 357 58 191 | 433 21,3 132(350| 62 44 263 109 18
£ 7 130 49 387 10 203 483 241 145 300 56 | 40 203 114 26
230 54 300 68 185 479 | 2258 | 1,53 344 62 | 43 | 280 08 2
1.26) 3,4 396 46 295 451 | 13,0 |0,88 31,8 54 | 37 485 95| O
Bjodnetodna s 226/ 5,1 375 | 17 197 | 410 93 1,30 292 52| 38 364 63| 18
] 127 5,0 350 10 | 200 | 382 9,1 1,19 287 5,1 37 315 69| 22
fm 1227 46 339 14 217 364 | 10,0 0,99 294 51 34 296 85 19
#5126 38 463 71 265 543 | 17,2 | 1,05]362 55 30 441 86 9
E% 226 40 350 30 247 | 401 | 145 067 31,7 51 38 300 103 21
%, 127 37350 20 267 392 125 [0.74|372| 70 | 33 | 351 111 22
é °© (227 3,9 | 330 | 17 | 268 | 371 124 0,80 31,8 7,0 36 | 260 11,1 24
Trollskaret %= 128 58320 34 174 400 350 121|297 63| 32 | 180 95 46
= |L29 581|300 24 180 | 353 17,6 1,25 250 57 33 195 88| 29
T 220 51 (350 26 194 | 398 137 1.37 21,3 47 24 208 100 22
; 1.30 5,4 | 360 33 186 420 16,7 1,45 265 49 25 308 99 27
T 230 52 360 26 193 410 138 145 264 50 29 212 94 24
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Sammendrag av erfaringsresultater fra tunneldriften.

Handboring: Nadsarbeide til 30/,

29. Ordinert arbeide fra 1/, 29.

a Priser, arbeidstid ete. pr. 1. m tunnel 2 Ma ltormlt‘orhrnk pr. 1. m tmmel
;; E & Samlet kostende = T ! M
| & | o # = = é"? e b =
|=% |&E| & 2 i 2 . a2 | B £ o &
12 |8 & & 3 z5ulfw |22 | 8 2 5 . = b
R darie 1§2|€:| &8 ¢ £ 2c2s=gz/84| & |5 |8 5 |% @ %
HE g 2 z 2 Eiiﬁﬁ% S~ 5 R 8 L -] ©
=B < | 4 [F=sE0AE A & =
Ll a Nl e | L
m El’m_ Kr.  Kr. Timer :_ 'J‘f’; Kr. Kg _-1-';51\?2“? Stk. -St.k. ! Kg  Kr.
I ' '
I. Ovre innslag .......... 170 6,0 382 | 36 170 455 18,5 /1,49|292 39 | 30 302 | 49 37
4 4| 2. ,, tverrslag opover .. 169 58| 391 | 32 | 180 453 16,0 1,27 349| 52 | 33 | 288 | 86 31
fé% v ,, nedover . 297 | 52 376 57 203 462 230 1,05 422 56 40 |294/| 97 33
Z £l 4. Nedre tverrslag opover. 526 50 406 46 206 487 19,0 1,21 44,8: 6,1 | 43 | 344 86| 35
EZ| s, M. nedover 370 | 4,6 403 | 20 198 468 150 1,17 40,1 54 | 37 | 326| 87 | 32
6. Nedre innslag ......... 562 | 5,6 341 | 44 180 412 21,0 11,17 30,4 5,1 | 36 | 212 | 80 | 27
Bjodnetedna.................... 427 | 49383 25 ' 211 433 13,3 1,20 '30,0| 51 ' 35 | 340| 7,3 | 25
Trollskaret ..........covvvvnnn.. 328 | 51| 367 | 35 203 434 185 1,20 31,3 ] 5,0 30 259_ 8,0 | 32_
.I giennemsnitt for samtl. tunneler . | 53| 381 | 38 194 451 18,0 1,22 353 52 36 | 296 8,0 : 31
H?:-—f Spranghiell ..ov v s vonmmnsa 215 134 163 | 29 | 77| 223 | 37,0 1,76 49| 14 ‘ 13 ‘ 75 31
E? T35 £ R ———— 120 11,3 | 180 36 | 95 235|290 1,76 54| 1,8 | 17 ! 110 19
=z I | | | | 1
I gjennemsnitt for utvid. av tunnel | 12,4 172 | 32 86 | 229 330 1,76 52| 1,6 '_ _1_5 ! 9_3 158_|_ 25
1) Utvidelsen er foretatt fra 19 m2 til 27,1 m® Fjellet er middels grovkornig granitt.
Materialpriser og forskudsbetaling. TELESPORSMALET - TELEFRI LINJE
— i i Ingenier J. Fogth har i et P. M. inntatt i ,,Meddelelsene’’s
B =« -
£ g £ ‘ = 0 g e % 2 hefte nr. 5 for 1931 opgitt omkostningene ved masseutskift-
g P EE -f:{; : %; . éi éi ning med slagg som ifyllingsmateriale utfert pa 11. avd.
| &~ R - ‘ ERE g% 5% i Hamar distrikt.
! o = | Kr. | Ke R Foranledningen hertil er en utgiftsberegning, som jeg
| har foretatt over denne slags ,,drenering” til sammenlig-
2. halvar 23 ... 4,17 0,60 0,05 | 0,65 0,06 | 0,80  ping med min ,myrmattemetode”. 1 min innberetning
., 24... 417 0,60 0,05 0,65 0,06 | 0,80 herom ,,(Meddelelsenes’ hefte nr. 3 for 1930) er omkostning-
2., 24... 417 055 0,05 0,65 0,06 [ 0,80 ! :
25 417 055 | 005 ‘ 065 006 | 080 ene be:egne! til henholdsvis kr. 54 og kr. 30 pr.l.m spor.
2, i: 25 ... 4:]0 {):55 0:05 ‘ 0:65 (}:05 0:30 Ved det anferte eksempel fra Hamar distrikt har masse-
. , 26... 38 055 0051065 006 ' 0,60 utskiftningen, som hadde et tverrsnitt av 2,1 m? (3,80 x
2., 26... 3501055005 060 003 060 055, kostet 20 kr. pr. I. m spor.
L., 27... 320 055 004 060 0,04 0,60 Ved & sla efter i nevnte hefte (3/1930) vil det finnes at
2. ,, 27... 3,20 0,55 | 0,04 | 0,60 0,04 0,50 . . ] .
1 g 280 050 | 004 | 050 004 045 forutsetningen for min beregning er den vanlige utfarelse
2. :: 28 ... 2:30 0:50 ‘ 0:04 0:50 {):04 0:45 av masseutskiftning efter et tverrsnitt av 4,0 x 1,0 =
1., 29... 235 035|004 040 0,04 045 4,0me
2. , 29.../230035 0,04 040 0,045 0,95 Da omkostningene uten vesentlige feil kan forutsettes &
1. , 30...215 0,35 | 0,04 0,40 0,045 0,95 . . :
2 30 210 | 035 | 004 040 0045 0095 veere proporsjonal med tverrsnittet av det utskiftede trau,

Dette gir en samlet forkortelse for tunnel-lengden av 0,50
m. Efter planen skulCe tvnnelen fa en lengde av 2094,80 m
Den ferdige tunnel har en lengde av 2094,30 m.

vil mitt tall, 54 kr., komme ned til ca. 28 kr. Gir herfra
den av mig forutsatte myrisolasjon, som altsa for tilfellet
ikke er kommet til anvendelse, men var beregnet til ca.
8 kr. pr. I. m, vil jeg veere s heldig a fa et tall = 20 kroner,
som altsd akkurat er det dreneringen ifolge Fogth har kostet
i Hamar distrikt.

Min beregning kan det siledes ikke vere noget a si pa.
Det som er feil, méa da vare forutsetningen, idet jeg har regnet
med en utgravning til 1,65 under topp av skinne, mens det
kun er blitt utfert efter 1,2 m,
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Hvilken dybde masseutskiftningen med slagg som ifyll-
ingsmateriale matte ha i de tilfelle som er behandlet i min
rapport og som gjelder Nordlandsbanen, har jeg ikke gatt
nermere inn pa og vil heller ikke her kunne uttale mig
herom, da jeg ikke har tilstrekkelig erfaring for dette stoff
som isolasjonsmateriale. Man jeg tar neppe meget feil ved at
si, at slagg iethvert fall ikke kan komme i heiere klasse enn
sand og grus hvad tjenlighet som ifyllingsmateriale angar.
Detskuldeda ikke vaere begatt nogen feil til skade for slaggen,
nar jeg har regnet med forannevnte tal 1.65m unner top
av skinne,

Er det derimot tale om kulstubb, sa vil forholdet utvilsomt
bli et helt annet, For det vet vi, at ren kulstubb og kanske
selv iblandet noget slagg (men altsa ikke ren slagg) er et ut-
merket isolasjonsstoff, som star langt over sand og grus.

Og det ter formentlig vere at ingenier Fogth ikke har
tenkt pa og heller ikke har anvendt annet enn kulstubb ved
omskrevne arbeider, og at han kun ved en uopmerksomhet er
kommet i skade for at gi materialet en feilaktig betegnelse.

Forevrig vil jeg bemerke at det kan vare litt vanskelig
akkurat 4 sammenligne de to utforelsesmater forsavidt
utgiftene angar, med mindre disse jevnfores til et og samme
arbeidssted. Vi ma da vite hvor meget der i begge tilfelle
vil vaere nodvendig & gjere, for at de skadelige virkninger
av teleloftningen skal kunne opheves.

Mens jeg kan si at en 40 cm tykk myrmatte i ugunstigste
tilfelle vil veare en tilstrekkelig isolasjon, sa vil jeg ikke
kunne fastsette dette for kullstubbens vedkommende.

Men for ikke & regne til fordel for myrmattene, vil jeg
forutsette at det under samme forhold vil vare tilstrekkelig
med en kullstubbifylling pd 55 ecm tykkelse. En utskift-
ningsbredde av 3,8 m vil jeg dog ikke regne med. Foruten
at denne allerede ved sitt anlegg ansees 4 vare for snau,
sa vil dette enn mer bli tilfelle senere, nar de omgivende
masser pd grunn av manglende isolasjonsskikt efterhvert
under mekanisk pavirkning har ,.eltet” sig inn i ifyllings-
materialet og har gjort dette utjenlig. Efter meddelt opgave
vil en kvabbmasse kunne trenge sig op til 10 cm inn i kull-
stubben, savel fra bunn som sider. I sa fall vil den effektive
bredde med tiden vare nedsatt med 20 cm og altsd kun
utgjere 3,60 m. Selv om man med en anlagt bredde av 3,8
m vil kunne vare sd heldig a ga helt fri av tele-loftning av
sporet gjennem all tid, sa vil en hvilkensomhelst tele-
forstyrrelse dog ikke veare til 4 undga. Denne vil melde sig
ved heininger og sprekker langs kantene av ballastlegemet,
som under telelesningen vil synke tilbake, fremkalle senknin-
ger og derved foranledige ekstraarbeide med svillepakning etc.

A masseutskifte i mindre bredde enn 4,0 m for kl. I,
mener jeg derfor er mindre heldig.

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER
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Forutsetningene for omkostningsberegningene blir da et
utskiftningstverrsnitt 4,0 »x 0,55 for kullstubb og 4,0 x 0,40
for myrmatter. Benyttes i begge tilfelle de samme enhets-
priser som gjelder for Nordlandsbanen, vil nar transport-
lengden settes til 17 km, utgiftene beregnet efter 12 m spor
(= skinnelengden) bii felgende:

1. Kullstubb 4,0 > 0,55 m.

1. Oplastning av kullstubb (omiinjen, J {26b, far
denne gratis, koster den allikevel jernbanen
penger)

2. Transport av kullstubb, utsetning av vogner
pa linjen, avlastning og hentning (kr. 3,65

kr. 26,50

PELAND) nainsmm s s e . 96,50
3. Gravning, ifylling, planering med oplegning
av masser pa sidene, legning av drensgreft
samt alt ballast- og sporarbeide .......... ,, 110,00
4. Borttransport og utplanering med puss av .
alle utgravde masser (skjerprofil) ......... . 60,00
5. Tilsyn med arbeidet ..ooviivevamoii ., 12,00
6. Div. forberedelser og materialer .......... . 12,00
1 | TR kr. 317,00
317

eller 2— = ca. kr. 26,50 pr. l. m spor.

II. Myrmatter 4,0 x 0,4 m.
1. Anskaffelse av myrmatter innbef, oplastning kr. 146,00

2. Transport av myrmatter, utsetning av vogner
pa linjen, avlastning og hentning ........ » 17,00
3. Gravning, ifylling, planering med oplegning
av masser pa sidene, legning av drensgraft
samt alt ballast- og sporarbeide .......... ., 87,00
(massene litt billigere enn ved I p. g. a. mindre
utgravningsdybde)
4. Borttransport og utplanering med puss av
alle utgravde masser (skjeringsprofil) ..... . 42,00
5. Tilsyn med arbeidet .................... . 12,00
6. Div. forberedelser og materialer .......... . 12,00
kr. 316,00
314
eller = ca. kr. 26,30 pr. I. m spor.

Omkostningene blir altsd omtrent de samme i begge tilfeller.

Fordelene ved den ene utferelsesmate fremfor den annen
skal jegikke innlate mig pa her, men kun gjenta hvad jeg ved
tidligere anledning har nevnt, at anvendelsen av kullstubb
har sin begrensning. Ved Nordlandsbanen f. eks. har saledes
hele beholdningen av kullstubb (inkl. slagg) hittil funnet
bade tjenlig og skonomisk anvendelse til andre formal.

Trondheim, 4. januar 1932, H. Dahle.

REDAKSJONSKONTOR — ved Hovedstyret for Statsbanene — Tomtegaten 411, tlf. 26880
Utgitt av Teknisk ukeblad, Oslo

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. 4&r — Annonsepris: 1/, side kr. 80,00, ', side kr. 40,00, !4 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 71V. Telefoner: 20701, 23465.
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BUDA
JERNBANE-REDSKAPER

benyties over hels verden.

Donkrafter for 5—100 tonns lofteevne, med
uten traverse. Kulelagre. Axrtmnatmkmknmg

Forlanyg kataloger og priser.
INGENISRFIRMAET
A /5 11 A G l‘ Ru
ANLEGGS- GRUBE- INDUSTRI-REKVISITA
Kongensgt, 15, Oslo. Tel. 15514

MEDUSA VANNTETT

CEMENT

EIER DE HUS?

De: skal pusse fasaden og .grunn-
muring- med MEDUSA VANNTETT
CEMENT, .sa blir alt utvendig tett,
sterkt  og " varig. De skal Medusa-
cementere. kjelleren, sa blir den tett
og tarr. De skal bruke Medusa cement
overalt mot fuktighet; den er billig
og letvint i bruk. MEDUSA forster-
ker, beskytter og bevarer og krever
intet vedlikehold.

Det ma interessere Dem som hus-
eier d hore n@rmere om_denne ienkle
og gode metode. Spor Deres cement-
forhandler om oplysninger og tilbud.
P4 anmodning sender vi Dem' gjerne
bresjyrer med bruksanvisning.

*/s Dalen Portland - Cementfabrik

BREVIK

ALLIGATOR-temmerbinder

den statisk riktige treforbinder

Foretrekkes av fagfolk fordi:
Like sterk i alle kraftretninger.
Styrken av boltforbindelsen okes 5-8 dobbelt.

ALLIGATOR "s

)
GRENSEN 5/7 — OSLO \ﬁ@@ﬁ‘

Telefon 21685

Tilsalgs i Teknisk ukeblads ekspedisjon

szrtRvkk BETONGFREMSTILLING

av ingenior KRISTEN FRIIS
Pris kr. l.oo




[CATERPILLAR|

Traktorer

I MASKIN s PAY & BRINCK I

Den norske ingenlerforenings forskrifier

Jernbetonkonstruktioner
Betonkonstruktioner

Pris kfc 3-00
-+ porfo

Fdes i
Teknisk ukeblads ekspedisjon.
Akersgaten 71V, Oslo

J. BERSTAD *

BERGEN

Telegramadr.: Jernberstad

I
Jern, Stdl, Metaller
Stepegods,  Jernvarer
Verktsi, Bygningsbeslag
Kjekkenutstyr

L

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

Smikuli

TRANSPORTABLE
KOMPRESSORANLEGG

-ﬂ @ Fﬂj LAﬁgtaVB
1 Siqul&qrnsqi.ll] Oslo
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