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NALENZ (HOFERS) METODE TIL UTSETTING OG RETTING
AV KURVER

Av professor Kolbjern Heje.

(Fortsettelse fra nr. 4, side 71).

§9. Den praktiske utforelse av pilhoidemdlingene.
Det er tidligere (§2) gjort opmerksom pa at fora fa den
R
tilstrekkelige neiaktighet ma delingen av buen Al < Ty
Felgende forhold anbefales av dr. Schramm:

For & ot 200 M coosvcaanmaisvanns Al = 200 cm
pw R=200—300 M ...ovvrirnrrnnnnnns Al = 250 cm
»w R=300—400m ...... R Al =300 cm
pw R=400—500m .....ccovvvvnvennn. Al = 400 cm
Al C o U Al =500 cm

Sterre verdier av Al enn 500 cm anvender man bare ved
meget slake kurver R = 2000 m.

Pilheidene mdles som tidligere nevnt pi kordelengder som
er et multiplum av Al, i almindelighet 4.A1l (c, = 4).
Bruker man sterre buelengder enn 500 cm, minskes ¢, til
2 for ikke & fa for stor snorlengde ved pilheidemalingen.
Méles pilhsiden pa annen mate (se nedenfor), er det en for-
del & beholde ¢, =4, da dette efter dr. Schramms an-
velse gir sterre neiaktighet enn med ¢, = 2.

For pilheidemalingen kjedes aet linjeavsnitt som skal
korrigeres, idet man som kjedelengde bruker Al. Som

utgangspunkt velger man et punkt i rettlinjen som ber ligge

- Al
minst . — tilbake for kurvepunktet. Dette utgangspunkt

2
kalles pel 0 og foravrig nummereres og betegnes de enkelte
delepunkter fremover som peler i en almindelig kjedning.
Kjedningen skjer pa ytre skinne i kurven og delestrekene an-
bringes helst pa yttersiden av hodet med péskrift av pel-
nummer pd skinneleggen nedenunder. Fig. 16. Til merk-
ningen brukes oljekritt. Gar madlingen over to ulikerettede
kurver skiftes skinne i rettlinjen mellem dem, idet man her
vinkler rett over. Under kjedningen méles inn og anmerkes
i mdleboken de punkter som har serlig interesse, f. eks.
kurvepunkter og punkter i skinnegangen hvor denne ikke
kan flyttes eller hvor flytningen ma begrenses. F. eks.
ved broer, plattformer, murer, master m. v.

Pilhsidene males derefter i alle kjedepeler pd den oven-
nevnte kordelengde. Ved pilheidemalingen er det enskelig
4 ha et apparat hvorved man kan male bade positive og
negative pilhgider. Derved blir det ikke nedvendig pa
forhdnd & rette inn rettlinjene, men rettingen av disse kan
skje sammen med korreksjonen forgvrig. Fig. 17 viser
Hifers tyske apparat (leveres av Max Wolz, Bonn). Appa-
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ratet bestar av to spennbrett A med anslagsjern som kan
legges mot skinnehodet enten saledes at brettet hviler pa
hodet eller det kan leftes nar hindringer — f. eks. lasker,
tvangsskinner, planovergangslemmer o. L. — er i veien.
Brettene er forsynt med lite smfintlige déselibeller for vatring
sd anslagsjernene blir vertikale. Mellem brettene er spent
en snor, siledes at denne ved endene kommer 1 c¢m fra inner-
kant av skinnehode. Til apparatet herer en malestokk B,
likeledes utstyrt med daselibeller og anslagsjern. Disse
legges mot skinnehodet midt pa snoren. Nir mélestokken
holdes inn til skinnehodet i vater under snoren kan pil-
heiden direkte avleses, idet mélestokkens 0 er avsatt i
1 cm avstand fra enden. Herved kan ogsa avleses negative
pilhgider inntil ca. 1 cm. Er hindringer i veien, legges
malestokken over snoren og pd denne anbringes den viste
rytter i forhold til hvilken avlesningen skjer. Apparatet er
svaert enkelt, men det ma naturligvis pasees at anslags-
jernene ikke blir beid eller lgsner.

I fig. 18 er vist inspekter Rabstads apparat. Som det vil
sees, er maleprinsippet stort sett det samme som ved det
tyske apparat, si nogen beskrivelse kan ansees overfladig.

Et tredje apparat kan tenkes utfert pa grunnlag av bane-
mester Schives kurverettingsapparat pa den méte som er

vist i fig. 19. A er faste sikteflsier som kan hektes over
skinnehodet og stetter sig mot skinneleggen ved en statte-
arm C. Hvor en lask eller annet er i veien kan armen
knekkes til siden om et ledd sa den blir passende forkortet.
Apparatet holdes i stilling av vekten D. Siktefloien er fe stet
til en i vertikal retning svingbar arm, som star under fjer-
trykk og kan reguleres med en stilleskrue. Ved en libelle
kan armen vatres inn, hvorved flgiens siktekant blir verti-
kal (eller omtrent vertikal og parallell de andre floier).
Den bevegelige sikteflsi B er innrettet pd samme maéte,
kun er flaien anbragt pa en bevegelig lineal med inndeling
til begge sider av nullpunktet (rettlinjen) sa at forskyv-
ningen kan avleses. Pa denne mate kan ved innsiktning
av fleiene bade positive og negative pilhsider bestemmes.
Antagelig ma den bevegelige lineal ha en lengde av 20 cm
(5 cm negativ og 15 cm positiv pilheide) og skulde kunne
settes i forbindelse med en stilleskrue.

Det er naturligvis vanskelig & uttale sig om et tenkt
apparat, men viser det sig brukbart, skulde det formentlig
ha fordeler ved at pilheidemdlingen kan skje hurtig og ved
to mann. Apparatet skulde ogsd kunne anvendes ved kon-
troll av kurvers krumning og ved almindelig justering av
kurver, idet den bevegelige flosi da pa forhdnd innstilles

I
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pé den til radien og korden svarende pilhgide, akkurat som
ved Schives apparat.
§10. Eksempelog analytisk beregning av korreksjonen.

1 det efterfalgende vises korreksjonen av en 400 m venstre-
kurve, hvor beregningen gjennemferes helt analytisk. Pil-
hgidene og kurveforholdene er hentet fra ett av inspektar
Rabstads eksempler. Jfr. Medd. fra statsbanene nr. 1 —
1929. Som deling (Al) er anvendt 10 m. Ifelge § 9 burde
den ikke ha vart mer enn 4 m, men fremgangsmaten ved
beregningen blir jo i begge tilfelle aen samme, og det er den
som her skal vises. Pilhsidene er malt pa 20 m kordelengde,
hvorfor ¢ = 2. Med Al = 4 m og ¢; = 4 vilde kordelengden
ha blitt 16 m.

I beregningsskjemaets rubrikk 2 er opfert de i vedkom-
mende pel malte pilheider i cm, og i rubrikk 3 den lopende

Al
sum av h. Summen er for hver pel skutt frem 3

stemmelse med det i § 6 anferte. Summen av rubrikk 2
gir 2'h eller vinkelprofilets samlede ordinat (H ) og rubrikk
3 de enkelte ordinater, hvorav vinkelprofilet kan konstrueres.
Se fig. 20, hvor ordinatenes mélestokk er 1:10 og lengde-
malestokken er 1:1000. Ved & summere rubrikk 3 far man
dobbeltsummen = > h, og divideres denne i henhold til
ligning 18 med X h (rubrikk 2), faes punktet P’s avstand
fra pel 20, (n -+ 1). Den blir 9,955 cm — 99,55 m. P ligger
altsd pa pel 10 4 0,45. Da pilheiden pd 20 m korde ved en
400 m kurve er 12,5 cm og denne i vinkelprofilet summeres

i overens-
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i malestokk 1:10 for hver kjede (1 kjede i 1:1000 = 1 cm)
far det rettlinjede vinkelprofil (se § 4) en stigning av 1,25:1
(tg @« = 1,25).

Herav kan kurvepunktenes og overgangskurvepunktenes
beliggenhet i den nye kurve beregnes, idet punktet P ligger
i vinkelprofilets halve heide (fig. 13).

141,1

m5 =10 +0:45—56,45m =4 ,+_ 4,0

KP, = 10 + 0,45 —
KP, =10 + 0,45 + 56,45 = 15 + 6,9

KP, og KP, er ikke de almindelige kurvepunkter, men
den flyttede kurves kurvepunkter i den ideale tangent
(jfr. § 5).

Da overgangskurvens lengde ved en 400 m kurve er 36 m
og den fordeler sig med halvparten til hver side av de bereg-
nede kurvepunkter, far overgangskurvepunktene felgende
beliggenhet: '

OB, =4 + 40—18m = 2 + 6,0
OFE, =4 +40+418m =6+ 20

OB, =15 + 6,9 + 18m = 17 + 4,9
OE, = 15 + 6,9—18 m = 13 + 8,9

Ved bestemmelsen av balanseprofilets ordinater er det
ikke nedvendig & gd omveien om pilheidene. Vi kan her
bestemme ordinatene direkte av vinkelprofilets ligning.
For selve cirkelkurvens vedkommende er ordinatene gitt
ved vinkelprofilets rette linje, hvis beliggenhet og retning
er angitt foran. I overgangskurvene beregnes ordinatene
av ligning 11:

. . S
Y= G R i &2 R

Da vinkelprofilets ordinater i n®rvaerende tilfelle bestem-
mes direkte ved en summering av pilheidene, kan ¢, bestem-
mes av ligning 15, idet:

+ €
) :I:h —xh. Som foran angitt er ¢, =20gal=10m,
C.“ .
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Beregningskjema.
1 g | 3 4 5 6 7
) Malte | Ordinat, | Ballanse PrOﬁ_IOt‘B be- | Ordinat.- Sum Avsett
Anmerkning Pel nr. pi‘liwirl.m- sum I'Pgtnde .f”'dlnat'c" diff. Ord. diff. |— T
| rubr. 2 Eorcoke d Zd Til heire |Til venstre
| m | em sjon em om mm mm
0 0 0
. = 0 0 - : I
Rettlinje 1 0,2 | [0
— = — 0,2 +0,2
2 0,3 e +0,2 4 |
— — 05 +0,5 —
OB, pel 3+ 0 3 1,3 | —|—— — 407 14
e 1,8 1,4 | 04 ——— A
KP, pel 4 4 4,8 4 4,2 —— + 1,1 22
— 6,0 6,3 —03 |[— | e —
5 8,8 ——— +08 | 16
— 14,8 14,6 + 0,2 -
OE, pel 6 +0 6 11,6 i : + 1,0 20
- 26,4 26,3 +0,1 o
! 134 - — 4+ 1| 2
—— 39,8 388 | —0,1 41, SRS | S
8 12,4 |- - | 52 44
—_— 52,2 51,3 | —01 | +10 L
9 | 11,2 = |l— + 3,2 64
' —— 634 6381 —o01 | —03 —
R = 400 v |10 | ; - +29 | 58
- 75,1 ‘ 76,3 | —0,1 - 11 iy I I—
11 ‘ e - | — +18 36
\— ~| 865 88| —01 | —22 —— — S
| 12 128 (=——0 | |— —-0,4 | 8
T ——| 99,3 101,3 —20 |—— .
OE, pel 13 +9 13 14,9 | —24 48
- - —| 1142 113,8 +0,4 R
14 | 1a = ~20 40
= — | 1283 | 1256 +27 |[— — _
KP, pel 15 44,5 15 ‘ 72 fr= i —| 40,7 14
_ 135,5 134,2 i | —— _—
6 | 29 |- A +20 40
- —| 1384, 1394 - 1,0 —
OB, pel 16 + 9,9 17 1,7 | — +1,0 20
1401 | 1411 =1 = Sl SRS
18 ‘ 16 |~ |- SR 0
e - 141,1 | 141,1 0 o —
Rettlinje 19 0 | | — —f— 0
141,1 141,1 |
20 0 ‘ ! g
—l - —|- — 0
141,1 1404,7 | 14052 | —0,5

hvorefter ¢, = 5 m ¢; = 1. For pel 3 4 5 blir saledes ordi-
naten eksempelvis:

5 92
1 2-400-36 28800

= 0,014 m = 1,4 cm, idet
x=pel 3+4+5 — pel24+6=9m.

Pd denne mate kommer man til de i beregningskjemaet
rubrikk 4 angitte ordinater. Summen av rubrikk 3 og rubrikk
4 skal vaere den samme, hvorfor man ma gjere den i skjemaet

viste korreksjon. | rubrikk 5 fir man ordinatdifferansene
d (rubr. 3—rubr. 4) og i rubrikk 6, xd. Herav kan avsettet
for korreksjonen i hver enkelt pel beregnes av ligning 19:

al E 10 £ £
{IE:--Ed: 2d=22d
€ A 5 a A

Det blir altsd her & fordoble £d i hver pel for 4 finne
avsettet. Med hensyn til retningen av sporets forskyvning
er & merke at ndr £d er positiv skjer flytningen til hoire
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og nar negativ til venstre, sett i kjedningens retning. Posi-
tiv regnes d ndr kurvens vinkelprofil ved vedkommende
pel faller over balanseprofilet, negativ nir det omvendte er
tilfelle. Denne regel gjelder bade nir vinkelprofilet er stig-
ende og nir det er fallende.

§ 11. Spesielle opgaver.

Nalenz metode kan anvendes til lgsning av en rekke for-
skjellige opgaver. Man kan bl. a. stikke en jernbanekurve
uten pa forhidnd & ha noget spor & holde sig til ved fore-
lobig & sette ut peler i konstant avstand og som tilnarmet
falger kurven. Det vil ogsd vare mulig forst & rundstikke
kurven og dernzst korrigere den ved vinkelprofilet og
balanseprofilet. Likeledes kan man med fordel anvende
metoden hvor det gjelder 4 omdanne en kurve med sikte
pa a legge inn en vike for et sidespor m. v.

I det folgende skal gjennemgaes enkelte spesialtilfelle som
oftere vil forekomme under bruken av metoden.

1) Retting av en kurve hvor et bestemt punkt er et fastpunkt.
(Jfr. ogsa inspektsr Rabstads tidligere nevnte artikler.)

Dette tilfelle vil inntreffe nir sporet pa et bestemt sted
ikke kan flyttes av en eller annen grunn. Det blir da ned-
vendig & dele op behandlingen i to avsnitt, hvor vedkom-
mende punkt er delepunktet.

Holder vi oss nu til det i § 10 behandlede eksempel og
forutsetter at f. eks. pel 10 danner et slikt fastpunkt, sa
md vinkelprofilets flate og balanseprofilets flate frem til
dette punkt vere like, nar flytningen av sporet skal bli = 0.
Ved summering av rubrikk 3 i beregningsskjemaet finnes
denne flate for vinkelprofilet = 20,51 cm?®.

Forutsettes at den rettede kurve i dette avsnitt skal ha
radien 400 m blir balanseprofilets helling som fer = 1,25:1
og dets flate kan beregnes av fig. 21. Som det vil sees
dannes flaten av et triangel 4 overgangskurvens parabel-
flate. Denne siste kan bestemmes siledes:

- v i ¢, 1 2.4 bieg

= s X — — = — — - . x.dx — — N —

” Jy Fis c,2-R-II 4¢,2-R
G 1 b I I
"¢ 2-R-13 ¢ 4:-2-R

cz( B & )_c2 2 &

. =P S = —_—
3-2.R-L 4-2'R 2R ¢, *

For x = [ fies

F

— - f_‘l
hvor mp er kurvens innflytning pad grunn av overgangs-
kurven. Tidligere er ¢, beregnet = 5 m og med ¢; = 1 blir:
Fp =5.mp
For R = 400 m er mp = 0,135m s Fp- =5.0,135 =
0,675 m?2,

I vinkelprofilets malestokk (lengde =1 : 1000, haide =
1:10) ma der divideres med 10000 s& 1 m2 = 1 cm?, hvorfor:

F,= 0,675 cm? i vinkelprofilet.

Denne flate kan ogsa bestemmes direkte av vinkelprofilet
idet:
1

1
FP “;-]2 XY = 12 3,6 ¥ 1,8‘ ],25:0,675 cm?.

Vinkelprofilets flate frem til pel 10 blir da:

¥
2_‘11:12_5 V1o + 0,675 = 20,51 cm?,

hvorav y,, = }/49,59 = 7,04 cm.
hvorefter balanseprofilets ordinater kan beregnes og sporets

flytning bestemmes.
For det annet avsnitt (pel 10—20) har man da:

Vinkelprofilets hele flate ................... 140,47 cm?
Fragar ferste avsnitt ...................... 20,51 ,,
2. avsnitts flate wuoosaeass sseianig 119,96 cm?*

Av fig. 22 kan nu vinkelprofilets helling pel 10—20
beregnes:

7,07
14,11 - 10 — 2= 7,07 — F, = 119,9
= f

Av vinkelprofilet (fig. 20) er det lett 4 se at nogen sterre
avvikelse i profilets hellinger, og altsd i kurveradiene, pa

Hem
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de to avsnitt blir det ikke. Det vil da vere naturlig a sleife
overgangskurven mellem de to sammensatte kurver man
nu far, hvorved overgangskurvens lengde for kurven pel
10—20 ved anslutningen til rettlinjen ma beregnes av 400 m
kurvens innflytning (mgo,). Jfr. professor Heje: Overgangs-
kurver og overheider i sammensatte kurver ved jernbaner.
Medd. fra statsb. nr. 2 — 1931.
Under disse forhold kan parabelflaten F.0 regnes lik i
begge kurver, altsa:
7,072
141,1 — " — 0,675 = 119,96
2:n

n =122, altsi tga = 1,22

Av ligning 8 a har vi at:
Ce 5
== —- , hvorav
¢ -R-Al Y- R-10

R =~410 m

tg a =

Obergangskurvens lengde:
L= V24-410-0,135 = ~365m
Parabelflaten F, er da (fig. 22):

1 I
Fp=—n

n-r 1,22 3,65
P72 2

—_ = = 0,677 cm?
24 24

=
altsd praktisk talt den flate man har regnet med. Balanse-
profilet er derved ogsi fastlagt pid avsnittet pel 10—20,
hvorved den videre beregning kan foregd pa lignende mate
som i § 10.

2. Retting av en kurve, hvor et bestemt punkt md flyttes et
visst mdl ufover eller innover.

Hvis vi bruker det samme eksempel som foran, men for-
utsetter at skinnegangen i pel 10 ma flyttes f. eks. 12 ¢m inn-
over mot kurvens centrum, altsd til venstre, vil det si at
ordinatdifferansen i denne pel (rubr. 6) ma vere = —6 cm,
da avsettet er det dobbelte av £d. (Jfr. foran.) Dette
svarer til at balanseprofilets ordinatflate (i profilets méle-
stokk) inntil pel 10 skal vare 0,6 cm? storre enn vinkelpro-
filets, altsd = 20,51 - 0,6 = 21,11 cm® Med denne flate
kan da balanseprofilets beliggenhet beregnes pd samme mate
som under punkt 1.

For s& vidt man finner at kurveradien 400 m ikke passer
innenfor avsnittet, er det naturligvis intet til hinder for a
velge en annen radius, med en annen helling pa balansepro-
filet. Pa det naste avsnitt kan kurveradien beregnes som
under 1 vist.

Har man flere punkter som krever en bestemt flytning
av skinnegangen, méa beregningen deles op i tilsvarende
avsnitt, som behandles pa lignende méte som foran.

3. Omstikning av kontrakurver med forlengelse av mellem-
liggende rettlinje.

Efterhvert som utviklingen skrider frem kan det bli ned-
vendig 4 ske kjerehastigheten ved jernbanene. I Tyskland
og flere andre land er man midt oppe i en slik utvikling,
og ogsa hos oss er spersmalet aktuelt., En ekning av hastig-
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heten krever en skning av kurvenes overhseider og derigjen-
nem ogsd av overgangskurvenes lengde. Til denne ekning
bidrar som regel ogsa det forhold at man ved starre hastig-
heter gjerne vil slake ut stigningen i overhsiderampen ved
skarpe kurver. Isteden for en maks. stigning av 1:300
(jfr. mine forelesninger) er man nu i Tyskland (efter de nye
regler av 1928) gatt til en maks. stigning av 1 :400 i over-
heiderampen.

Under disse forhold vil i mange tilfelle rettlinjene mellem
ulikerettede kurver blir for korte og en omlegning av kurv-
ene blir derfor nedvendig. Denne omlegning kan skje i for-
bindelse med en justering av kurvene og kan beregnes ved
Nalenz-metoden.

I det folgende er gatt ut fra pilheidemdlingen ved en
omstikning fra Dovrebanen, som er utfgrt av baneinspekter
Rabstad. Jfr. Medd. fra statsb. nr. 2 for 1929. Den gjelder
partiet km 490,31—490, 83 og omfatter en 400 m og en 300
m (ulikerettede) kurve med en mellemliggende kort rett-
linje, som mellem overgangskurvepunktene bare var 14,5 m
lang. Denne skulde efter dagjeldende regler vart 20 m lang.
Ved omstikningen er denne rettlinje i henhold til Stats-
banenes regler av 1926 forlenget til 25 m samtidig med at
overgangskurvenes lengder er gket fra henholdsvis 30 og
35 m (gamle regler) til henholdsvis 36 og 38 m (nye regler).
Hele rettlinjens lengde er derfor sket fra ca. 47 til ca. 62 m
eller med ca. 15 m.

Narvaerende beregning gar ut fra de samme forhold,
men er forevrig opstilt under en noget annen forutsetning
og pa en noget annen mate enn den av inspekter Rabstad
utfarte.

Omstikningen begynner inne i 400 m kurven (pel 0)
og den farste pilheide er malt i utgangspelen og fort inn med
sin fulle verdi ved beregningen av ordinaten i pel 0 4 5.
Dette svarer til at utgangstangenten for den nye kurve
ligger 5 m tilbake for pel 0 (pel 0—D5), idet den anvendte
deling er 10 m. (Den skulde efter dr. Schramm veart 4 m.
jfr. § 9 foran.) Av ligning 15 har vi nemlig:

8.¢,

= zh
y ¢ Al

Da ¢, som for er = 2 og Al = 10 m blir ¢, = 5 m (jfr.
§ 10, side 15) og vinkelprofilets stigning p4 10 m blir derfor:
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Faolgelig ligger utgangspunktet Al 10 m tilbake for
0 + 5, sdledes som det fremgar av fig. 23. Tangenten i
0—5 blir altsd utgangstangenten ved beregningen. Som
figuren viser, mdtte man i beregningen innfere den halve pil-
heide i pel 0 hvis man vilde ha tangenten i denne pel som
utgangstangent.

Vinkelprofilet og balanseprofilet er tegnet op med pil-

heideforkortning = 10 fra pel 0 til og med pel 29 og derfra
med pilheideskning = 10, hvorved det fir et utseende som
fig. 24. Da kurvene er ulikerettede, er man nedt til i rett-
linjen mellem dem & g4 over fra pilhsideforkortning til en
tilsvarende pilhsideskning for 4 fi en rimelig form pé pro-
filene og den samme helling for samme kurveradius eller
for rettlinje, dog med motsatt retning for hellingen. Beregn-
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ingen av ordinatene ma da naturligvis skje under hensyn,
til denne overgang fra forkortning til ekning. Som utgangs-
ordinat i pel 0—5 er valgt 50. Denne kan velges som det
passer best for profilets form. Alle pilheider for avbeining
til venstre (i kjedningens retning) er regnet positive, og til
heire negative. Som tidligere angitt fremstiller vi nemlig
vinkelprofilet for en venstrekurve stigende og for en haire-
kurve fallende.

For fastleggelse av balanseprofilet er gatt ut fra at midten
av rettlinjen mellem kurvene blir liggende som fer pa pel 30,
hvorved kurvepunktenes beliggenhet i den ideale tangent
med 62 m lengde av rettlinjen blir pel 26 + 9 og 33 + 1,
henholdsvis i den slakeste og den skarpeste kurve. Den
skarpeste radius (R = 300 m) forutsettes bibeholdt, hvorefter
vi beregner hellingen av balanseprofilet innen 400 m kurvens
omrade. Derav gir sig den nye radius som her ma anvendes.

Beregningsprofilet fir da det i fig. 25 viste utseende
Parabelflatene i balanseprofilet for overgangskurvene for
300 m kurven ophever hinannen. For 400 m kurven regnes
parabelflaten = 0,675 m? (se side 119), idet forutsettes at
den nye kurveradius ikke kommer til 4 avvike vesentlig
fra den oprinnelige. Av denne grunn gar vi ogsd ut fra
at der ikke legges inn overgangskurve ved pel 0—35 (jfr.
side 119). Vinkelprofilets flate beregnet p& middelordinatene
i rubrikk 2 (jfr. fig. 24) er = 422,27 cm?. Da gir denne
flate helt tilbake til pel 0/, og nar vi vil ha flaten regnet ut
fra utgangstangenten (pel 0—5) og forutsetter at kurve-
radien pa dette sted er 400 m med en helling i vinkelprofilet
av 0,25:1, ma vi trekke fra en flate:

5,0 + 4,88
—J’é "" 0,5 = 2,47 cm?

hvorved vinkelprofilets flate mellem pel 0—5 og 52 blir
419,8 cm?
De enkelte ordinater i fig. 25 far felgende verdier:

[ =7,06 cm (Ordinaten i pel 51 + 5 tillagt 0,5)
I1=706—x

2 5
Il = V = (7,06 —x) + (18,9 —:nr)E = 19,66 — 3 X
5
IV =11 —3,1 cm = 16,56 — 3 x
VI = 5,0 cm

Herav gir sig felgende ligning:

5 5 5
24,66 — — x 19,66 — 3 x + 16,56 — — x
——ge— 274 +2 - — — 3,1 +

2

5
7,06 —x -4 19,66— - x

+ 7 (18,9 — x) +

14,12 —
+ X —0,675 = 4198

hvorav x = 4,642 cm.
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Ved 4 beregne ordinaten V finner man hellingen pa
balanseprofilet fra pel 0—5 = 0,2526:1 eller uten pilhside-
forkortning 1,2526:1 (12,526 cm pilheide) svarende til en
kurveradius — 399,2 m, altsd en meget liten avvikelse fra
den oprinnelige kurveradius.

P4 dette grunnlag er da beregningen fort videre og balanse-
profilets ordinater utregnet siledes som tidligere gjennem-
gatt, hvorefter skinnegangens flytning blir som vist i tabellen
pa fig. 24. Som det vil sees, optrer den starste flytning i
pel 27 og blir her 432 mm.

§ 12. Skinnegangens utfestning og flytning.

Det er klart at flytningen av skinnegangen ber skje snarest
mulig efter malingen av pilheidene og beregningen av flyt-
ningene for at den i mellemtiden ikke skal forandre sig. Her
spiller naturligvis ballastens beskaffenhet og trafikkens stor-
relse og tyngde en viss rolle, men sarlig er skinnegangens ut-
videlse og sammentrekning pa grunn av temperaturvekslinger
av betydning. Det sikreste er at man ved kjedningen fester
ut linjen ved tilstrekkelig faste peler (som ber std utenfor
ballastprofilet) og samtidig med pilheidemalingen maler
inn skinnegangens beliggenhet i forhold til disse. Da kan
skinnegangens flytning senere reguleres i forhold til pelene,
og man er uavhengig av om skinnegangen har flyttet sig
eller ved baksningen forskyver sig ved punkter som enda
ikke er regulert. 1 fjellskjeringer kan der tas utmal i
forhold til fjellveggen, idet man med maling merker av det
punkt hvortil der males. Naturligvis m& der over pelene
og utmalene fores fortegnelse.

Som foran fremhevet (jfr. bl. a. § 9) ber delingen Al i
almindelighet ikke overskride 5 m (R = 500 m) og bar ved
skarpere kurver vaere mindre for & fa den tilstrekkelige nai-
aktighet ved beregningen. Det vilde jo bli et stort arbeide
om man skulde feste ut alle disse punkter i marken. Det
er imidlertid ikke nedvendig. Hvis man méler pilheiden
p4 korder = den firedobbelte deling (eller pa den dobbelte)
kan festepelene anbringes pa hver annen eller hver fjerde
pel, og de mellemliggende punkter kan rettes inn ved
hjelp av banemester Schives apparat eller med noget av
de foran nevnte opmalingsapparater. Derved vil betydelig
arbeide spares uten at det bergrer nsiaktigheten pa en

ugunstig mate.
*

Foruten den i § 1 nevnte litteratur kan ogsd henvises til
J. Chappelet: Méthodes de rectification du tracé des courbes
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de chemin de fer par correction des fléches (Paris 1926)
samt til baneingenior Johs. Demandt: Feiludligninger i
Sporkurver (Nordisk Jernbanetidsskrift nr. 7 — 1929).
Disse skrifter angir metoder til retting av kurver pa grunn-
lag av pilheidemaling, anvendt henholdsvis i Frankrike og
Danmark. Metodene er noget forskjellige innbyrdes og
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ogsd noget forskjellig fra den foran gjennemgatte. En-
delig henvises til Ludwig Weisz: Beitrige zum Nalenz. —
Hiofer Verfahren i Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahn-
wesens Heft. 6, (15 mars) 1932, Grunnformelen for kurvens
flytning utvikles her uten heiere matematikk, hvorhos
det hevdes at Cy ber vare = 2.

ELEKTRISK SVEISNING
Rapport fra reise i Belgia og Tyskland for d studere elekirisk sveisning til anvendelse i brobygning.
Av ingenier Arne F. Killingmo.

(Fortsettes fra nr. 5, side 108).

Sveisningens anvendelse i brobygning.

Det er naturlig at sveisningen med sine helt nye ior-
bindelseselementer: sveisesemmene, vil medfore en om-
legning av de gamle, pd nagleforbindelser baserte, kon-
struksjonsprinsipper bade hvad detaljanordning og profil-
valg angar. Ved Arcos’ serviceavdeling sa jeg stalkon-
struksjoner og broer som oprinnelig var planlagt som
klinkede konstruksjoner bli «oversatt» og bearbeidet for
sveiset utferelse.

Sveisesemmene gir anledning til konsentrerte anslut-
ninger, hvorved knuteplater kan innskrenkes eller sloifes
helt, og il direkte kraftoverfering med stor stivhet i
forbindelser hvor beiningsmomenter optrer, jfr. fig. 7a-b,
som er tatt fra forseksserier over beiningsfaste bjelke-
anslutninger i Bruxelles.

Fig. 7a og T h.

I valg av profil stir man friere enn ved naglemetoden.
Enkle T-jern eller halverte, helvalsede bjelker benyttes
meget i mindre trykkgurter. Rertverrsnittet, som jo er
det ideelle trykktverrsnitt, har funnet anvendelse i master
og — forseksvis — i fagverksbhacrere.

Platebeerere sammensveises av staplate og gurtplater,
fiz. 8a, eller av halverte Peiner-bjelker med innfelt sta-
plate, fig. 8b. Sadanne halve bjelkeprofiler er nu a fa
pa bestilling ved Peiner Walzwerk. Vektbesparelsen ved
denne siste beerer, sammenlignet med klinket platebaerer.
andrar til 17—22 %.

Fig. 8 ¢ viser et nytt valseprofil som sveisningen har
fremkalt. Det er et gurtprofil for platebzerere patentert
av Dortmunder Union, hvormed verket mener & kunne
konkurrere med Peiner- og Dipp-bjelker av heiere pro-
filer ved a levere sveisede, bredilensede bjelker. Verket
valser selv bredflensede Grey-bjelker inntil profil nr. 40,
og mener at de heiere nummeres stegtykkelser, som er
bestemt av wvalsetekniske grunner, ikke av statiske, vil
kunne reduseres, si at man ved materialbesparelsen i
den tynnere staplate skal dekke sveiseutgiitene. Dette
gurtprofil sa jeg anvendt i seiletverrsnitt i den nye
jernbanestasjonshall i Duisburg som er under bygning;
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det er likeledes anvendt som gurt for hovedbarerne i
veibroen ved Werden (se fig. 9) og vil
benyttet ved lang- og dverrhaerere i den nye Milarbro

antagelig bli
i Stockholm. Ifslge de siste planer for denne bro vil
lang- og tverrbeaerere bli utiert som sveisede platebeerere
med sveisede langbeereranslutninger, mens tverrbarernes
anslutning til hovedbeererne klinkes.

I Dresden fikk jeg anledning til a se gatebroen over
Schlachthof under bygning. Broens samlede lengde er
ca. 316 m og vekt 500 tonn St. 37.
a 22 m og 2 spenn a 26 m. Systemet er Gerberbarer.

Den har 12 spenn

Hoved- og tverrbzrere, som er platebeerere av stiplate
og pasveisede gurtplater, er sveiset i verkstedet med
blanke elektroder.
baererne, som har lengder inntil 35 m, har av hensyn til
fra verksted til
monteringsskjot, som blev sveiset pa byggeplassen for

automatisk sveisemaskin og Krag-

transporten brostedet giennemgaende

innlegning i broen ved handsveisning under anvendelse
av dekkede elektroder. Fig. 10 viser monteringsskjotens
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Fig. 10. Schlachthofbriicke. Skjet av hovedbeerer,
tverrbwreranslutning,
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anordning. Gurtplatens skiet er gjort kileformet for &
gi sveisefugen stor lengde og for 4 undga den skarvirk-
ning som den plutselige tverrsnittsvariasjon mellem de
to meget forskjellige gurtplater vil mediere om fugen
legges loddrett kraftretningen. Tverrbearerstaplatenes
anslutning til hovedbaerernes avstivningsribber blev klin-
ket for a skaffe beskjeftigelse til den del av monterings-
mannskapet som ikke wvar sveisere i pausene mellem
innlegning av spennene. Dette hjelpemannskap var ned-
vendig ¢il opheisning og innlegning, et arbeide som man
ikke setter sveiserne til, de kan ikke ga like ira et kran-
loft tilbake til a fore elektroden som fordrer ste hand
og rolig puls. Ved denne kombinasjon av sveisning og
klinkning fikk man den billigste montering. Vektbespa-
relsen ved den utforte konstruksjon sammenlignet med
klinket utferelse andrar til 20 %, og da overbygningen
blev levert til samme tonnpris som en klinket utferelse
vilde koste, kommer hele besparelsen byggherren (Stadt

Dresden) tilgode.
Arbeidet blev utfert av Christohp & Unmack i Niesky.
Den farste helt sveisede fagverksbro i Europa er byg-
get vinteren 1928—29 ved Lowicz i Polen. Den er en

veibro for hovedveien Warschau—Berlin med sp. v. 2T m

Fig. 1la og 1l b.
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og avstand mellem bareveggene 6,2 m; beregnet for
20 tonn dampveivals og 500 kg/m?® jevnt fordelt belast-
ning. Gurtene har kassetverrsnitt, sammensveiset av
staplater og dekkplate uten forbindelsesvinkler;
knuteplater er slaifet. Tverrbzererne er sveisede plate-
beerere, avstivet ved langbareranslutningene med konsol-
plater. Detaljene vil forevrig fremga av fig. 11. Over-
bygningens samlede vekt er 59 tonn; beregnet vekt ved
klinket utferelse: 70 tonn. Sveisningen er utfert med
dekkede elektroder.

Den ferste helt sveisede jernbanebro ved de tyske
Riksbaner, en 10 m platebro med mellemliggende bro-
bane blev bygget i 1930 og blev ferst innlagt til preve
i en omkjeringslinje som ikke var i bruk i nerheten av
Miinster. Overbygningen blev oplagret pa 2 for anled-
ningen stapte betonglandkar, og mellem disse var der
dessuten anordnet 3 kraftige betongterskler. Mellem-
rummet mellem disse og hovedbeererne i broen blev ut-
fylt med treforinger pa en liten klaring neer for i opta
hovedbeererne ved et eventuelt brudd under belastningen.
De viktigste sveisesemmer blev rentgenundersekt, hvor-
pa der blev foretatt statiske belastningsprever med loko-
motiv, under samtidig nedbeinings- og spenningsmiling,
og dynamiske prever ved hjelp av svingemaskin med
ekscentriske vekter. Til slutt blev der foretatt 80 over-
kijeringer med hurtigtogslokomotiv med hastigheter i
grupper: 40, 50 og 70 km/time. Efter alle disse prever
blev de viktigste sveisesesmmer rentgenundersekt pany
og fundet a veere i orden. Disse prever skulde da ha
godtgjort sveisede konstruksjoners brukbarhet til jern-
banebroer, og broen blev senere innlagt i den sterkt
trafikerte hovedlinje: Wanne—Bremen, hvor den senere
har veert holdt under observasjon og har vist sig 4 svare
til forventningene. Denne fsrste bro blev snart efter-
fulgt av flere, ved siste arsskifte var der innlagt pa

Fig. 13.

Riksbanenes linjer ialt ca. 15 spenn og flere nye er
kontrahert.

Ved brobygningsanstalten Johs. Dédrnen i Dortmund,
fikk jeg anledning til 4 se 4 stk. 19 m spenn til bro over
Leppe pa linjen Siegburg—Olpe i arbeide. Hovedbarerne
utfores som sveisede platebeaerere, tverrbzerere og tverr-
snittsrammer av helvalsede bjelker og T-jern. Til ut-
vendig staplateavstivning anvendes gamle jernbane-
skinner. Alle de hittil sveisede broer ved Riksbanene
er under 20 m lengde, sa skjot av staplaten har ikke
veert nodvendig. Den ferste bro med helt skjatt beerer,
Siegbriicke ved Eiserfeld er nu under arbeide hos Dodrnen.
Broen er kontinuerlig i 3 spenn & ca. 13,5 m og hoved-
beererne (IP. 80) skjotes som fig. 12 viser. De 2 hori-
sontale lasker pa steget er beregningsmessig ikke pa-
krevet, men er anbragt for a fa alle strekk- og trykk-
spenninger fra beiningsmomentet optatt av langsemmer.
Tverrbarerne bestar av INP. 42'5 opslisset og beiet ned
med innfelt hjertestykke.

Den pa fig. 13 viste rammepilar ved Wupperthal-
Vohwinckel er ogsa utiert av Dornen, den er sammen-
sveiset av P-bjelker (Peinerbjelker), og forsynt med
avstiviiingsribber pa bjelkestegene. All sveisning ved
disse jernbanebroer er utfert i verkstedet, hvor hele
beereveggen, resp. hele broen kunde legges om ved hjelp
av kraner, sa under-op-sveisning er undgatt.

Ved de ferste broer anvendtes meget avbrutte (op-
delte) sveisessmmer, hvor ifelge styrkeberegningen kon-
tinuerlige semmer ikke var pakrevet; men man gar mer
og mer over til 4 fylle ut med siakalte «lette kantsom-
mer» av vedlikeholdshensyn.

For a4 redusere krympning og temperaturspen-
ninger til et minimum er det av viktighet at sveis-
ningen utferes efter en pa forhand opsatt, gjen-
nemarbeidet sveiseplan, hvor sveisesemmenes rekke-
folge samt sveiseretning og {iremgangsmate er angitt,
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Lange semmer sveises gierne i «Pilgerschritt» (trinn pa
150 mm lengde) for 4 fA minst mulig varmeophopning.
Hvor viktig det er at man tar tilstrekkelig hensyn til
krympningen og at den opsatte sveiseplan felges, viser
et uhell som inntrafi under monteringssveisningen av
stalkonstruksjonen for det nye stillverk ved Stendal pa
linjen Berlin-—Hannover. Her hadde sveiseren avveket
fra planen, hvilket bevirket brudd i 70 cm lengde ved
en sveisesom under avkjelingen. Pa foranledning av dette
uhell. samt enkelte vanskeligheter under verkstedsveis-
ningen, blev der {foretatt spennings-
malinger i partiet omkring sveisesemmene under arbei-

temperatur- og

dets videre gang. Resultatet av disse mélinger viser at
spenningene enkelte steder kom over materialets elasti-
sitetsgrense. (Malingene er senere offentliggjort i en
artikkel av Reichsbahnrat Dr.-Ing. W. Schrdder i «Der
Bauingenieur» 1932, Heit. 19/20.)

For a fa klarhet over de tilstandsforandringer og spen-
ninger som felger av sveisesemmenes Kkrympning, vil
Riksbanene igangsette omiattende sveiseforsek med
spennings- og varmeledningsmalinger, for hvilke planer
og program nettop var under utarbeidelse ved «Zentral-
amt» i Berlin.

Ved
stand overfor dynamiske pakijenninger og gientatte be-
lastninger, hvor tretthetsienomener kan optre, en stor
Riksbanene har latt utfere forseksbeerere i form
av fagverk med 9 m spennvidde ved verkstedene i
Minden og latt dem belaste til brudd ved hijelp av
svingemaskin med ekscentriske vekter. Dessuten deltar

jernbanebroer spiller sveiseforbindelsenes mot-

rolle.

de i forsek som er piabegynt av V.D.Ls Kuratorium fiir
Schweissversuche ved materialpreveanstalten i Berlin—
Dahlem, og ved den tekniske heiskole i Dresden (Prof.
Gehler). Disse siste fikk jeg anledning til a se. Preve-
stavene blir innbygget som midtre undergurtledd i en
fagverkskonstruksjon av 15 m sp. v. og dynamisk be-
lastet med svingemaskin.
ved forandring av svingmassenes ekscentrisitet i maski-
Under forsekene

Impulsenes styrke varieres

nen, svingetallet er ca. 240 pr. min.
males deformasjonen ved hjelp av Speilextensometre og
temperaturstigningen i prevestaven ved termoelementer.
Provestavene er flatjerns- og ][-ledd med sveiset skiet
i midten eller sveisede anslutninger til knuteplater i
begge ender, under anvendelse av de forskjellige slags
av prevestavene til hele
denne forste forseksrekke utferes med samme slags
elektrode (blank, i ett lag) og med samme stremart
(likestrom). Senere vil der bli foretatt sammenlignende

sveisesommer. Sveisningen
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praver med staver utfert med forskjellige elektroder og
ved anvendelse av savel veksel- som likestrem.

Ogsa i materialproveanstalten ved den tekniske hei-
skole i Stuttgart (Prof. Graf) lar Riksbanene utiore
tretthetsforsek med sveiseforbindelser. Her anvendes
pulsatormaskin frembringer likestore strekk- og
trykkbelastninger pA toppen av en sterre eller mindre
«forspenning» i prevestaven.

Mot disse forsek med svinge- resp. pulsatormaskin
blir det imidlertid innvendt at maskinene ikke giengir
de virkelige belastningsforhold, men overdriver sterkt.
Et frekvenstall pa 300 til 600 i minuttet som disse
maskiner frembringer, forekommer aldri pa en bro.
Virkeligheten ligger vel naermere de forsek som jeg
fikk anledning til & se igang hos Dr. Doérnen i Dortmund

s0m

med et impulstall pa 8 pr. min.

utholdenhetsfastheten under virkelige
driftsforhold blev der ifjor planlagt & innlegge 3 mindre
broer som platebroer med mellemliggende brobane, den
ene av st. 37 klinket, den annen av st. 37 sveiset og
den tredje av st. 52 klinket i en linje pa Berliner Stadt-
bahn. Broene dimensjoneres saledes at de under belast-
ning av de elektriske tog som trafikerer linjen anstrenges
til den formodede tretthetsgrense. De vil fa 2225000
lastvekslinger pr. ar. Hovedbaererne og brobanebzrerne
legger sig ved brudd an pa understettelser som innbyg-
ges med liten Klaring.

Denne interessante plan er imidlertid nu opgitt, og
jeg fikk ved mitt besek i Riksbanenes «Zentralamt» i
Berlin se under utarbeidelse en forseksanordning for
uttretningsprover som skal tre i stedet, og ligge sa neer
op til de virkelige driftsforhold som mulig. Den bestar
av en svingramme der svinger pa 3 hjul og belastes i
midten; under skinnekransen innbygges sa de konstruk-
sioner som skal undersekes.

Helt sveisede jernbanebroer av fagverkskonstruksjon,
altsi med sveisede knutepunktanslutninger, vil Riks-
banene ikke ga til for uttretningsspersmalet er narmere
utredet ved de nevnte forsek. Derimot sa jeg et projekt
under forelebig bearbeidelse hos Dornen over en dobbelt-
sporet 3-gurtbro med 200 m sp. v. forutsatt utiert med
sveisede ledd, men Fklinkede knutepunktsanslutninger.
Leddene blir ved skieter og anslutninger forsterket med
pasveisede lameller til kompensasjon for naglehullsvek-
kelsen, hvorved hele tverrsnittet effektivt utnyttes. Lang-

For a finne

og tverrbeerere, samt langbaereanslutninger sveises, mens
tverrbaerernes anslutning til hovedbeererne klinkes.

(Fortsettes.)
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VANNINNTAK MED 10,5 M DYP SENKBRGNN FOR VALOY
VANNSTASJON PA NORDLANDSBANEN 8.

Rapport fra assistentingenior Bjarne Vik til overingenigren for Nordlandsbanen S., februar 1932.

Ved Valoy st., km 154,1 fra Trondheim, skulde anord-
ries vannstasjon for lokomotiver.

For denne vannstasjon bley der av overingenieren for
Hovedstyret flg. 2

Sunnan—Grongbanen innsendt il

alternative forslag med plan og overslag:

1) Trykkvannsledning fra Vargfossen i Bela.
2) Pumpeledning fra Snésavatnet.

For begge alternativer var forutsatt anordnet trykk-
basseng med et ruminnhold pa 90 m’ pd samme sted
pa heire side av linjen, rett op for stasjonen (se fig. 1),
og fra dette skulde vannet feres til stendene og sta-
sjonsbygningen.

Trykkledningens lengde fra Vargfossen til trykkbas-
senget vilde bli ca. 2700 m, og var forutsatt bygd av
4" treror. Med 1 stender var anleggsutgiftene for trykk-
ledningsalternativet utregnet til kr. 132 000.

Ved pumpeledningsalternativet var der ved Snasa-

Junnan- 6fa{z/a

Vg@ﬂ/’g@g@/@' 7 77

Volog 3735707
/ P

Jituasion

F)
[l v —

vatnet, vest for stasjonen, i flomiri heide, forutsatt
anordnet et pumpehus. Pumpebrennen skulde ha tillep
fra Snasavatnet. Pumpen var forutsatt elektrisk drevet.
Med 1 stender var dette alternativ beregnet til kr. 85 000.

For begge alternativene er utgifter til administrasjon,
syketrygd, ferie etc. ikke medtatt. Disse utgifter andrar
til ca. 20 % av overslagsbelepene.

Pa grunn av den store prisforskjell fant overinge-
nigren, til tross for at pumpealternativet bade anséies
usikrere og dyrere i drift, 4 matte tilride at dette blev
valgt. Hovedstyret samtykket heri og at der blev bygd
pumpestasjon med vannstender i sendre ende av sta-
sjonen.

Det viste sig senere at det blev billigere a bygge
nordre stender, idet inntak og pumpehus under detalj-

bearbeidelsen av planene métte {flyttes lenger nord,

nordenfor den av anlegget bygde kai ved Snasavatnet.
Situasjonsplan fremgar av fig. 1.

Snntoksbronn

" LR 7/ Grong
LIPS v I
8" Fryhdledning \§ l‘m‘( pumpe feining

M

é Tryhhbasseng 90m?

Vonnslonn ved fulll basseng Kole 54 s
foml -+- » Si5

.- "

Fig. L.
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For nzrmeer begrunnelse av den valgte plan skal
anfores:

Snéasavatnets vannstand varierer mellem kote 23,8,
flomvannstand, og kote 21,3, lavvannstand, som begge
kan inntreffe bade sommer og vinter.

Snasavatnet er utenfor Valey stasjon meget lang-
grunt, idet der fra en ca. 2 km lang strandlinje strekker
sig grunner ca. 400 m utover. Disse grunner, som i det
vvre lag nermest bestdr av slam, vil under palandsveer,
seerlig fra nord og nordvest, som er de fremherskende
vindretninger, bli rert op sa vannet over grunnene blir
gragult og delvis kan bli som en tynn leirsuppe. Dette
forhold blir verre jo nermere man kommer land. Under
slamlaget ligger fin sandblandet leire, som er meget lite
giennemtrengelig for vann.

Inntaksbrennen matte derfor for det forste legges sa
langt ute i vannet at man kom fri av den verste leir-
suppe under palandsstorm, og dessuten si langt ut at
man alltid fikk vannstanden over leiren, sa sandfiltret,
som var tenkt lagt rundt brennen, ved alle vannstander
fikk tilstrekkelig tilgang pa vann. Av hensyn til bygge-
arbeidets utferelse falt det naturlig a
forlengelse av anleggets kal ved Valey. Man fikk dess-
uten ved a legge pumpehuset nordenfor kaien bade dette
og forbindelsesledningen til brennen beskyttet mot is-
Da kaien var bygd som stenfylling, blev brennen
veere

legge brennen i

gang.
flyttet sa langt ut at man under byggingen mente a
sikret mot ras pd grunn av fyllingsbelastningen.

Ved grunnundersekelse viste det sig at massen fra
bunnkoten 20,8 og ned bestod av fin leire med enkelte
tynne sandstriper til ca. 0,5 m over fjellet, hvor man
traff et storstenet gruslag, som blev antatt 4 vaere vann-
ierende. Fjellet, som var flatt i vid omkrets, 14 pa kote
14,3.

Det blev efter disse boringsresultater besluttet 4 ga
ned med en senkbronn til ned i gruslaget pa bunnen,
idet man derved mente a fa vanntilfersel bide giennem
dette og fra det gruslag som det under senkningen var
forutsetningen a felge ned med ved en pifylling rundt
brennen.

Sten til brennen blev tatt fra stenbrudd ca. 200 m rett
inn for kaien, og der blev derfor lagt skinnegang utover
denne, og videre pa pelebro frem til brennen. Blandings-
brett blev opsatt pa kaiens ytterende. Sand, cement og
andre materialer blev tilfort sjoveien i prammer.
Arbeidet blev pabegynt i midten av juli maned 1926 ved
lavvannstand.

Rundt byggestedet blev forst nedslatt en spunnvegg
ca. 1 m ned i bunnen.
og den pa fig. 2 viste ringsko stept tert. @vre kant av

Inni denne blev vannet pumpet ut

den stepte sko blev utfert med fortanning av hensyn
til den senere pamuring. Leiren blev si utgravet innen-
for spunnveggen, si langt dette lot sig gisre tert, og
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sand ifylt istedet. Brennen blev samtidig pamurt og
senket ca. 1 m sa snart foten var tilstrekkelig avbunnet.
Hertil regnet man under hele muringen med ca. 7 dager.
Sandfyllingen blev senere under arbeidet hele tiden holdt
ca. 1 m over vannstanden, som under sterk nedber kan
stige ganske raskt, og vannlensingen herefter kun fore-
tatt inne i breannen. Man hadde oprinnelig tenkt 4 pumpe
massene ut av brennen, og til 4 begynne med blev
denne mate benyttet, idet leiren ved forskjellige hind-
redskap blev rert ut i vannet.

Man blev da under pumpingen nedt til med en eks-
tra pumpe a fore rent vann ned i brennen for 4 skaffe
nok tilfersel til den benyttede slampumpe, da der ikke
var ftilstrekkelig vanntilsiz gjennem gruslaget, til tross
for at spunnveggen tildels blev optatt. Som lensepumpe
blev under hele arbeidet benyttet et pulsometer «Nye»
-—— New model high pressure steam pump nr. 3 — med
kapasitet 1320 liter pr. minutt ved 17 m arbeidsheide.

Senttbrém for /’éﬂf;ﬁ’am ved ValSy stasion.
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Damp blev levert fra anleggets slepedamper «Kol-
biern». Det vilde teoretisk blitt langt billigere & anvende
en stasjonzr dampkiel opsatt p& kaien, men da der i
denne tid ikke var bruk for «Kolbjern» pd annen mite,
fant man det riktig 4 bruke denne som dampkilde.

Senkbrennen blev utfert som vist pa fig. 2 med dimen-
sjoner: Heide 10,5 m, indre diameter nede 1,7 m og
overst 0,9 m med en stigning pa sidene av ca. 25: 1.
Veggtykkelsen var projektert 0,25 m og der var for-
utsatt brukt bruddsten satt pa heikant i cementmertel
1:3. Utvendig blev veggene avievnet nogenlunde med
mertel av hensyn til senkningen, innvendig blev bare
utiylt mellem stenene (se fig. 3). Brennen blev murt
helt uten forskaling — kun efter sjablon — idet man
den hele tid var meget forsiktig for a fa aksen loddrett
og neiaktig beliggende under senkning og muring. Dette
lyktes ogsd, men swrlig under gravningen matte man
passe godt pa for at brennen ikke skulde ga skievt.

Arbeidet foregikk nu pa ielgende mate:

Da det snart viste sig at brennen lett lot sig holde
torr innvendig med damppumpen, blev massene nede i
Man
sorget for, helt fra begynnelsen av, a efterfylle med

brennen gravet ut for hand og heist op i better.

sand utvendig, og sanden trykket den hele tid si meget

Fig. 3 Muring av senkbrennen.
Fig. 5. Legning av trersrledning fra senkbrenn til pumpehus.
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pi at man alltid hadde den med til bunns, idet den
trykket leiren op inne i brennen. Ved forsiktig gravning
langs innerkanten av brennens fot sank denne jevnt og
rolig, og arbeidet gikk praktisk talt kontinuerlig med
gravning og senkning den ene uke, og pamuring og
efterfylling av sand den naste. Murtoppen blev hele
tiden murt op til kote ca. 24.

Eftersom brennen blev murt op, blev der innsatt stig-
trin av 3" rundtjern til bruk under arbeidet nede i
brennen.

Av hensyn til sugehsiden blev damppumpen ophengt
i en stubbebryter over brennen og heist ned under
pumpingen eftersom vannet sank. Under pamuringen
blev den opheist til over vannstanden.

Senkningen og muringen av brennen var ferdig i
midten av oktober maned 1926.

Eiter at man var nadd ned i det grove gruslag pa
bunnen, blev vanntilstremningen langt sterkere, og det
blev pad slutten meget vanskelig 4 holde vannet sa lavt
at der kunde arbeides for handen nede i brennen.

Den uivendige sandiylling fulgte med helt til bunns,
sa sandskiktet er sammenhengende fra overilaten og
ned. Tykkelsen av sandskiktet kan dog ikke bestemt
fastslaes, men man antar at den nedover mot fjellet er
ca. 0,5 m.

Efter at brennen var ferdigmurt blev der inne i den
ifylt ren fieresand i 2 m heide for ytterligere filtrering.
Sandiylligen rundt brennen blev, efter a veere dekket
med faskiner, overiylt med bruddsten, som blev noget
ordnet (fig. 4). Denne overfylling blev giort av hensyn

til isgangen, som i Snasavatnet kan vaere ganske kraftig.

Ledningen fra pumpehuset og ut til bronnen blev lagt
delvis sommeren 1926 og delvis vinteren 1926—27 pa
lav vannstand. Rerinnferingen i brennen blev gjort ved
hielp av dykker. Hullet var utspart under muringen.
Massene langs rerledningen var sa tette at man, ved 4
stenge overvannet ute ved spunnvegger i form av kasser
uten bunn, kunde grave sma tunneler mellem disse (se
fiz 5). Fra ferst av greide en handdreven diafragma-
pumpe lensingen, pa slutten matte derimot anvendes en
elektrisk drevet centrifugalpumpe.

Da det i lapet av vinteren 1927—28 viste sig at vann-
tilierselen til brennen var noget liten ved lavvannstand,
blev sten, faskiner og grus borttatt pa yttersiden av
brennen i ca. 5 m bredde og 15 m lengde, leiren ut-
gravet i en dybde av 1,5 m under lavvann, og efter at
et isolasjonsskikt av grus pd ca. 0.5 m var innlagt,
blev et 10" og et 6" trerer av ca. 10 m lengde lagt
inn i brennen i svak stigning mot denne (se fig. 4).
Rorene blev rundt isolert med faskiner, og derpa blev
det hele overfylt med grov fixresand og dekket med
faskiner og sten Vanntilferselen har siden
alltid veert tilstrekkelig. Pumpen i pumpehuset leverer

som fer.
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230 l/min. i trykkbassenget. Vannet holder sig rent og
klart, er velsmakende og passe koldt til drikkevann,
hvilket ma skyldes vanntilferselen fra gruslaget over
fiellet, idet overvannet om sommeren ellers kan bli
noksda varmt inne pd grunnene.

Omkostningene ved brennen vil fremgd av felgende:

Oplastning og transport av materialer, 90 t.

A 150 i kr. 135.00
Sandoplastning og transport av sand, 314 t.

. 1R e e P » 471,00
Smiarbeide inklusive jern ................ » 500,00
Peling og spunnvegg, 1000 t. 4 1,80 ........ » 1800,00

Stepning, gravning, ifylling sand, stenuttag-
ning og transport, senkning, muring, 1650

tOALB0 o R e e e e »  2970,00
Vannpumpning ....eeeeeeeennnrnnreneerens » 1975,00
Faskiner og cement .............vvvvunnn. » 649,00
Kr. 8500,00

Pr. I. m brenn utgjer dette kr. 810,00.

Hertil kommer ca. kr. 3000 for uttagning og utfylling
av grus og sten til forbindelsesfylling og overdekning
samt palegning av faskiner, alt over bunnen av vatnet.

3
Der blev brukt ca. 350 m" sten. B!-ame Vik.

MOTORVOGNDRIFTEN PA STATSBANENE

Fra maskindirekterens kontor

Nedenfor hitsettes et sammendrag av utgiftene pr. km
ved motorvogndriften for de 2 siste budgettdr, 1930—31
og 1931—32. (For tidligere budgettar 1928—29 og 1920—30
henvises til ,,Meddelelser fra Norges Statsbaner” nr. 3 for
1932.) Opgaven omfatter felgende bensinmotorvogner:

Bredt spor.
Vogntype: Co-m 1 (tidligere betegnelse I). 2 stk. 4-akslede
vogner fra Deutsche Werke, levert i 1923. Vogn-nr.
18202—03. Antall sitteplasser pr. vogn: 61. Vognvekt:

24,8 tonn, pr. sitteplass 407 kg pr. motor-HK 155 kg.
Motorkraft: 1 Mercedes-motor pd 160 HK. Starste
kjerehastighet 55 km/time.

Vogntype: Co-m 3. 3 stk. 4-akslede vogner fra Skabo og
T. A. G. levert i 1932. Vogn-nr 18236—38. Antall sitte-
plasser pr. vogn: 66, hvorav 1 klappsete. (Hertil ca. 30
staplasser.) Vognvekt: 35,0 tonn, pr. sitteplass 530 kg,
pr. motor-HK 117 kg. Motorkraft: 2 Deutsche Werke-
motorer a4 150 HK = 300 HK pr. vogn. Sterste kjare-
hastighet 70 km/time.
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Nyhet: Ovale BULLDOG 7x13 cm.

for sammenfeining av rundtemmer i stillaser, broer, kaior osv. Swrlig fordelaktig ved
¥\ ledningsmaster, telegrafmaster, masteskjetning, reparasjoner og forsterkninger. Den
V' ovale type har 14 mm. heie tenner, boltehull 1”, baereevne ca.

7ai3em =37 5" 2,0 tonn, materiale 1,6 mm, Patinastal. Pris kr. 50.00 pr. 100
stk. oljefernisert, BULLDOG er den statisk riktige treforbinder som fagfolk i 50
lande har gjort til verdens mest utbredte. Ialt leveres nu 6 storrelser. Forlang
gratis brochure og oplysninger fra enefabrikanten :

Ingenior O. THEODORSEN, Oslo

Telefon 26127. Telegramadresse: ,,DOGBULL. Kirkegaten 8
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PLATER OG BOLT

av kobber og messing

forsynt med
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Rullelager

For tunge belastnin-
ger er det sfariske

SKF  rullelageret
det rette lager
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NORSK KULELAGER AKTIESELSKAP S3KF OSLO




Nifroglycerin Compagniefs
snecial EWsiragnmmidynamit

Vart selskap blev fra et sterre tunnelanlegg spurt,
om vi kunne forbedre deres skyteresultater. Fjellet
2 Dymm;”en var spesielt vanskelig 4 skyte, og de resultater som var
=) © °9€§'}22 opnadd ved de hittil anvendte sprengstofftyper var ikke

tilfredsstillende. Savel fremdrift pr. salve som spreng-
stofforbruk pr. lepende meter tunnel 1& under hvad
man idag anser som gode middeltall.

Det 1a nar for hinden i kuft og de tyngste tak & benytte var sprenggummi.
Men for & skaffe en type som pakker bedre, blev fremstillet en »opecial
Ekstragummidynamit“, hvis konsistens var behageligere, samtidig som dens kraft
I8 meget neer sprenggummi. Denne spesialtype blev anvendf i kutt og bunden
av de tyngste hull, mens vanlig ,Ekstragummidynamit blev anvendt i resten
av salven.

Resultatet var at fremdriften blev sterkt gket pr. salve, mens sprengstof-
forbruket pr. m. tunnel blev betraktelig redusert.

»opecial Ekstragummidynamit” anbefales derfor for vanskelig tungt fjell,
for kutterhull og til brenning. Dens kraft og brisans er omtrent 1109, av
»Ekstragummidynamit®.

Bruk for all skytning kun vére blyazidfenghetter nr. 6. For rask fremdrift
av tunneller, sjakter o. lign. anbefales elektriske moment- og forsinkede tendere.

Er De i tvil om det mest passende sprengstoff for Deres spesielle bruk,
sa benytt Dem av var sakkunnskap, som vi gjerne stiller til disposisjon for
vare kunder.

NORSK SPRANGSTOF HANDELS #s

HORNGARDEN, OSLO
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Vogntype Kjerte km };{(Bsreite- E;g:(t:“l{ﬁ_‘ l;:er\!ntl;-ll- Su;l!grri?asl‘tn_ ‘I::{Ij&;“:: | Hovedsum ialt
- km pr motor- farer- motor- |—— ————
i | Driftsar | A dhsp. m()lor_- vognt = pfrsugt::)lf m{:lrc_)r— Pr. Yorﬁgf:r—' mza)r- .5
Gl |T;:2:§;fe Mot?";;sg"- : m;,;,:g:k "k \rg:gonﬁ:;i ':pvbl;‘nkm vognkm | akselkm i.p\'r-chgnkm | vognkm | akselkm
= - nelse | vogn) Dre @re Ore Bre Bre | re Ore ] Dre
Bredt spor ’ \ [
| 1930/31 79235 | 376586 | 475 | 19,1 | 220 | 420 | 88 | 362 | 782 | 165
Com 1....| T\ | 1g31/32| 84239 368454 4,37 | 132 | 184 | 31,8 | 73| 205 | 523 | 12,0
Co-m 3.... | 1931/32 | 36688 | 209010 | 572 | 288 | 27,6 | 565 | 99 | 147 | 712 | 124
(| 1030/31 | 163832 | 335867 | 2,05 | 11,9 | 158 | 279 | 136 | 17,3 | 452 | 220
Cml..... I3 | 103132 | 186083 | 373302 | 2,01 | 86| 169 | 255 | 127 | 131 | 386 | 19,2
(| 1930/31 | 706702 | 2118451 | 300 | 11,7 | 143 | 263 | 88| 151 | 414 | 138
Cam 13 LY | 1031/32 | 601718 | 1818915 | 2,63 | 85 | 154 | 241 [ 92| 13,1 | 372 | 14,
C-m 14 1031/32 | 135335 | 380282 | 281 | 14,7 | 19,0 | 340 | 12,1 | 123 | 462 | 16,
Smalt spor ‘ '
| f| 193132 | 818080 | 3202184 | 3,01 | 97| 122 22,1 | 56| 104 | 325| 83
Cm Lo VI | 1030/31 | 901975 | 3457486 | 383 | 78| 132 | 21,1 | 55| 78| 89| 15
. | 1930/31 | 1767849 | 6033088 | 3,41 | 11,1 | 139 | 252 | 74| 141 | 303 | 115
Tilsammen. 1931/32 | 2036038 | 6608349 | 324 | 92| 151 | 245 | 75| 11,0 | 355 109

Vogntype: C-m 1 (tidligere betegnelse II). 3 stk. 2-akslede
vogner fra A. E. G. og Skabo, levert i 1924 og 1927,
Vogn-nr. 18201, 18212—13. Antall sitteplasser pr. vogn:
50. Vognvekt: 16,6 tonn, pr. sitteplass 332 kg, pr. motor-
HK 221 kg. Motorkraft: 1 N. A. G.-motor p4d 75 HK.
Sterste kjorehastighet 50 km/time.

Vogntype: C-m 13 (tidligere betegnelse III). 11 stk. 2-
akslede vogner fra Skabo og Thm., levert i 1929—30.
Vogn-nr, 18215—22, 18225—27. Antall sitteplasser pr.
vogn: 52, hvorav 12 klappseter. Vognvekt: 14,2 tonn,
pr. sitteplass 273 kg, pr. motorHK 68—75 kg. Motor-
kraft: Samtlige vogner har 1 Buda formotor pd 120 HK.
7 av vognene har 1 Lycoming bakmotor pa 70 HK (vogn-
nr. 18215—18, 18220—22), 4 av vognene har 1 Hercules
bakmotor pd 88 HK (vogn-nr. 18219, 18225—27). Sterste
kjorehastighet 65 km/time.

Vogntype: C-m 14. 8 stk. 2-akslede vogner fra Stremmen,
levert i 1932. Vogn-nr. 18228—35. Antall sitteplasser

pr. vogn: 50, hvorav 6 klappseter. Vognvekt: 18,0 tonn,
pr. sitteplass 360 kg, pr. motorHK 64—75 kg. Motor-
kraft: 6 av vognene har 2 Buda-motorer a 120 HK =
tils. 240 HK pr. vogn (vogn-nr. 18228—33). 2 av vog-
nene har 2 Hall Scott-motorer 4 140 HK = tils. 280 HK
pr. vogn (vogn-nr. 18234—35). Sterste kjerehastighet
70 km/time.

Tilsammen 27 stk. motorvogner med 1442 sitteplasser 4
ca. 90 stiplasser = ca. 1532 passasjerer.

Smalt spor.

Vogntype: C-m 1 (tidligere betegnelse 1V). 18 stk. 2-akslede
vogner fra Stremmen og Thm., levert i 1927, 1928 og
1930. Vogn-nr. 2653—58, 2660—71. Antall sitteplasser
pr. vogn: 30, hvorav 6 klappseter. Tilsammen 540 sitte-
plasser. Vognvekt: 10,0 tonn, pr. sitteplass 333 kg, pr.
motorHK 83 kg. Motorkraft: 1 Buda-motor pa 120 HK.
Sterste kjerehastighet 55 km/time.

,,FAHRT INS BLAUE“
Et psykologisk eksperiment.

Under ovenstiende slagord har endel tyske riksbane-
direksjoner, bl. a. Essen og Berlin, inniert en type week-
end-tog som er blitt meget populare.

Deltagerne kijsper billett og setter sig i toget, som
kjasrer avsted til et for passasierene ukjent mal. Ved en
stasjon gjores holdt for inntagelse av lunsj, og senere
stanses etsieds pd linjen, hvor riksbanene har funnet et
passende sendags-opholdssted. Her serveres middag og
arrangeres dans samt mindre utflukter. Hjemreisen fore-
gar ad en annen rute enn fremreisen. Riksbanenes hen-
sikt er apenbar; den har funnet en besnarende mate &

drive reklame pa, a lokke publikum ut i de store byers
fiernere omegn og ad den vei fremelske et senere snske
om nye reiser.

For publikum er det hemmeligheisfulle ved hele reisens
mal tydeligvis meget tiltalende; de hittil arrangerte turer
har veert fulltegnet. Prisen, som inkluderer savel reise
som forpleining, var meget liten, ca. 8 mark, og har i
hei grad bidratt til at sinene atter vendes mot jernbanene
til en slik tripp uten mal a la bil.

Det fortelles forevrig at systemet har veert anvendt i

England under navn av «Surprise-trains». J.F.K.
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GOTTHARDBANENS 50-ARS
JUBILEUM

S. B. B. Nachrichtenblatt nr. 5 for mai iar inneholder
en lengere, interessant og rikt illustrert artikkel av Bun-
desrat, Dr. Pilet-Golaz om Gotthardbanen i anledning
av, at det den 23. mai d. 4. var 50 ar siden dette det
19. arhundredes storste ingenierarbeide blev avsluttet.

Eiter en lengere historikk om ferdselen over St. Gott-
hardpasset helt fra romernes dager pi en primitiv og
besverlig sti inntil postveien i 1830 var ferdig, beretter
forfatteren om de mange forberedelser og undersekelser
fra 1853—72 for bygning av en jernbane mellem Nord-
og Syd-Europa pa dette sted.

Arbeidet med banen blev pabegyndt i 1872 under ledelse
farst av overingenier Gerwig til 1875, derpa under over-
ingenior Hellwag og ingenier Gerlich samt fra 1879 under
overingenior Bridel inntil banen var ferdig i 1882.

Finansieringen var formelt ordnet som et aksjeselskap
med en kapital pa 34 mill. frcs. samt obligasjonslan pa
80 mill. fres. foruten statssubvensjon — fonds perdu —
fra de 3 neermest interesserte stater, Italia, Tyskland og
Schweiz, med henholdsvis 55, 30 og 28 mill. frcs., tilsam-
men altsa 113 mill. frcs. Den samlede byggesum blev
siledes 227 mill. fres. Under byggearbeidet giennemgikk
anlegget to finanskriser, idet det viste sig efterhvert at
overslagene ikke holdt stikk. Dette medierte ogsa oven-
nevnte forandring av ledelsen.

Det ubetinget storste og vanskeligste arbeide pd banen
var bygning av den ca. 15 km') lange, dobbeltsporede tun-
nel gjennem selve St. Gotthard i en heide av 1150 m o. h.
Dette arbeide blev igangsatt straks i 1872 som det stor-
ste og bestemmende for banens apning og overdratt pa
kontrakt til den schweiziske ingenier Louis Favre i Genf,
som patok sig a fullfere tunnelen pa 8 ar for en bestemt
sum. Denne strakk dog ikke til pd grunn av de mange
vanskeligheter og uhell, sa der ved opgjeret blev for-
langt et tillegg pa ca. 14 mill. frcs. hvorav kun blev be-
talt ca. 2 mill. Tunnelens samlede kostende blev 66,66
mill. frecs. Dessverre oplevet ikke Louis Favre tunnelens
fullforelse, idet han dede i juli 1879 pd grunn av over-
anstrengelse for gjennemslaget fant sted i februar 1880.

Efter Favres ded blev tunnelen fulliort under ledelse
av ingenierene Bossi og v. Stockalper, men blev forst
ferdig 2 dr efter kontrakttiden i 1882 pa grunn av de
mange og uforutselige vanskeligheter bade med fjellets
beskaffenhet, den heie temperatur (optil + 35°) inne i
tunnelen og den store inntrengning av vann (230 liter pr.
sek.). I tunnelen arbeidet daglig gjennemsnittlig 2480
mann fordelt pa 3 skift 4 8 timer i begynnelsen, men
senere matte arbeidstiden nedsettes til 5 timer pr. mann

") Tunnellengden viste en differens av 2,6 m i forhold
til den malte linje over fiellet.
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pa grunn av den heie temperatur. Det gir ogsid en méle-
stokk for arbeidets sterrelse, at der blev brukt ca. 1
mill. kg dynamitt og 1,7 mill. kg lampeolje. Til transport
i tunnelen blev anvendt bade damp- og luftlokomotiver
foruten hester og muldyr. Av disse blev ca. 20 dyr ut-
slitt pr. maned. I hele byggetiden — 10 &r — omkom
ved ulykkestilfeller 177 mann og ca. 400 blev skadet.
Det forste ar blev tunnelen drevet med hindboring, som
gav en gijennemsnittlig fremdrift av 64—75 cm pr. dag.
Men senere blev anvendt maskinboring, hvorved man
giennemsnittlig kom 6,3 m ifrem pr. dag. Hertil benyt-
tedes slagbormaskiner (system Ferroux & Mac. Kean
Ségnin), da de senere brukte trykkbormaskiner dengang
ennu ikke var kjent.

Den utmerkede linjefering ved Gotthardbanen bade pa
italiensk og schweizisk side har i disse 50 ar ikke tapt
noget av sin beremmelse, og stir ennu som et menster
pa genial ingenisrkunst. E. R.

TELESPORSMALET — TELE-
FRI LINJE
Av baneinspekter H. Dahle.

Jeg skulde snske ennu en gang & komme med noen fa
ord og orienterende bemerkninger til baneinspektor Fogths
siste innlegg i ,,Meddelelsernes’ hefte nr. 3 for 1932, side 63.

Efter vanlig sprogbruk er vel slagg na@rmest en ren vare,
ikke iblandet kullstubb eller andre avfallsprodukter. Dette
har iallfall jeg regnet med og er ogsd spesielt presisert i
mitt innlegg i hefte nr. 6 for 1931. — Det er altsa dette stoff
som jeg mener ikke er noget bedre isolasjonsmateriale enn
sand eller grus, og som trenger en tykkelse av ca. 1,0 m
for helt & sikre linjen mot enhver teleleftning.

Skulde det virkelig vare ren slagg som benyttes til ifyllings-
materiale i utskiftningstrauet, da viser erfaringene fra
Hamar distrikt bedre resultater enn jeg vilde ha supponert.
Men jeg har en mistanke om at materialet helt uforskyldt er
blitt noget forfusket, da det vel er praktisk vanskelig helt
4 undga sammenblandinger i askegruber, likesom det under
slagging ogsa vil falle av finere materialer. At materialet
formdr & motstd den anferte ,elting” av omgivende masser
gir ogsa et noksa sikkert fingerpek om at dette ma vare
ganske bra tett (mettet med mer finkornige materialer).

Oplysningen om at all kullstubb nyttiggjeres som brensel
i Hamar distrikt var ny for mig.

Det var foruroligende & here at det anvendte materiale
sd lett lar sig komprimere. En ,,setning” pa ca. 30 cm (33 9,)
er sa betydelig, at den foruten (andre ulemper ma antas ogsa
4 fordyre efterpakningsarbeidene ikke sa lite. (Ved torv-
matter er setningsgraden meget mindre, men efterpakninger
undgdes heller ikke her.)
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Nar hr. Fogth nevner, at det ved all masseutskiftning er
uavviselig nedvendig a skaffe et effektivt avlep for vannet
fra trauet, s er dette ikke sd absolutt sikkert. Fra viden-
skapelig hold er det nylig dosert at det muligens nettop er
torvens store vanninnhold som befo drer den gode isolasjon.
Hvis dette virkelig bekrefter sig skulde det altsd av hensyn
til teledannelsen ikke vere nodvendig 4 bortskaffe vannet.
At dette vil vare bade enskelig og til dels nedvendig for
4 skaffe sig baeredyktig undergrunn er en annen sak.

Med hensyn til omkostningene vil jeg til slutt si, at de ta
utferelsesmetoder star omtrent likt. Det kan sd men hende
at torvmatter blir billigere, hvis vi ogsa skal regne med de
palepende efterarbeider (svillepakning) og supplering av
ballastmateriale (grus eller pukk) pa grunn av setninger.

Trondheim den 13. oktober, 1932,
H. Dahle.

AUTOMOBILKONKURRANSEN
I TYSKLAND I 1931

Efter Nordisk Jirnbanetidskrift.

I lepet av 1931 har det flerarige oplysningsarbeide
som de tyske riksbaner har drevet for a4 pavise ned-
vendigheten av a regulere motorvogntrafikken pa lande-
veien, vist et patagelig resultat. Den raskt voksende
depresjon har endog bidradd til at de darlige felger av
den uregulerte konkurranse er blitt mer fremtredende.
Kjente industrifolk og videnskapsmenn har stilt sig pa
riksbanenes side og veert behjelpelig med & oplyse publi-
kum om det usunde og nasjonalskonomisk skadelige i
denne uregulerte konkurranse, hvorved riksbanene —
og derigiennem statskassen — péaferes meget betyde-
lige tap. Riksbanene har ogsi giort meget for & oke
transporthastigheten bade for gods og personer samt
nedsatt takstene for 4 opta konkurransen. Ved en over-
enskomst av februar 1931 mellem riksbanene og et spe-
riks-
baneen fatt en hensiktsmessig ordning bl. a. med fri

disjonsfirma, som omfatter hele Tyskland, har

utkjoring og avhentning av gods fra trafikant til jern-

banestasion. Felleslastning av mindre godspartier fra

flere trafikanter for a opna hel vognladningstakst er
ogsa fremmet mest mulig.

Tysklands nedsforordning av 6. oktobeh 1931 regu-
lerte den erhvervsmessige godstransport med motor-
vogn pi landeveiene for alle strekninger over 50 km
lengde. | denne forordning er ogsa bestemt at takstene
for biltransporten skal fastsettes pa samme grunnlag
som for riksbanenes tariii, og der er satt streng straff
for overtredelse herav. Retningslinjene for biltrafikken
er derved innordnet i jernbanens transportsystem og
kommer pa den mate den usunde konkurranse fra laste-
bilene tillivs.

Det opgies at riksbanene ved utgangen av 1931 hadde
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56 lastebiler for almindelig trafikk og at disse trafikerte
en veilengde av 1690 km.

For persontrafikken har ovennevnte nedsiorordning
forbedret riksbanenes rettslige stilling derved at der
er oprettet en ankeinstans, hvor spersmal om nye omni-
busslinjer som skadelig bererer riksbanenes interesser,
grundig blir provd.

Samarbeidet mellem riksbanene og postvesenet har
fortsatt til fordel for begge parter.
busslinjer steg til 93 med en samlet linjelengde av 2000
km. Riksbanene har 12 egne omnibusslinjer og driver

Antallet av felles

13 andre sammen med private.

PERSONALFORANDRING VED
STATSBANENE

Hovedstyret,

Avd.ingenier Olaf Julsrud, tidligere ved Jernbaneunder-
sokelsen, er efter ansekning innvilget avskjed fra 1. juli
1931 & regne, efter & ha vart permittert fra jernbanen uten
lenn siden 15. juni 1921.

Avd.ingenigr av kl. B., J. Thomseth, Maskindirektarens
kontor, er ansatt som avd.ingenier av kl. A. ved samme kontor.

Kontorchef Chr. Solberg, Svillekontoret, Oslo, dede 25.
august 1932

Oslo distrikt.

Banem. T. Baarud, Ski, avgatt med pensjon fra 1. januar
1033.

Stm. Alf Hansen, Skreia, er ansatt som stm. ved Teien.

Stm. Peder Bakke, Brandbu, er ansatt som stm. ved
Hauerseter.

Stm. Frantz Frantzen, Jessnes, avgitt med pensjon fra
1. oktbr. 1932.

Overing. N. Vogt-Kielland er avgatt med pensjon fra
11. desbr. 1932.

Overing. O. 1. Willoch, Hovedstyret, er overflyttet som
bygningsteknisk overing. i Oslo distrikt fra 15. desember
1932,

Drammen distrikt.

Distriktsbokholder C. Lindberg avgatt med pensjon fra
1. januar 1933.

Stm. Johan Alfred Pedersen, Adal, f. 7. mai 1867, avgatt
med pensjon 8. mai 1932,

Verksm. Adolf Johansen, f. 3. juni 1864, avgitt med pen-
sjon 4. juni 1932,

Banem. Anton Chr. Moe, f. 4. juni 1867, avgitt med
pensjon 5. juni 1932.

Banem, Nils K. Bghn, Otta, er ansatt som banem. ved
Randsfjordbanen.

Banem, Marhias E. Tangen, Raros, er ansatt som banem.
ved Bratsbergbanen,

Ingenier Thomas Agnass er ansatt som avdelingsing. av
kl. A.

Materialforvalter Edv. Saevig avgitt med pensjon fra
1. november 1932.

Stm. Jac. A. Jacobsen, Reykenvik, er ansatt som stm.
ved Amot.

Banem. Chr. Holm, Lunde, er avgatt med pensjon fra
1. septbr. 1932.

Stm. Bi. Gijersum, Meheia, er ansatt som stm. ved Sag-
grenda.
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Hamar distrikt.

Stm. Ludvig Andersen, Lillehammer, f.
avgatt med pensjon 1. mai 1932,

Stm. Even Sebak, Hunder, avgatt med pensjon 1. oktbr.
1932,

1. febr. 1872,

Trondheim distrikt.

Stm. Carl Teien, Stjerdal, er ansatt som stm. ved Stein-

kjer.
Bergen distrikt.

Stm. Anders M. Romslo, f. 29. juni 1867, avgatt med
pensjon fra 30. juni 1932.

Distr.kasserer S. B. Meydell avgitt med pensjon fra 1.
oktbr, 1932,

Stm. B. Stokke, Upsete, er ansatt som stm. ved Sokna.

Stavanger distrikt.

Verksm. Jonas Skjerpe, f. 29. mars 1878, avgitt med
invalidepensjon 22. mai 1932.

Narvik distrikt.
Verksm. Harald K. Johansen, f. 30. jan. 1871, ded 9.
mai 1932.
Stm. Embrech Vindal, f. 24. juni 1867, avgatt med pen-
sjon fra 25. juni 1932.
*
Kongens fortjenstmedalje.

Kongen har den 28, novemcer tildelt baneteknisk over-
ingenigr i Oslo distrikt N. Vogt-Kielland fortjenstmedaljen
i gull.

BERGENSBANEN

Den 9. oktober iir var det 25 dr siden skinnegangen
mellem @stlandet og Vestlandet blev knyttet sammen
pa Bergensbanen i naerheten av Ustaoset. Denne store
begivenhet foregikk ved en liten heitidelighet, idet flagg-
smykkede tog fra vest og est hadde bragt ingeniorer,
funksjoneerer, arbeidere og andre som stod anlegget naer
frem til sammenknytningsstedet, hvor de siste laskepar
blev paskrudd av de to overingenierer for den vesten-
fiellske og den wostenfjellske del av anlegget. Dermed
var en av de viktigste forbindelsesveier i landet istand-
bragt, og den har i lepet av disse 25 ar innfridd mere
enn de forventninger man stillet til den saerlig for Vest-
landets vedkommende.

Gjennemsnittlig sterste reisehastighet av hurtigste tog
i Tyskland, Frankrike og England sammenlignet med Norge.

11914 11982
km/t km/t
Tyskland: Berlin—Hamburg 286,8
B 5w wiomy e R A 8 88,8 96,1
Andre strekninger .............. 81,8—86,8 90,7—91,3
Frankrike: Paris—St. Quentin 154
KAt o s s iessie e 87,1 105,0
Andre strekninger .............. 79,4—91,7 91,0—96,8
England: London P—Swindon 190
411 (e 98,2 111,4
Andre strekninger .............. 84,8950 90,8—101,8
Norge: Oslo—Halden 137 km 48,8 56,0
Eidsvoll—Lillestram 47 km ..... 54,4 56,4
Oslo—Drammen 53 km ......... 35,4 53,0
Henefoss—Oslo 90 km ......... 41,2 52,4
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Arbeidsstyrken ved offentlige veianlegg og jernbane-
anlegg i Norge.
Ved Veivesenet var beskjeftiget:

Pr. 1. febr. Pr. 1. sept.
1932 1932
Ved hovedveianlegg .......... 3496 mann 5093 mann
,» bygdeveianlegg .......... 3100 » o 3165
Tilsammen .........cco0vun. 6596 mann 8258 mann
Herav pa nedsarbeide ........ 2725 420
Ordinart arbeide ............ 3871 mann 7838 mann

Ved jernbaneanleggene var beskjeftiget:

Pr. 9. jan. 1882 Pr. 17. sept. 1932
minimum maksimum

I ordinert arbeide tilsammen.. 2050 mann 2960 mann

Intet nedsarbeide.

LITTERATUR
BERGENSBANENS HISTORIE

Jernbanens spesielle historieforfatter, fhv. distriktchef
Just Broch, har ogsa iar beriket var hittil noksa spar-
somme jernbanelitteratur med et nytt verk om Bergens-
banens historie, forste del: Bergen—Voss.

Forfatteren behandler her pa en kaserende mate forst
den tidligere besverlige landveisforbindelse mellem Ber-
gen — engang landets starste by — og @stlandet som
i begynnelsen av 1870-iarene fremkalte den ferste tanke
om en jernbane mellem Bergen og hovedstaden.

Det var de davaerende gode tider med eket velstand
i landet som satte fart i tanken om jernbanebygningen
og bergensernes energiske agitasjon og storstilede offer-
vilie som overvant de mange betenkeligheter mot Vosse-
banen bade i Stortinget og hovedstadspressen. Boken
inneholder mange pussige og karakteristiske trekk fra
datidens offentlige liv, presse og — administrasjon, samt
foreviger i gode billeder bade landskaper og alle dem
som kiempet for og mot banen — liketil «Vikingen»
karikaturtegninger, som derved er reddet fra glemselen.
Det er i det hele naermest kulturhistoriske og politiske
betraktninger — delvis med et personlig tilsnitt — for-
fatteren har gitt om Bergensbanens forste del, idet de
tekniske meddelelser er meget sparsomme.

Det anferte I reber, at herr Broch ogsa akter a gi
sig i vei over selve heifiellet og fortelle videre i en II. del
om den egentlize Bergenshane, som nu narmer sig 25-
arsalderen for sin fullferelse. Det vilde jo da bli en
passende jubileumsbok i mangel av den tekniske rapport,
som ennu ikke er skrevet om denne bane.

Et par mindre vesentlige unoiaktigheter og betegnelser
som faller ut av miljeet, vil jo kunne korrigeres i en
eventuell senere utgave.

I. W. Cappelens forlag har all @ere av bokens utstyr.

Red.

Reichseisenbahnrat Dr. Fritz Paszkowski har i 5. heite
av «Archiv fiir Eisenbahnwesen» for iar anmeldt distrikt-
chef Just Brochs «Av Bergensbanens historie: 1. Bergen
—Voss.

Dr. Paszkowski skriver bl. a.: «De norske statsbaner
har i fhv. distriktchef Broch funnet en filittig forfatter.
Det foreliggende bind behandler Bergensbanens historie
hvad dens vestligste del vedrerer.




Nr. 6 - 1932

Pi en anskuelig mate skildrer han alle de vanskelig-
heter som var forbundet med virkeliggiorelsen av denne
for Norge uundvaerlige stambane. 1 14 kapitler behandler
han pa en fengslende mate de enkelte utviklingsiaser.
Det er et stykke av Norges kulturhistorie som her op-
rulles for leseren. Ogsa denne bok betyr et verdifullt
bidrag til det norske jernbanevesens historie.»

TEKNISK TIDSKRIFT

Hefte 42 for 15. oktober 1932. Side 118: De svenska
rullagernes anvinding 4 jiarnvigsmateriel av byraingen-
jor E. Nothin.

NORD!SK JERNBANETIDSKRIFT 1932

Hefte 7: Foredrag pa fellesmotet i Helsingfors: ,,Motor-
trafikkens Udvikling paa de danske Jernbaner og dens
Betydning for Banernes Okonomi”, av driftsbestyrer
Kuhlman. — ,,0m standardisering vid jarnvigarna”, av
Hjalmar Petterson. — ,,Hvad kan der fra administrasjon-
ens side gjeres for personalets fortsatte utdannelse?” av
jernbanedirekter A. Jynge. — ,Den svenska statsbane-
elektrifieringens ekonomiska problem”, av byrdchef I.
@verholm.

Hefte 8. Nordiska Jarnvigsmannaselskapets allmdnna-

mote i Helsingiors. — Om synformigan hos lokpersonal
av jur. kand. O. Nordén. — Problem i lastautomobil-
trafiken. — Framlingsstatistik for aren 1927—1931 av

aktuar fil. dr. Frithiof Persson. — Mindre meddelanden. —
Kvartalsuppgifter om trafik og ekonomi ved danske,
norske, finske og svenske statshaner samt svenske pri-
vatbaner.

Hefte 9. Sveriges enskilda jarnviigars ingenjorsior-
bunds publikationer. — Bearbetningsmaskin med optisk
mitningsanordning avsedd for ramverk till fordon, spe-
ciellt lokomotivramar. — Provkjoring av Tyska Riks-
banornas nya 410 hkr dieselmotorvogn, system May-
bach. — Firgblindhet och automobilkéring. — Nytt fran
bilironten. — Mindre meddelanden: Gjenging av stag-

bolter for damplokomotiver, Jirnvigstrafiken i U. S. A.
ir 1931, Motorvagen for snélltagsdrift.

Hefte 10. Om automatiska Kopplingar och Kostnaderna
for deras inforande. — Tilbagervkning af Aldersgreensen
ved de danske Statshaner. — Utsikten fran tig. — Om
S.K.F.-rullagrens konstruktion och anvidnding a jdrn-
viigsmateriel. — Koncentrering av de enskilda jarnviagar-
nas verkstiader i Skane. — Ny kilevogne. — Resehastig-
heten. — Kvartalsuppgifter om traiik och ekonomi ved
danske-. norske-, finske- og svenske statsbaner samt
svenske privatbaner for april—juni 1931 og 1932.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 1932

Nr. 8. Provning av asfalt, tjere og emulsjoner, av ingenier
Anders Tomter, — En montering med forhindringer, av
overingenigr Rode. — Reguleringsbestemmelser efter byg-
ningslovens § 22, av overingenigr C. Croger. — Trekulldrevne

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER 135

biler, svenske erfaringer. — Sarbestemmelser om motor-
kjering. — Mindre meddelelser: Benadning for trafikkfor-
seelser; Bilferje Hemnesberget—Elsjord. — Litteratur:
Nytt veikart for hele Troms fylke og nordre del av Nord-
lands fylke; Nytt automobilkart, ,@stlandskartet”,
1:500000, av K. N. A. Avstandskart over Norge,
1:2000000, av N. A. F.; Dansk Vejlaboratoriums Publi-
kasjoner’ Svenska Viginstitutets Meddelande 37 og 38.

Nr. 9. Overingenisr Julius B. Werenskiold. — Temmer-
transport med bil av forstmester S. Orre. — Om den broen
bukkene Bruse mitte over pd vei til seteren av arkitekt Carl
Berner. — Kart over nummerering av riks- og fylkesveier i
Opland fylke. — Forsterkning av veidekket pé riksveien
Skien—Bsle—Porsgrunn av overing. A. Dahle. — Mindre med-
delelser: Generalplan for Sveriges riksveinett. — Den lydlese
trafikk i Finnland. — 15 tonn nyttelast. — Ny metode for
betongens efterbehandling. — Driftsutgifter for private
personbiler i U. S. A. — Antall bensinstasjoner i de for-
skjellige land. — Ny veiforbindelse sst—vest gjennem Ka-
nada. — En automobil uten fjzrer. — Snerydning pa Selbu-
veien. — Kanalbyening i Russland. — Bilvennlig opfatning
i Italia. — Buss med 190 sitteplasser. — Sarbestemmelser
om motorvognkjering. — Litteratur.

Nr. 10. Teleobservasjoner vinteren 1931/32, av avd.ing.
J. Funder. — Provning av asfalt og tjerestoifer for vei-
dekker, av ingenisr Arne W. Korsbrekke. — Arbeidsfor-
hold og arbeidslenninger i Norge for 200—300 ar siden,
ved statsgeolog, dr. Arne Bugge. — Maskinell planering
ved veianlegg i Finnmark. — Kart over nummerering av
riks- og fylkesveier i Buskerud og Vestfold iylker. —
Antall arbeidere pr. 1. september 1932 ved det av vei-
vesenet administrerte veianlegg. — Ny stasjon for juste-
ring av bremser. — Rettsavgisrelser: Hoiesteretts kien-
nelse av 7. mai 1932 om wulovlig rutekjoring, og Heieste-
retts kiennelse av 11. juni 1932 om kjoring i gatekryss. —
Mindre meddelelser: Veienes betydning for distriktenes
naeringsliv, Automobilveier i Italia, Bilavgiiter og vei-
bygning i Nord-Amerika, Omnibustrafikken i Bern i 1931,
Arbeidslenninger i jordbruket, Hjul med jernringer og
lestebenene skader veiene mere enn lastebiler, Hvad er
Hestekraft, Med flyvemaskin pa weekend, Automobil-
veien Koln—Bonn, Innfartveiene til Berlin. — Litteratur.

Nr. 11. Breddeutvidelse i uoversiktlige kurver pa
smale veier, av ingenior Erl. Bakke. — Norsk planskrape
av overingenior Thor Olsen. — Ber rekkverkstolper
veere av betong eller tre? — Forslag til ensartede vei-
signaler. — Kart over nummerering av riks- og fylkes-
veier i Telemark og Aust-Agder iylker. — Serbestem-
melser om motorvognkijoring i Rogaland iylke. — Kri-
stiansunds nye bilferie. — Lastebiltransport pa lange
avstander i Sverige. — Automobiltog pa veiene. — Et
autobusstog i Luzern. — Automobilveier i Frankrike. —
Norges nasjonalinntekt og nasjonalformue. — Veivalse
i Spania. — Den store ferjetrafikk ved San Francisco. —
Kanalanlegg i Tyskland. — Nye automobilveier i Italia.
Litteratur.
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SAMLET FORTEGNELSE OVER DET VESENTLIGSTE INNHOLD
i ,,Meddelelser fra Norges Statsbaner’’ 7926—1932 ordnet alfabetisk i grupper.

Ar
Administrasjon.
Arbeids- og utdannelsesplan for yngre inge-
nigter ved N, 8. Bo . vvvepvsinsssmenis 1931
Arkivering av tekniske tegninger, av Bane-
inspekter B. Rummelhoff .............. 1930
Cirkulersamling ved jernbaneanleggene, av
forstefullmektig Aslak Sunde ........... 1929
Inndradde stillinger ved Statsbanene....... 1932
Kondukterrapporter, ny form for, av L. P. 1927
Fersonalforandring ved Statsbanene ....... 1932
Stasjonsregnskapenes forenkling, ved Hoved-
styrets spesialutvalg ................... 1932

Arbeidets gang og stilling ved jernbaneanleggene.
Pr. 30. juni 1930, pagaende arbeider 1930—

31, forutsatt utfert 1931—32 .......... 1931
Pr. 30. juni 1931, pagdende arbeider 1931—

32, forutsatt utfert 1932—33 .......... 1932
Arbeidsstyrken ved vei- og jernbaneanlegg

U932 Gl i e s e S 1932

Avslutningsrapporter for jernbaneanlegg, se
litteratur.

Betong og jernbetong.

Betongkomité, N. . F.s ................. 1926

Betongtulipaner og betongstepning ved
Halden bro, av avdelingsingenier M. Lie 1929

Binding av armeringsjern med bindedrill, ved

. 1930
Cementmertel. Resultat av undersskelser ved
den danske proveanstalt 1924—25....... 1926
Biler og bilspersmal.
Automobiltrafikk ved amerikanske jernbaner,
av ingenier Trygve Walheim ........... 1927
Automobilimporten i 1920, ............... 1931

Automobilkonkurransen i Tyskland i 1931 . 1932
Bilkonkurransen og sikkerheten, av T. B.... 1930
Bilkonkurransen, en heiesterettsdom. Red... 1932
Driftsomkostninger ved lastebiltrafikk..... 1931
Jernbane- og bilkonkurransen i Finnland... 1931
Jernbanens stilling efter landeveistrafikkens

motorisering, av kontorsjef Olav Holtmon 1929
Privatbilens ekonomi, av dr. F. Persson... 1930
Rutebiltrafikken i Norge i 1928, efter ,,Med-

del. fra Veidirekteren” ................ 1931
Snerydning ved Statens automobilruter i 1925

—31, av driftsbestyrer, ingenier Helge

BANBIETE oo e v spsasis e s e 1931
Statsbanenes automobilavdeling i Oslo, av
disponent Georg Dahl ................. 1931
Broer.
Bertnem bro over Namsen, av ass.ing. Karl
SKIENNENEIE . . oveinmsmsinienoramsenmomeneny 1931
Brohaug bro over Numedalslagen, ved S. L 1929
Derrikkran — allsidig envendelse ved bro-
arbeider, av ass.ing. Eyvind Rian ...... 1931
Drammenselven — den nye bro over, ved S. L. 1930
Drammenselven — den nye bro over, av
distriktsjef M. E. N. Saxegaard ........ 1932
Elektrisk svensning av broer m. m., av inge-
nier Arne F. Killingmo .. .............. 1932
Halden bro, fundamentering, betongstepning,
av e avding. Mo Lie . ove v vninssmiin e 1929
Kammerfosselven ved Vafoss st. — bro over,
av avd.ing. Rolf Nicolaisen ............ 1928
Kjeosen hvelvbro, av avd.ing. O. K. Hovind 1928
Minnesund bro, midtpartiet .............. 1932
—— e —— 1932
o sidespenn og veibro....... 1932
Murarbeider av natursten, av ingenier D.
L2 | ovvemmmmnsmnpmmnamseeosannass o 1931
Orkla bro, av avd.ing. Sv. Meller......... 1926
—— —_— 1926

vy B ssssssess

Side

106
75, 102

45

114

19

84. 133
112

31

134

48
80

119
103

121
100
133

42

114

17

100

55
41

54

84
78

104, 123

80

43
39
10
21
45

109

48

Ar  Side

Rensning og maling av jernbroer ved hjelp av

apparater for trykkluft, av overing. Tjalfe

Lysgaard. ;.o asmnsain sadiaeg 1927 34
Rust og rusthindring, av dr. J. Gram..... 1932 15
Sandblasing og maling av broer, transport-

abelt kompressoranlegg for — rapport fra

distriktsjefen i Hamar distrikt ......... 1929 19
Vinstra hvelvbro, av avd.ing. H. P. Wilse .. 1926 2
Osterdbroen ved Tempeln, av Statsb. B.K... 1926 50, 97
Bygninger.
Grong stasjonsbygning av Statsb. A.LK..... 1930 61
Hen stoppested, ekspedisjonshus, ved distrikt-

sjefen i Drammen ...........ccc0vvnnn 1931 19
Spisesal ved Bjorli st., av arkitekt Gudmund

HIOBL vsvpuinnnmas snniivseiiiaiass 1927 119
Takrenner pd verkstedbygninger og lokomo-

T ] 1926 119
Cement, se Betong og jernbetong.
Diverse.
Arbeids- og utdannelsesplan for yngre inge-

fiprer Ved. N By Bl cvisngmidiisanmenins 1931 106
shahttins: Blaue; aviliFo i woimmnm 1932 131
Manuskripter og tegninger, rdd og vink for

forfattere, av Red. .................... 1927 19
Norsk Jernbanemuseum ................. 1927 95
Opfinnerbelenning til tjenestemenn ved tyske

statsbaner i 1930, efter N. J. T. ....... 1931 100
Rust og rusthindring, av dr. J. Gram..... 1932 15
Standardisering 1929, ved S. L. .......... 1930 83

—— 1981 wnmnmnsvevassmei 1932 40

Sykekasser, jernbanens, av sekr. Hans Finsen 1932 26

Driftsregnskaper og skonomikontroll ved Statsbanene.
Driftsregnskapet for N. S. B. vedk. post J. I

OB J. N Hor 192627 wiunvisivaesiag 1928 1
Do. for 1927—28 ... .. ...coiviivununnn 1928 81
Do. for 1928—29 . .................... 1929 123
Do, for 1929—30 .., v amessis sarvisan 1930 85
Do. for 1930—31 ......ccoiiiiviinnnns 1031 57
Bo; Tor 1931 —82 - ovisvncins aniis 1932 85
Driftsekonomi, en jernbanes — av Sigfrid
BIVIANACE ... v wevia i s o e 1927 24, 55

Driftskalkulasjon og selvkostendeberegning,

av jernb.direkter Jynge og kontorsjef Foss 1929 119
Kalkulasjonsregnskap, Statsbanenes verk-

steders nye, av avd.ing. J. Thomseth ... 1930 13, 34
Kullforbruk, kontroll med lokomotivenes —

utdrag av innstilling 1926 ............. 1926 80
Lagerkartotek for distriktsbeholdninger, av

overing. H. Buch ..................... 1927 32
Stasjonsregnskapenes forenkling ved Hoved-

styrets spesialutvalg ................... 1932 112
Trafikkinntekter, tilbakegang i, fra 1930 til

1931, efter Schw. B. B. Nachrichnblattet 1932 40

Elektrisering og elektrisk drift.
Elektrisk drift pa Statsbanene ved utgangen

av 1929, av overing. Hj. Schreiner ..... 1930 81
Elektrisk lys pa Fokstua st., av Statsbanenes

clektrotekn. kontor og baneinsp. Rabstad 1931 81
Enmannsbetjening pa elektr. lokomotiver, fra

Maskindirekterens kontor .............. 1930 108
Hovedbanens elektrisering, av Hovedstyrets

elektrotekn. kontor ................... 1926 93
Lokomotivfererens utsikt fra damplokomotiv

og elektrisk lokomotiv ................ 1932 20
Svakstremsforstyrrelser ved Ofotbanen, av

avding. L. Saxegaardr.... .. coumoeomsios 1929 88
Foreninger o. 1.
Jernbanens sykekasser, av sekr. Hans Finsen 1930 26
N. I. F. Jernbaneingenierenes avdeling ... 1930 64




Ax
Nordiska Jarnvdgsmannaselskapets 18. alm.
mote i Oslo 1928, ved S. L ............ 1928
Nordiska Jarnvigsmannaselskapets felles-
mete i Helsingfors 1932, ved S. L. ..... 1932
Forestdende jernbanebygning i Norge.
Grefsen—Bestunbanenr. ... ............... 1931
Nordlandsbanen (Sunnan—Grong), av S. L. 1927
—— (Namsos—Grong) 1927.... 1927
—— (Grong—Smaldsen) ....... 1928
Nordlandsbanen N., av overing. Arne Lange-
13N oo piiissssns s svmm s e s i 1929
Nordlandsbanen N., av overing. Arne Lange-
land og geolog A. L. Rosenlund ....... 1929
Serlandsbanen (Neslandsvatn—Kr.sand) ... 1926
Serlandsbanen (Kr.sand—Stavanger) ...... 1927

Impregnering, se Trematerialer.
—

Side

113

37
81
101
25

23

47
112

Jernbaneanlegg m. v., se Arbeidets gang og stilling ved jern-

baneanlegg.
Jernbetong, se Betong og jernbetong.

Kartoptagning og utstikning.
Korreksjon av kurver i gamle jernbanespor,

av baneinsp. H. Rabstad .............. 1928

| B 75 TN S Wer CE0R o S 1929

L S 1930
Nalenz (Hifers) metode til utsetning og ret-

ting av kurver, av professor K. Heje ... 1032

Overgangskurver og overheider i sammen-
satte kurver ved jernbaner, av prof. K. Heje
Stereofotogrametrisk kartlegning for prej. av

jernbaner, av overing. Arne Langeland. ..

1931
1928

Utstikning av Media tunnel, av prof. Tor Eika 1932

Litteratur.

Avslutningsrapport for Dovrebanen ....... 1928
—_—— ., Sperillbanen ....... 1928
—— ,» Numedalsbanen 1932
—— ,» Serlandsbanen N. .. 1932

,,Bergensbanevisa”, av Henry Larson ..... 1931

Jernbanebygning i Norden pr. 1. jan, 1926, . 1926

HJarnvigar” bd. 111 av ,,Viig och Vattenbygg-

nader?, anm. ved 8. L. ..seemeommsses 1930
nJeren og Jarbanene” av Just Broch, anm.
vediS; Livesanssseroniioiiesmmiianns 1927

»Norges forste jernbane”, av Just Broch,

anm. ved Per Knutsen ................ 1930
»Norges forste jernbane”, av Just Broch,

anm. i Arch. f. Eisenbw. ............. 1931
Rerosbanens historie”, av distriktsjef C. A.

v. Krogh, anm. ved S. L. ............. 1927
noerlandsbanen”, av distriktsjef Just Broch,

konsul Sigv. Bergesen m. fl. ........... 1932
Teknisk referattidsskrift T, av T. S....... 1932
Av Bergensbanens historie I, Bergen—Voss,

av distr.chef Just Broch, anm. av Red. . 1932
Do. aum., av dr. Fritz Paszkowski......... 1932
Lokomotiver og vogner.
Gotthard lokomotiver, de nye, efter S. B. B. 1932
Hodestatte for mellemplasspassasjerer ..... 1931
Kjeltrykk, forhsiet, av ing. Tormod Jensen 1930
Lokomotivfererens utsikt ................ 1932
Ombygning av damplokomotiver pid Ofot-

banen, av overing. I. Grenningseter...... 1927
Standardisering vedrerende det rullende

materiell, fra Maskindirekteren ......... 1929

Utvaskning av lokomotiv med varmt vann,

anlegg for, av Maskindirektarens kontor.. 1930

Motorvogndrift.

Anvendelse av motorvogner pd jernbanen,
utdrag av rapport dat. 19. sept. 1925 fra
utvalg nedsatt av Hovedstyret ......... 1926

Forbrenningsmotorvogner, av insp. ing.
Erling Haave ...........covvvinnnn... 1930

Motorvogndrift pd Statsbanene, av Maskin-
direktorens kontor .................... 1930

Do. do., sammendrag 1928—29, 1929-—30,
1930—31

109
7, 29
19
65, 115
25, 56
17
41

24
24
84
84
86
43
08

120
24

114
40

134
134

29

55, 65
116

58

Do. do. 1931—32 ...ttt 1932

Motorvognlov, Norges nye, av 1930, av kon-
torsjef Holtmon ................ ... ... 1930

Michelins jernbanemotorvogn, ved Maskin-
direkter Storsand...................... 1932

Ombygning av jernbaner.

Vestfoldbanens ombygning, ved S. L. ..... 1931

Overbygning, se Skinner — overbygning.

Overgangskurver og overhseider, se
utstikning.

Planering og grunnundersekelse m. v.

Gullsmedvikskjeringen, Nordlandsbanen N. lggg
E | =T 1
e —— 1929
Lerskj@ringer ved Gartland, Nordlandsbanen 1931
Murarbeider av natursten, litt om, av ing. D.
523 1y A 1931
Nedsprengning av fylling pa blet byggegrunn,
av Overing. 0. SIoren saoveediiiniiiiee 193
Do., av overing. Knut Dag .............. 1931
Skjerfasthetsforssk med lere, av ing. Sv.
Skaven Haug...oovescmsemanstvnmecoss 1931
Sonderboring i lere, av ing. Sv. Skaven Haug 1929
Privatbaner i Norge.
Holmenkollbanens undergrunnsforlengelse, av
avd.ing. H. T. Opsahl ................. 1928
Holmenkollbanens utvikling, enkelte data.. 1930
Undergrunnsbanen i Oslo ................ 1926
Redskaper, maskiner m. v.
Anleggslokomotiv, Levahn Motorlok. ...... 1929
Armeringsjern, binding av, ved S. L........ 1930
Decauvillebremse, Hauses, av ing. Hermann
FIISCHEr «vwpmmammsvmss s sis cwassas 1930
Derrikkran, allsidig anvendelse ved bro-
arbeider, av ass.ing. Eyvind Rian ...... 1931
Dynamittkasser pa arbeidsplassen, av Ilds-
farlighetsinspektorens drsberetning 1926.. 1928
Lopekran som maskineri for senkgrube, av
maskininspekter Nils Hansen .......... 1929
Malkjering for det frie proril, ved S. L...... 1928
Pumpeanordning for spyling av borhuller,
av avd.ing. Andreas Grill Fasting....... 1928
| S R e ) e (P 1929
Sjablonger, praktiske — tor tverrprotiler... 1928
Stalverk, Stavanger Elektro A/S, brosjyre.. 1932
Svingkran, flyttbar, Namsos—Grongbanen.. 1929
Vaskeapparat spesielt for jernbanevogner, av
E. Thune Holm ...................... 1929
Reklame.
Norsk Sprengstoffindustri ................ 1928
Stavanger elektro stdlverk A/S ........... 1932
Serlandsbanen, av distriktsjef J. Broch, kon-
sul §. Bergesen m. fl. ................. 1932
Vinterplakat, Statsbanene ............... 1926
Rettsavgjerelser, lover. |
Bilkonkurransen, en heiesterettsdom. Red. 1932
Norges nye motorvognlov av 1930, av kon-
torsjef Holtmon ...................... 1930
Ulykker pd planoverganger, h.r.dom i Billing-
STAASAKEI vivensiwe s wiwmssmesm s s s i 1931
Signalvesen — stillverk.
Om vigsignaler och andra sidkerhetsanord-
ningar vid krosning i plan mellan jirnvig
ochvag, efter: N. J./T: sunsvnvmiisiiis 1931

Side

106
112

21

Kartoptagning og

73
97
113
31
109

107
19

101
42

119
43
105

71
119

63
93
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140
62

127
24
64

110

111

42
64

40

114
106
112

100

Skinner — overbygninger (se ogsa Trematerialer — sviller).

Ballastspersmal — pukk eller grus, av over-

ing. Kr. Henriksen ...........o0vvvunn. 1932
Bandasjering av sprukne sviller, fra Stats-
banenes Svillekontor .................. 1930
Norske jernbaneskinner .................. 1932
Overbygningen, av overing. Roar Broch.... 1928
Overbygningen. Skinnenes befestigelse til .
svillene, utdrag av stipendieberetning fra
overing. Hoelfeldt Lund 1925 .......... 1627
B e e 1927
e v 1927

55

39
20
38

12, 21
76, 100
124



Ar
Skinnelegning og ballastering, 35 kg skinne-
gang, av overing. for Serlandsbanen N. . 1932

Skinneslitasje i kurver, av W. ........... 1931

Vognstoppere, av S. L. ........ooiivnnnn. 1931

Sprengstoff m. v.

Lunte, regler for pravning, av Ildsfarlighets-
inspektorens arsberetning 1926.......... 1928

Norsk sprengstoffindustri ................ 1928

Standardisering, se Diverse.

Stasjoner og vannstasjoner (se ogsa Bygninger).

Elektrisk lys pa Fokstua st., av Statsbanenes
elektriske kontor, av baneinsp. Rabstad.. 1931
Hen stoppested (Oslo—Diammenbanen) ... 1931
Permanente dekker pa passasjerplattformer,
av ass.ing. Bjarne Vik
Stockholm Centralbanegdrd—Arsta broen, av
T
Stockh~Im Centralstasjon 1927 og litt om Osio
Ostbanest., av avd.ing. Adolph Kielland.. 1928
Vanninn ak ved Valey st., av ing. Bjarne Vik 1932
Vognstoppere, av 8. Loc.ovinivversivonees 1931

Sviller, se Trematerialer.

Telefon og telegraf.
Bygning av telefonlinje ved Numedalsbanen,

av telegrarinspektor Einar Rasmussen... 1927

Driftsregnskap for vedlikehold ved N. S. B.
19262 s g e e 1928

Do: 192728 <cvviwimvinvasiveind v 1928

Do. 1928—29 .. .iiiiiiiiiinnnnnennanas 1929

Fioy 1920 80 v onssmnmemaswsrmmsassamess 1930

o JOB0—=8L iumimamnrssmim autimmmml e asm 1931

Doy 183132 i vissvasydsiinis 1932

Svakstremsforstyrrelser ved Ofotbanen, av
avd.ing. L, Saxegaard ................. 1929

Telegraf- og telefonlinjer for Statsbanenes
elektriserte strekninger, ved Hovedstyrets
elektrotekniske kontor ................. 1928

Telesporsmalet.

Snelagets betydning, av baneinsp. H. Dahle 1930

Telefri linje med myrmatter, av baneinsp. H.
L e s e et 1930
TH0; <o oA MR e T K RS 1931
T T L R S T Y 1932
| B T O P e S e e 1932

Telefri linje med myrmatter, av baneinsp. J.
FOEEH: womssoesmmus s 1931
YO s s s e e B RS SR e e 1932

Telefri linje med myrmatter, av baneinsp. R.

571 2] 11 IRty Pt 1932

Trafikkspersmal.

Driftskalkulasjon og selvkostendeberegning,
innberetning fra jernbanedirekter Jynge og
kontorsjef FOSS....ovvvviniiiiniiennnnn 1929

Litt om jernbaner og jernbanetrafikk, av kon-
torsjef Kr. Leken .........coovvvinnnn. 1928

Stasjonsregnskapenes forenkling, ved Hoved-
styrets spesialutvalg ................... 1932

Statsbanenes automobilavdeling i Oslo, av
disponent Georg Dahl ................. 1931

Syketransporter ved jernbanen, av distrikt-
sjef POPPE «vevvernneciiiiiiiiaiinns 1926

Tilbakegang i trafikkinntekter 1930—31.... 1932

@stlandets makrelforsyning, av R. H. . 1931

Trematerialer, impregnering, sviller.

Bandasjering av sprukne sviller, fra Stats-
banenes Svillekontor .................. 1930

Impregnering av trevirke i Norge, av gen.dir.

A. K. Fleischer og Statsb.s Svillekontor... 1926

Impregnering av trevirke, av dr. J. F. Gram
Impregnering av trevirke, av inspekter Oliver

Christiansen .........vveveneuans “oviies 1931
Impregnerte trematerialer, av overing. R.
BLOCH  ovosmismiamm s s aes bihe 58000 20 a8 50 1932

Side
33
74

63
42

81
19

61

49
127
74

96
14

134
96

99
88

77

47
117
79, 108
132

99
63

110

119
56
112
78
89
99

39

69
47

52
83

Ar
1928
1928

Om trematerialer, av sagbr.best. H. @degaard
ol S

Tunneler.

Amerikansk tunnelbygning, efter ,,Enginering
News Record”, ved avd.ing. Olaf Bakke..
Do. (Cascade tunnel)
Bergsundtunnelen (Sperillbanen), av avd.ing.
J. F. Fogth
Drangsdalen, tunnelarbeider i, av avd.ing.
Olaf - Bakke ovvisassieiiimersnisasse
Drangsdalen, tunnelarbeider m. v., fra
Distriktsjefen i Stavanger
Utmuring av rategang i Bukkefjell tunnel
(Serlandsb. N.), av avd.ing. O. L. Hals og
Statsbanenes geolog, ing. A. L. Rosenlund
Utmuring av Orkla tunnel, av avd.ing. Sv.
Moller
Utmuring av Indre Sildvik tunnel, Ofotbanen,
av insp. B. Holmer og distr.sjef Mathisen. .
Utstikning av Media tunnel, Nordlandsb., av
professor Tor Eika . oevevvenmainveaisss

Ulykker og uhell.
Akselbrudd ......cvviviviiiiiiiiieie s
Beskadigelse av Stremse svingbro, Drammen,
av baneing. R. Lorange og ing. Ledang. ..
Jernbanevogner veltet av vindstet, av drifts-
bestyrer, ing. Kr. Holmboe
Redningsvesenet ved jernbaneulykker, av
innstilling 11 fra en nedsatt komité 1924. ..
Skader pa Rerosbanen under isgang 1928, rap-
port fra Distriktsjefen i Trondheim distrikt
Uhell og driftsforstyrrelser, av insp. A. Fal-
kenberg. 1) Forebyggelse av uhell og for-
styrrelser. 2) Endel inntrufne uhell
Ulykker pd planovergang, h.r.dom i Billing-
stadsaken

1929
1930

.......................... 1926

1926
1931

1927
............................. 1926

1926
1932

1926
1927
1927

1928
1928

1927

Utlandet, jernbaner i —

De svenske privatbaners skonomiske stilling,
av ing. Halfdan Siljan ................ 1930
TN i i e e A 1931
Gotthardbanens 50 ars-jubileum ved E. R.. 1932
Gjennemsnittlig storste kjorehastighet av

hurtigste o .....opesiinisavisvimssss 1032
Jordens jernbaner i aret 1927 ............ 1930
Tilbakegang i trafikkinntekter fra 1930—31,

efter Schw. B. B. Nachrichtenblatt ..... 1932

Vedlikehold og linjetjeneste
utstikning).

Jernveiens bevoktning og vedlikehold 1926

Side
33, 60
80, 104

21, 46
9

66
94
115

66
39
45
41

49
37
72
67
73

18
112

117
132

134
72

40

(se ogsa kartoptagning og

—27, av driftsregnskap for Norges Statsb. 1928 1
Do. 19027—28 ... ... iiiiiiiiinnncnnns 1928 87
Do, 192820 .. vuveswswmonmsmninees s 1929 123
Do 192030 w:vvwassmaineavinimmds s 1930 85
Do, 193031 snwas svvsmissssvidisea s 1931 57
Do, 193132 .iiimavinsisasissiiam o 1932 85
Kamp mot ugress og ugressets spredning.... 1927 41
Natriumklorat og forsiktighetsregler ved bru-
ken, av overing. R. Broch ............. 1932 59
Ny sporrensertype, ved Distriktsjefen i Dram-
BN AISEFIKE o riva e vnsne s ownoommnsis aene 1932 111
Oprenskning av stikkrenner, av banemester
Ova, ved ML sunvavesssunsmvnuiaes 1928 23
Vedlikeholdsarbeider og linjetjenesten ved
vare driftsbaner, utdrag av linjeutvalgets
innberetning den 21. april 1927......... 1927 61, 88
05 e T e R LSS SR RN 1927 107
Veier og veikrysninger (se ogsad Biler, signalvesen og ulykker).
Grinder for planoverganger, av S. L....... 1927 16
Planoverganger, jernbanens — av overing.
LGyl o 1] BT ¢ (R 1929 78
Veibreddesparsmalet, av S. L. ........... 1930 113
—— G i asssEmEmes 1932 19
Apning av nye jernbaner.
Numedalsbanen .............cooiiiinnnnn 1927 124
Serlandsbanen Noragutu—Kragere ........ 1927 124
Sndsa—Grong av Nordlandsbanen......... 1929 118




Jern, Stil s | | MEDUSA VANNTETT

CEMENT
Aﬂlﬂ““ﬂl“kﬂﬂ BYGGER DE HUS?
~——a, S ELLER SKAL DE BYGGE?

Spersmalet er da hvordan skal det
gjeres lunt og tett. Hverdan skal
kielleren gjeres torr og frostfri, og byg-
ningen idethele solid og varig. 1 vart

salﬂwalls snﬂner vate, grd og kolde klima er detfe et

Eneforhandler {or Norgde viktig problem for alle husbyggere.
Erfarinder’ viser, 'at defte er lest

med MEDUSA VANNTETT CEMENT.
Metoden ' er epokegjorende billig og
letvint. Det ma interessere Dem 3
here n@rmere om den. Forlang oplys-
ninger og tilbud hes cementforhand-
lerne. P& anmodning sender vi gjerne
brosjyrer med veiledning.

-' ' H' Bjﬁl’klllﬂd A/S DALEN PORTLAND CEMENTFABRIK

Telefen : OS LO Telefon
12400 1 BREVIK
STENERSGT. 16 Ad0D

Aluminium Kabler
Stal-Aluminium Kabler
Det beste og billigste ledningsmateriell

Anerkjent av alle autoriteter

Vi projekterer og bygger komplette kraftledninger
KRurante dimensjoner fores pd. lager

Forlamg priser og oplysninger

_ Aktieselskapet i _ '
Norsk Aluminium Company

. Hovediiontor: FSVANGER Sekretariat og Direksjon: OSLO




Friksjonswincher
Transporterer

 MASHIN * PAY & BRINCK

TOLLBODGATEN 88

OSLO

Spés:'alforrem_ing i anleggs-
og transportmateriell

Stubbebrytere
Anleggstrillebarer
Betongtrilleberer
Kulltrillebgrer
Trillebarhjul
_ Slanger

Drivremmer
Transportremmer

Betongblandere, stasjonmre og ftransportable
$vedala stenknusere, grusmeller, valseverk,
Spunnveggjern, systém , Larssen"

Brokonstruks ;_r'o.ner
DIFFERDINGER

GREY
BJELKER

kan pd grunn ay de store flangebredder med fordel
anverides

som Sailer
Stetter
“Stivere
Kranbaner
i Verksteder
Sileer

Pakkhuse
0z i Jernkonstruksjon

% DAHL, JORGENSEN & C0.

Landets eldste og sterste stilbjelkeforretning.
OSLO.
Telef. 23217 — 24805 — 25408.

|
J. BERSTAD :
B"E/R.GE:N

Telegramadr.: Jernberstad

A

Stdl, Mefaller

Stepegods, ' Jernvarer
Verktsi, Bygningsbeslag
Kjljskkenutstyr

I

Stenredskap, Hakker, Spader, Anleggstrille-
: Belgeblikk, Takpapp,
Vanuledulmror,

Smikull

TRANSPORTABLE
KOMPRESSORANLEGG

ﬁ\) FHAliLAﬁgtave

| SI Kgnqensqt 10 Oslo

AAS & WAHLS BOKTRYKKERI; OSLO




