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ELEKTRISERING AV VOSS-GRANVINBANEN

Meddelt av avdelingsingenior Nic. H. Knudtzon.

Driftsmaten pa Voss—Granvinbanen har, eitersom an-
legget skred frem, vert underkastet forskjellige under-
sokelser. Disse tydet pa at dampdrift savel anleggsmes-
sig som driftsmessig vilde bli den billigste. Nar, tross
dette, statsmyndighetene til slutt besluttet at banen skul-
de drives elektrisk, sd var en sterkt medvirkende arsak
hertil den innflytelse driftsmiten mentes & kunne fa pa
trafikken. Fra kompetent hold blev det hevdet at banens
betydning i turistmessig henseende vilde bli vesentlig
forringet om den blev drevet med damp. Pa banens
store stigninger som ogsa delvis ligger i tunnel, antokes
rokplagen 4 bli meget generende, hvad man har god
erfaring for ved Bergensbanen.

Ved den losning av kraftiorsyningen som nedenfor vil
bli antydet, vilde utgiftene til elektrisk energi komme
innenlandske kommuner og delvis vanskelig stillede
kraftverk tilgode. Av disse og filere grunner besluttet
Stortinget at Voss—Granvinbanen skulde drives elek-
trisk.

System.

Pa Voss—Granvinbanen er det blitt anvendt samme
elekriske system som allerede tidligere er benyttet for
flere av Statsbanenes strekninger. Herved er muligheten
for elektrisk samtrafikk med andre baner etablert. hvad
der bl. a. vil fa betydning nar Flamsbanen om noen ar
ogsa apnes med elektrisk drift. Ved en eventuell senere
elektrisering av Bergensbanen vil det bli en ennu sterre

fordel 4 ha ensartethet i systemet.

Det er benyttet enfase vekselstrem med tilforsel av
gnergien til det rullende materiell gjennem kontaktled-
ning og med skinnene som tilbakeledning. Den elek-
triske spenning er ca. 16000 Volt og periodetallet ca.
16% pr. sekund. Da den vanlige energiforsyning skjer
med trefaset strem med 50 perioder, ma stremmen om-
formes for banens eiemed,.

Togordning.
Trafikken pa banen antok man vilde bli en noksé

utpreget turisttrafikk om sommeren, med svakere tra-
fikk om vinteren. De strak som banen gir giennem og
de trakter som den forbinder, herer til de vakreste i
Norge har allerede et par generasjoners tradisjon som
turiststrok. Pa den annen side er det ingen storre indu-
strielle bedriiter langs banen, sa noen stor godstrafikk
kan man ikke vente. Pa Vossebygden er det dog endel
skiferbrudd som antokes & finne sin fordel ved skibning
over Granvin. Alt ialt mentes persontrafikken 4 bli
av sterst betydning og bl. a. pa grunn av den svake
vintertrafikk besluttet man a anvende elektriske motor-
vogner og ikke elektriske lokomotiver. Motorvogndriften
har den fordel at den lett tilpasser sig en variabel per-
sontraiikk og serlig ved svak trafikk ikke krever si
Pa den
annen side kan det ikke kjores storre godstog, men det

meget elektrisk energi som lokomotivdriiten.

antokes det ikke 4 bli behov for og vilde det ogsa
vanskelig la sig giore 4 fremfere pa banens store stig-
ninger som maksimalt er 45 °/,,. Kart og profil over
banen er inntatt i «Meddelelser fra Norges Statsbaner»
nr. 2, april 1935,

Det vanlige tog vil bestd av en motorvogn, til sine
tider med en tilhengervogn. I turisttiden vil det bli to
tilhengervogner. Foruten store stigninger har Granvin-
banen ogsa mange kurver helt ned til R = 180 m. Den
storste hastighet blev derfor satt til 50 km/h. Foruten de
oprinnelig planlagte 5 stasjoner og stoppesteder (utenom
Voss og Granvin) er det senere oprettet 5 holdeplasser,
saledes at det ialt blir 10 stoppesteder underveis og
den midlere avstand mellem disse kun blir ca. 2,5 km,
hvad det i et sd tynt bebygget strok er meget gunstig
for trafikantene. Under disse omstendigheter vil de
giennemgdende tog bli fremiort pA 40—50 minutter og
de vanlige tog pa 55—60 minutter.



46 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

Stromforsyning.

Forskjellige losninger blev undersekt, bl. a. utbygning
av Skjervenfossen for Statens regning, utbygning av et
vannfall i Ulvik; men man valgte til slutt en overiering
av trefase energi fra Dale-anlegget. Evanger (E.H.) og
Voss (V.H.) herreder hadde planlagt en overfering fra
Bergenshalveens kommunale kraftselskaps (B.K.K.) sta-
sjion ved Dale og muligheten for en overiering til en om-
formerstasjon for Granvinbanen vilde da ogsa veare til-
Da B.K.K. vilde foretrekke & fa den avgitte
energi erstattet fra annet hold, blev det innledet for-
handlinger med Herlandsioss Kraitverk
(H.K.K.) som hadde disponibel energi og hadde mulighet
for 4 levere denne til B.K.K. i transiormatorstasjonen
ved Heldal. Eiter forhandlinger blev man enig om at
H.K.K. skulde makeskiite 800 000 kWh pr. ar med B.K.K.
som si skulde levere et lignende energikvantum til
N.S.B. ved Storefossen, ca. 4 km ovenfor Daleanlegget.
Belastningen var om vinteren beregnet til 400 kW malt
over 15 minutter og i turisttiden om sommeren 65 %
De momentane spisser kunde bli 30 % storre.

stede.

kommunale

mere.
Disse kraftmengder patok sa herredene sig & overfare
til Voss med en treiase spenning pa 20 kV. Innen Voss
herred blev det av hensyn til N.S.B. med en gang oplagt
Det matte ialt opsettes ikke mindre enn
De arlige

to ledninger.
5 overenskomster for denne stremlevering.
omkostninger blev:

1) Energien fra HKK. ...io0i00000 kr. 21000
2} Overforing Dale—Storefossen .... » 1500
3) Overioring Storefossen—Voss .. » 16000

kr. 38500

N.S.B. har efter nermere fastsatte regler rett til @
rekvirere mere kWh og flere kW.

Det var patenkt at N.S.B. skulde bygge en egen om-
formerstasion pa egen grunn til omforming av den tre-
fase energi til banens stremart. Vossevangens bygnings-
kommune foreslog imidlertid at omformerstasjonen blev
bygget sammen med dens kraftstasion i Rognsfossen,
hvor det allikevel métte foretas en utvidelse i anledning
av overferingen fra Dale. Man kunde herved benytte
felles reserve for den trefase transformering og Vosse-
vangen var villig til 4 pata sig betjeningen av N.S.B.
omformerstasjon. Man enedes derfor med Vossevangen
om en leie av kr. 4500 pr. ar inklusive betjening.

Omformerstasjonen.

Denne har til hensikt & omiorme trefase strem, 20 kV,
50 perioder til enfase strem, 16 kV 16% perioder. Da
de nevnte spenninger er for heie for de roterende maski-
ner, ma det foretas transformering bade pa trefase og

enfase siden. Anlegget i Rognsfossen bestir derfor —
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foruten av Vossevangens tidligere anlegg — av en tre-
fase transformatorstasjon, felles med Vossevangen, i en
egen tilbygning til kraftstasjonen, og videre av omior-
merstasjonen med enfase transiormatorstasjon i en an-
nen tilbygning.

Da V.H. benytter 6,3 kV for sitt fordelingsnett, var
det naturlig for N.S.B. 4 velge denne spenning for om-
formermotorene. Storrelsen av omiormerne var gitt av
banens karakter og trafikkiorhold. Man besluttet sig for
a installere to omformere. Under vanlige forhold skulde
den ene veere i drift og den annen reserve. Ved stor
trafikk derimot matte begge tas i drifit. Den normale
vdelse pa enfasesiden blev bestemt til 300 kW og med
en overbelastningsevne pa 100 % momentant. Herved var
ogsa de trefase transformatorers ydelse fastlagt. En om-
former vilde kreve en trefase transformator pa ca.
500 kVA. Voss hadde tidligere en transformator pa
1000 kVA og det var da naturlig a velge den felles
reservetransformator pa 1500 kVA. De to nye trans-
formatorer er utfert for naturlig luitkisling og for et
omsetningsforhold 20 kV &= 5 % til 6,3 kV. De er levert
av AlS National Industri. Apparatanlegget i den trefase
transformatorstasion, som delvis ogsa er felleseie, om-
fatter savel 20 kV som 6,3 kV siden. Dette anlegg er
utfert av A/S Norsk Elektrisk & Brown Boveri,

Ved valg av omformere var forskjellige lesninger
mulig. For delvis 4 utievne spenningsfallet i den trefase
ledning mellem Dale og Voss, hadde N.S.B. forpliktet sig
til & levere 300 bkW (blindkilowatt) pr. omformer til det
trefase nett. Dette kunde opnaes sivel med fasekompen-
serte trefiase asynkronmotorer eller ved synkronmotorer.
Da den siste lesning var den billigste og enkleste, blev
den valgt. Omformerne lot sig videre med fordel bygge
savel for 500 O/M som 1000 O/M. Det heieste om-
vilde fere til en for banedrifit helt ny

Efter en neermere undersokelse valgte
Fig. 1 viser en av omformerne

dreiningstall
konstruksjon.
man denne utierelse.
i stasjonen i Rognsfossen.
.er den trefase motor med sin magnetiseringsmaskin.
Disse er av normal utferelse. Motoren er 6-polet og
bygget for 6,3 kV. Den settes igang ved hjelp av
en egen starttransformator som reduserer spenningen
til en passende storrelse. Den fjerneste maskin pa bil-
ledet er den enfase generator som er en ny konstruk-
sion. I motsetning til hvad hittil har veert vanlig ved
enfase banegeneratorer, ligger vekselstromviklingen i
,rotoren og polene i statoren, som er bygget pa samme
mate som ved likestremmaskiner. Det er kun 2 poler
forsynt med en kraftig dempervikling. Rotorspenningen
er normalt 1150 Volt og uttaes giennem sleperinger pa
akslen. Denne spenning optransformeres giennem enfase
transformatorer til banens kontaktledningsspenning ca.
16 kV. Disse transformatorer — en for hver omiformer —

Den narmeste maskin
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er anbragt i en egen celle med naturlig luftkieling. Fig. 2
viser tavlen for omiormeranlegget.

Omformerne med tilherende apparatanlegg er levert
av A/S Norsk Elektrisk & Brown
transformatorer av A/S National Industri.

Boveri, de enfase

Tilforselsledning.

Omiormerstasjonen ligger ikke mere enn ca. 300 m
fra Granvinbanen. Pa4 denne strekning matte det imid-
lertid bygges en tiliorselsledning som krysser to elver,
Ledningen er utfert
i 3 spenn og med 2 X 50 mm?® kobberledninger. Det er

gn lavspenningsledning og en vei.

anvendt jernmaster med staisolatorer av porselen. Led-
ningen feres inn pa jernbanebroen over Vossa, hvor det
er bygget en ewen galge. I endepunktene er det anbragt
avspenningsisolatorer. Pa grunn av forannevnte kryss,

er det sikkerhetsophengning.

Kontaktledningsanlegg.

Dette er i det vesentlige utiort efter det samme system
som tidligere benyttet av N.S.B. Det er anvendt kjede-
ophengning og savel baerekabel som kontaktledning er
automatisk efterspent med lodder for a sikre konstant
mekanisk pakjenning. Det er ogsa anvendt samme tver-

snitt som tidligere nemlig 50 mm? 7-tradet kobberkabel

Fig. 1 og 2.
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for beerekabelen og 80 mm?® kobber profiltrad for kon-

taktlednngen. For & sikre en god tilbakeledning, er
skinneskjotene forsynt med fleksible kobberiorbindelser
av 50 mm? tverrsnitt.

Kontaktledningens heide over SO er i almindelighet
pa fri strekning 5,5 m, pa stasjoner er den eket til 6 m
hvor dette har veert mulig. Pa endel punkter — 1. eks.
ved brooverganger, i tunneler o. 1, har det veert ned-
vendig a senke heiden til 4,8 m over SO. Pa firi linje
er det benyttet impregnerte trestolper som ved andre
baner har gitt tiliredsstillende resultater. [ kurver er
disse stolper delvis blitt bardunert. Bardunene er for-
synt med eggisolatorer der hvor de kommer utenfor
banens grunn (se fig, 5).

Pa stasjonene og ved avspenningene har N.S.B. for
forste gang opsatt armerte betongmaster. Pa fig. 3 ser
man en sadan mast pa Granvin stasjon. Dette er en
avspenningsmast som samtidig er ophenging for en luft-
veksel. Man ser avspenningsloddene som er av betong
og dobbeltutliggeren for luitvekselen. Fig. 4 viser hvor-
ledes en betongmast utiores. Nederst ligger en ferdig
armering og paiylling av betongen foregar i en oprettet
forskaling. Ved valg av betongmaster istedet for jern-
master har hensynet til maling av jernet spillet en ikke
uvesentlig rolle. Malingen er ikke bare en stor utgift,

men det er ogsa vanskelig ved de sterkere trafikerte




48 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

Fig. 4.

baner a fa anledning til a utfere den. Da man har hatt

gode erfaringer med betongmaster, har N.S.B. besluttet
at disse ogsa skal anvendes pa samme mite som pa
Granvinbanen pa de baner som nu blir elektrisert. Fiern-
ledningen Skollenborg—Nordagutu, som er under byg-
ning, vil ogsa ia betongmaster. Mastene er utiert av
A/S Betonmast.

Utliggerkonstruksjonen er pa Granvinbanen av litt an-
nen konstruksjon enn tidligere. Man er gatt over til &
benytte rilleisolatorer for den evre ophengning istedet
for stiisolatorer. Rilleisolatorer benyttes ogsa for av-
spenningene. Fig. 5 viser den nye utliggerkonstruksjon
pa en tremast. Man ser ogsd mastenes bardunering.

P4 holdeplassene utnyttes banestremmen for belysning
og opvarming. Det er anbragt transformatorer i mast-
ene som det fremzédr av fig. 6. Transformatorene har
et omsetningsforhold 16 000/230 V.
merte spenning benyttes for utvendig belysning og op-

Denne nedtransfoi-

For innenders belysning er lyset ved 16%
Spenningen redu-

varming.
perioder og 230 Volt for flimrende.
seres derfor i egne sma transformatorer til 12 Volt, som
gir et jevnere lys. Pa fig. 6 kan ogsa sees den nye
mate hvorpa bearekabelen er festet til akene, idet den
hviler pa en trinse, som ved en lyre er festet til en sté-
isolator.
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Fig. 5.

Fig. 6.

Svakstrombeskyttelse.

Langs Granvinbanen hadde Rikstelegrafen sine linjer
og disse matte — delvis av elektriske og delvis av

mekaniske grunner — flyttes. Telegrafverket og N.S.B.
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blev da enige om a benytte en felles jordkabel som
Kabelen inneholder i cen-
trum et kringkastingspar 1,4 mm. Dereiter folger 8 firere
(16 par) 0,9 mm for lokalteleion og ytterst 10 firere (20
par) 1,4 mm for fiernforbindelse. Kabelen har blymantel

skulde legges i banelegemet.

og armering med to % mm bandjern. Dette er en stan-
dard type for Telegrafverkets kabler. For jernbanens
behov er ledninger fert inn i bygningene pa holdeplas-
sene og ute pa passende steder pa linjen er det uttak
for togtelefon.
ca. 1835 m og er omhyggelig utbalansert for a hindre

Kabelen er pupinisert med spoleavstand

at banen skal frembringe forstyrrelser. Den er levert
av A/S Standard Telefon og Kabelfabrikk.

For 4 hindre for hei induksion fra kontaktlednings-
anlegget i kabelen og i andre neerliggende telefonled-
ninger, er det i kontaktledningen i alt innbygget 10 stk.
sportransformatorer. Disse er bygget for et omsetnings-
forhold 1:1 og for en sterste kortslutningsstremstyrke
pa 600 A. De er anbragt i de armerte betongmaster pa
lignende mate som lystransformatorene som det fremgar
av fig. 7. Pa sekundersiden er transformatorene ved
hielp av jordkabler 50 mm?® forbundne med skinnene. Ved
et eget bryterarrangement kan sportransformatorene ut-
kobles under driften. Sportransformatorene er levert av
A/S National Industri.

Rullende materiell.

Som tidligere nevnt, vil trafikken pa Granvinbanen bli
avviklet ved motorvogner og tilhengervogner. Det er
anskaifet 3 motorvogner og 4 tilhengervogner.

Ved planleggelsen av motorvognene er man gatt ut
fra at vogner av samme type ogsa skal fa anvendelse
pa Flamsbanen. Denne bane har en maksimalstigning
pa 55 °/,, og ligger for en vesentlig del av sin lengde
(ca. 22 km) i denne stigning. Pa Flamsbanen ma imid-
lertid togsterrelsen reduseres til bare to vogner — en
motorvogn og en tilhengervogn — av hensyn til motor-
yvdelsen, adhasjonen og andre faktorer. Videre fant man
at pa kioersel nedover fall pa 45 °/y resp. 55 /0 matte
«det tas spesiet hensyn til bremsene. Vognene blev, som
det senere vil bli beskrevet, derior ogsd utstyrt med
elektrisk bremse. Til motorvognene blev det ogsa stillet
krav om et rummelig bagasierum, postrum og W.C. for-
uten de to nedvendige fererrum og apparatrummet for
de elektriske brytere m. v.
rummelig lukket plattiorm.

I den ene ende er det en

Det var av betydning & holde vekten nede. Bade Gran-
vinbanen og Flamsbanen skulde forsynes med brukte
30 kg skinner og akseltrykket blev begrenset til ca.
11 tonn. Man stod derfor overfor den vanskelige opgave
a4 innbygge en forholdsvis stor ydelse i en vogn som
skulde opfylle ganske mange trafikkmessige krav og
allikevel veere lett. Det vil av efterfolgende beskrivelse
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sees at dette i samarbeide mellem leveranderene og
N.S.B. er lykkedes over forventning. Man fant at motor-
vognen for & kunne opfylle de krav som var stillet til
begge forannevnte baner burde ha en motorydelse pa
ca. 450 kW pr. time. Det skulde da veere mulig — uten
A overskride den tilatte vekt — 4 fa anbragt 38 sitte-
plasser. Vognen er 16 300 mm lang over bufierne og inne-
holder foruten de forannevnte rum, to passasjeravde-
linger, en for rokere og en for ikke rekere. Da det
antaes at den for en stor del av dret kommer til a
kiere uten tilhenger, er den altsa forutsatt alene a skulle
fylle alle trafikkmessige krav. Den endelige vekt viste
sig 4 veere ca. 35,5 tonn, ikke sa lite lavere enn oprin-
nelig beregnet, Dette gunstige resultat skyldes ikke bare
en konstruksion som systematisk har tatt sikte pa vekt-
besparelse, men ogsa anvendelse av lette materialer. For
en vogn av omhandlede utstyr og storrelse og med elek-
trisk bremse, er resultatet bemerkelsesverdig. Motor-
vognene er utstyrt med 4 enfase seriemotorer, hver med
en timeydelse pa 116 kW ved 255 Volt, 550 Ampere og
1160 O/M som svarer til 32 kmi. To av dem ligger
ved kiersel alltid i serie. Motorene er direkte ophengt
pa drivakslene. Tannhiulsomsetningen er 1:5,54. Moto-
renes rusningshastighet er 2250 O/M (62,5 km/h).

For nedtransformering av kontaktledningsspenningen
er det under vognen anbragt en selvkjelende oljetransfor-
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Fig. 8, 9 og 10.

mator av en ydelse pa 390 kVA, omsetning 15000/143-600
Volt.
serve, som kun bor benyttes ved innhentelse av for-

Det er 9 kjerestillinger, hvorav den siste er re-
sinkelser. Reguleringen av motforenes spenning foretas
ved hjelp av elektromagnetiske brytere som er anbragt
i et eget lukket rum mellem bagasjerummet og passasjer-
avdelingen. Vognen er kun utstyrt med en boile.
Bremsningen foregiar elektrisk pd den mite at 3 av
motorene arbeider som generatorer og avgir sin ydelse
til en motstand som er anbragt pa vognens tak av hen-
syn til en tiliredsstillende kioling. Ved dette system kan
hastigheten ikke bremses ned til mindre enn ca. 20 km/h,
hvad man dog av sikkerhetshensyn fant tilstrekkelig.
Vognene er utstyrt med elektrisk togopvarming med
1000 Volt som er den internasjonalt fastsatte spenning.
Togbelysningen er elektrisk med strem fra en egen liten
belysningstransformator for 12 Volt. Da motorvognence
kun skal ha ferer, er de forsynt med sikkerhetsapparat
for enmannskjoring. Kontrollhandtaket og bremsehand-
taket er utstyrt med «dead mans grip». Slippes et av
disse under kjorsel, slaes motorstremmen automatisk av
og efter en viss regulerbar kjorestrekning settes brem-
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sene pa. Fig. 8 viser et billede av en av motorvognene.
Pa taket sees den store bremsemotstand; beilen er ned-
slatt. Fig. 9 viser det storste tog (3 vogner) pa Voss
stasjon. Pa fig. 10 ser man motoren ophengt pa driv-
akselen og det store tannhjul.

Tilhengervognene er noget storre enn motorvognene,
idet deres totale lengde over bufferne er 17800 mm.
Antall
Fig, 11 er

Det er to avdelinger for de reisende samt W.C.
sitteplasser er 78 og vekten ca. 22,5 tonn.
et billede av en av tilhengervognene.

Det er lagt meget brett pd & gi det rullende materiell
et tiltalende utstyr. Vognene er malt i en dyp red tone,

hvad det ogsa er tilielle med maskinene i omformer-

stasjonen. Vognenes indre — jir. fig. 12 — er holdt i
Vinduene er gjort seerlig store av

Tilhenger-

vakre lyse toner.
hensyn til de vakre utsikter langs banen.
vognene har likesom motorvognene elektrisk opvarming
og lys.

Det elektriske utstyr til motorvognene er levert av
AJ/S Norsk Elektrisk & Brown Boveri.
mekaniske del er bygget ved A/S Stremmens Varksted

MOtOI’\-’O}’:IlCI]CS

og tilhengervognene ved A/S Skabo Jernbanevogniabrik.

Remise.

[ den forhandenveerende lokomotivstall pa Voss, er
det blitt avdelt et rum med plass for de 3 motorvogner.
For a prove de forskjellige motorer etc. pi motorvognen,
er her opstillet en transformator med uttak for de spen-
ninger som kreves.

Fig. 11 og 12,
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Anleggsomkostninger.
De foran beskrevne deler har i runde tall kostet:

Omformerstasjion  ..........ccoveveennn ca. kr. 220000
Tilierselsledning og kontaktlednings-

BHIBEE  .ovn mmissmi bt 8 S AR » o» 400000
Svakstromskabler (andel) m. v. ...... » » 205000
3 motorvogner 4 200000 kr. = ........ » » 600000
4 tilhengervogner a 60000 kr. = .... » » 240000
Diverse elektrisk utstyr (lys, opvarm-

ing BIC). v mm e mme s mca e 64 » » 30 000

Tilsammen ca. kr. 1695000
eller ca. kr. 61640 pr. km bane.

I denne sum er ikke medtatt godsvogner m. v.
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Driftsresultater.

Banen har ennu vart for kort tid i drift til at man
kan uttale sig om de endelige driftsresultater. Det kan
dog oplyses at malinger av stremiorbruket tyder pa
at dette stort sett stemmer med beregningene. Det har
vist sig at det fra kontaktledningsanlegget var sterke
radioforstyrrelser som man ved Statsbanenes tidligere
anlegg 'tkke hadde merket. | samarbeide med Tele-
grafstyret har man giort inngdende undersokelser for a
konstatere arsakene til disse forstyrrelser og man mener
nu i veere blitt herre over disse. Enkelte av anleggets
gvrige deler har ogsid hatt mindre «barnesykdommer»,
som man imidlertid haper & kunne overvinne innen
kortere tid.

DRENERING SOM BOTEMIDDEL MOT TELEHIVING?

Av ingeniorene Hermann

Den teleteori som idag er almindelig anerkjent, bygger
forst og fremst pa dr. Beskows publikasjoner fra ,,Svenska
Viginstitutet”. Han tillegger kapillarvannet og kapillar-
kraften en helt bestemmende innflytelse pa teleforholdene,
og gar til dels meget kraftig til verks mot dem som hevder at
f. eks. diffusjonen (vanndamptransport) ogsé er en av de fak-
torer som ma tas hensyn til hvis man vil nd frem til en
Riktignok har
argumentene for en slik opfatning vart meget svake, men

fullstendig forklaring av telefenomenene.

nettop derfor gir de heller ikke grunn til nogen negative
slutninger. Men tenker man over hvilket heterogent (uens-
artet) materiale en jordart kan vare, bdde med hensyn til
poredpninger og temperaturfordeling, vilde det ikke virke
overraskende om det kunde konstateres fuktighetstransport
pé grunn av diffusjon. Det er ogsa et kjent fenomen at der
i porese isolasjonsmaterialer foregdr en ikke ubetydelig
fuktighetstransport pd grunn av diffusjonen. Det samme
viser ogsd de teleforsek som nu utferes ved Norges Tekniske
Heiskole. Diffusjonen er bare mulig i jordarter som ikke
er kapillert mettet med vann. En annen betingelse er en
ujevn temperaturfordeling, hvilket vil si at dampens partial-
trykk varierer fra et sted til et annet.

Det vann som forekommer i jorden og som varierer med
jordartene og ver- og temperaturforholdene kan vi inndele i:

1. Grunnvann, som utfyller hulrummene i jordarten og
beveger sig under tyngdekraftens innflytelse.

2. Kapillarvann, som ogsa utfyller hulrummene mellem
jordpartiklene, men hvis optreden er helt avhengig av
jordartens kapillaritet (hdrrerskraft).

3. Adsorbsjonsvann, som adherer (,,kleber”) til de enkelte
jordpartikler og danner et tynt skikt omkring disse. Over-
flatehinnen holder vannskiktet pa plass.

4. Vanndamp, som optrer nir hulrummene ikke er fylt
med vann. Den maksimale mengde er bestemt ved dampens
partialtrykk ved vedkommende temperatur.

Fleischer og Arne Eriksen.

Denne inndeling er rent fysikalsk, hvor det som grunnlag
er brukt de krefter som bestemmer vannets optreden i
jorden. Dr. Beskow bruker den i ,,Meddelande fran Svenska
Viginstitutet’”, nr. 15, men han har ikke med gruppe 4,
,,Vanndamp”. Grunnen hertil er ganske sikkert den at han
i sin teori ser helt bort fra damptransporten.

Har man imidlertid denne inndeling for eie, vil man lett
se at det & legge ned en drensgreft i en grovkornig jordart
kan bevirke en helt annen forandring i jordens fuktighets-
innhold enn en drensgreft i en finkornig jordart. I en grov-
kornig jordart vil vannet hovedsakelig bevege sig under
tyngdekraftens innflytelse, mens i en finkornig jordart vil
kapillarkraften eller adhesjonen f4 overtaket. 1 en grov-
kornig jordart vil altsd en drensgreft kunne bevirke en
vesentlig minskning i jordens vanninnhold, idet en senkning
av grunnvannet automatisk ferer med sig at porevannet over
den kapillere metningsgrense ledes bort. Er jordarten
finkornig derimot, behever ikke en senkning av grunn-
vannet bevirke nogen vesentlig forandring i jordens fuktig-
hetsinnhold, da det her er kapillerkreftene og overflate-
spenningene som holder pa vannet.

De finkornige jordarter mister sitt vanninnhold hovedsake-
lig ved fordunsting. Hvis derfor fordunstingen fra et vann-
rikt lag blir forhindret, kan vi ikke vente & fi minsket
vanninnholdet nevneverdig ved drenering hvis laget bestar
av en finkornig jordart. Nettop disse forhold kan vi ha i
jernbanelegemet, hvor ballasten i sterre eller mindre grad
hindrer fordunstingen fra planum. Det store antall fuktig-
hefsanalyser som er tatt pd Kongsvingerbanen sommeren og
hesten 1934 viser dette forhold med all enskelig tydelighet.
De mest utpregede eksempler har vi i Soler. Ved Namnda st.
viste det sig at et koppjordlag pa 20 cm. selv efter den lange
terkeperiode sommeren 1934 inneholdt 9% vann (vekt-
procent av terrstoff). Ballasten umiddelbart over inneholdt
2—39,, og sandlaget under 9 9%, Lignende forhold har vi
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ved Grinder st. Grunnvannet ligger begge steder pd 4—5 m
dyp. Fig. 1 viser en fuktighetskurve fra Grinder-feltet,
og man ser hvorledes fuktighetsinnholdet er betraktelig
storre i koppjorden enn i grus- og sandlaget.

I ,,Meddelande nr. 15" behandler dr. Beskow dreneringen
og dens innflytelse pa teleforholdene. Hvis drenering
defineres som en senkning av grunnvannstanden ved ned-
legning av drensrer i grofter, mener han at vi alltid kan
forhindre telehiving, hvis vi bare graver greftene dype nok.
Hvilke forandringer i jordens fuktighetsinnhold dreneringen
bevirker, beskjeftiger han sig ikke med. Dette skulde ogsé
vere likegyldig hvis hans teori var riktig. Men de under-
sokelser som har vert gjort ved Kongsvingerbanen viser
at vi utmerket godt kan fa telehiving selv om det teleskytende
lag ikke har kapilleer forbindelse med grunnvann, stikk imot
hans eksempel med et teleskytende lag pa kapillarbrytende
grov sand. A anvende drenering pa Grinderfeltet, selv forut-
satt at vi hadde hei grunnvannstand, vilde vare direkte bort-
kastede penger. F.eks. viser det tynne koppjordlag ved
Namna st. en telehiving pa 5—6 cm; og grunnvannet ligger
her som nevnt pd 4—5 m dyp. Det ma altsd vere andre for-
vannholdsom ogsa kan bevirke telehiving enn nettop grunn-

opsugningen.
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Et spersmdl som 14 ner var da & undersske om det var
nogen forbindelse mellem den almindelige kjente straleis-
dannelse som kan iakttas ved jordoverflaten og isrand-
dannelsen inne i de telehivende jordarter. Med andre ord,
skulde isrennene i koppjord og lignende jordarter kunne
bestd av mikroskopiske isspiler med luft imellem? Hvis
dette var tilfelle mitte man ogsd ta diffusjonen til hjelp,
idet vanntransporten ikke kunde tenkes 4 foregd pd nogen
annen mate. Nettop i en jordart som ikke er mettet med
vann foreligger det en mulighet for diffusjon. Bade med
hensyn til poredpninger og temperaturfordeling er en jordart
meget heterogen, malt med mikroskopisk maélestokk. Vi
kan derfor meget vel fi store, lokale temperaturfall som
bevirker stor diffusjonshastighet. Men det kreves en
viss sterrelse pa poredpningene, hvis den mengde damp som
diffunderer skal na op i en sterrelse som gjor denne forklaring

sannsynlig.

Man har ofte vart tilbgielig til 4 anta et tilnarmet horison-
talt forlep av temperaturfordelingskurvene ved horisontal
jordoverflate. Ved de madlinger som prof. H. U. Sverdrup
foretok pa Svalbard sommeren 1934, viste det sig at dette
ikke pa nogen mate er tilfelle, selv i et tilsynelatende homoget
materiale som sne. Denne lokale heterogenitet sannsynlig-
gjor derfor i hei grad muligheten for diffusjon. Nar man
ogsa ved pores grusoverflate kan iaktta straleis pa 20—25 cm,
s& fremgar det i hvert fall at det vann som stadig fryser pa
undersiden av isseilen og far denne til 4 ,vokse”, i dette
tilfelle ikke er transportert kapillert.

I en jordart, hvor damptransport ved diffusjon finner
sted, vil der foregd en omplasering av vannet under selve
frysningsprosessen. Det vann som allerede er tilstede er
tilstrekkelig til at vi fir en ganske betydelig telehiving.
Den typiske seilestruktur som isrennene i dette tilfelle far,
har vi kunnet iaktta ved flere anledninger. Et lomme-
mikroskop med 25 gangers forsterrelse var tilstrekkelig til at
isrennenes struktur tydelig kunde iakttas. Seilestrukturen
fremgikk tydeligst ved frostperioden omkring 1. desember.
Fuktighetsanalysene viser at koppjorden pa den tid ikke
var helt mettet med vann. Efter annen frostperiode (efter
den lange nedbersperiode i desember) var koppjorden frosset
uten synlig isranddannelse i det averste lag og viste bare nogen
fa massive isrenner like over telegrensen pa 30 cm dyp.
Dette viser at vi kan f4 massive isrenner ogsa, selvom vi ikke
har kapiller forbindelse med grunnvann. Fuktighetskurven,
fig. 2, viser denne gang at det everste jordlag var mer enn

kapillert mettet.

Ingenier T. B. Riise har tidligere fremholdt at man kan
fa isranndannelse uten kapiller forbindelse, men mener
at det er kapillarkraften som bevirker vanntransporten mot
telegrensen.

Det er en almindelig erfaring ved jernbanen at drenering

ikke bevirker en fullstendig ophevelse av telehivingen.
De fleste har vel med dr. Beskow trodd at drsaken til dette
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matte vere at groftene ikke var dype nok. Som det fremgér
av det ovenstiende, viser imidlertid disse undersekelser
forst og fremst at vi kan fa insranddannelse og dermed
telehiving uten kapiller forbindelse med grunnvann. Kopp-
jorden og lignende jordarter ma derfor ikke pa nogen mate
fa anledning til & fryse i linjen, men ma enten fjernes eller
isoleres. En drenering vil kunne forandre isrennenes struktur
fra massiv is til strileis, men ikke fjerne hivingen.
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Ved de fryseforsek som er utfert ved Kongsvingerbanen
har det vist sig at man kunstig, ved visse forseksbetingelser,
kan frembringe isrenner med stralestruktur,

Det ma derfor bringes pa det rene i hvilke jordarter vi
kan fa stralestruktur i isrennene for vi kan si noget om hvor-
dan en drenering vil virke. I alle tilfeller m& vi vare op-
merksom pa at telehiving forekommer temmelig ofte pa
steder hvor grunnvannet ingen rolle spiller.

TRANSPORTABELT KOMPRESSORANLEGG FOR SANDBLASING
OG MALING

Av overingenior i Hamar distr. Tjalfe Lysgaard.

| tilslutning til omtalen i ,,Meddelelsenes” nr. 2 — 1927
av det apparatur Hamar distrikt i 1923 anskaffet til dette
formal samt til den i samme blad nr. 1 — 1929 inntatte
rapport av 24. desember 1928 fra distriktschefen i Hamar
distrikt til Hovedstyret, gjengis nedenfor i oversettelse den
av en komité av ,, Amerikanske jernbaners bro- og bygnings-
selskap” avgitte rapport om en undersekelse av de relative
omkostninger, varigheten og det beskyttende verd av maling
utfort efter de to fremgangsmater med kost (pensel) eller
sproite. Rapporten var forutsatt fremlagt pa et mote i
oktober 1931. P& grunn av at dette mete blev utsatt til
oktober 1932 har selskapet tillatt offentliggjerelse av denne
rapport i ,,Railway Engineering and Maintenance.”

Det heter her:

,,1 den periode som fulgte umiddelbart efter verdenskrigen
blev den hurtige utvikling av mekaniske malemetoder
opmuntret av den akutte mangel pa fagutdannede folk i
malerbranchen og mangel pa tilstrekkelig forsyning av
malerkoster, som falge av en usedvanlig nedgang i forridet
av bust.

Innen kort tid viste resultatene at spreitemalingen var
uundvarlig for industriell produksjon, og de tydelige for-
deler og den effektivitet som er opnadd pa dette omrade
lot anta at lignende metoder kunde anvendes ved maling
av bygninger og forskjellige byggekonstruksjoner.

Under den eksperimentelle periode var de maskiner som
var uttenkt til arbeide av denne art temmelig ufullstendige,
og deres bruk var begrenset til bestemte omrader.

Mange modifikasjoner og forbedringer er siden blitt gjort,
og mange adganger er blitt apnet for spreitemalingsutstyret
med det resultat, at malet for mekanisk maling gradvis er
blitt utvidet inntii nu for tiden praktisk talt alle bygninger
og byggekonstruksjoner kan males pd denne mate.

Imidlertid kan fullkommengjorelse av en maskin eller
en prosess bare ved laboratorieeksperimenter ikke gjore
denne praktisk anvendelig sett fra et forretningsmessig
standpunkt. Derfor md omkostningene ved anvendelsen
samt varigheten og det beskyttende verd av sproitemalingen
bli avgjerende for dens praktiske brukbarhet, dens pa-
regnelige besparelser og handelsverdi.

Komiteen var meget interessert i 4 studere denne sak,
som den fant direkte anvendbar ved jernbanene i U.S. A,,
og gjennem samvirke mellem fabrikanter av maling, koster
og spreitemalingsutstyr blev mange verdifulle data nyttig-
gjort. Oplysningene fra jernbanene blev tilveiebragt hoved-
sakelig gjennem et kort sperreskjema, som blev utsendt
til 51 forskjellige baner. Her blev mottatt svar fra 34 baner
med en samlet sporlengde pa ca. 107 000 eng. mil.

I tillegg hertil blev en del data skaffet fra medlemmer
av komiteen, s& rapporten derved representerer 38 jernbaner
med en samlet sporlengde pa ca. 120 000 eng. mil.

Omfang av anvendt sproitemaling.

Av de 38 baner opgav 3 med en sporlengde pa 2213 eng.
mil ingen anvendelse av spraitemalingsutstyr, 7 baner med
en sporlengde pa 33 370 eng. mil opgav eksperimentelt bruk,
mens de baner som opgav noen grad av praktisk bruk
fordeler sig i felgende grupper:

% av male- Antall

progam baner
Under 2595 scswvanii 3
25D caes s 7
B0—101% wumnmmamane 3
Over T8 :csseandnisa 3

Et stort selskap opgav at 85—90 9, av dets store broer
og bygninger blev malt med maskiner, mens en annen
bane svarte at minst 90 %, av dets samlede malerarbeide
foregdr som spreitemaling.

Femten baner bruker akkordlag, og to bruker selskapets
faste folk til all sprpitemaling. En bane har en fast gjeng
for all bromaling, mens spreitingen pa store bygninger
utferes av akkordlag. En annen bane lar alle stalbroer,
vanntanker, kullstasjoner og trappeoverganger male av
selskapets faste folk, utstyrt med store kompressorer,
anvendelig bade for sandblasing og for maling; mens hver
avdeling er forsynt med smatt, transportabelt utstyr for
mindre bygningsmaling.

Omtrent halvparten av banene meddelte at intet spesielt
program var utarbeidet for spreitemaling, men fo hoved-
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metoder blev fulgt for a forsske a4 opna maksimal utnyttelse
av utstyret.

Den farste gar ut pa 4 bruke store kompressorer, som kan
benyttes til annet arbeide i den tid da maling ikke foregar.

De viktigste innvendinger herimot er, at bare en forholds-
vis liten kompressor beheves for spreitingen, si en stor
maskin blir darlig utnyttet for denne slags arbeide, og at
forholdsvis lite arbeide kan skaffes for 4 holde en kompressor
igang i vintermanedene nar spreitemalingen er innstilt.

Den annen metode bruker spreitemaskinene for utearbeide
om sommeren og til innearbeide om vinteren. Dens hoved-
fordel er at den hjelper til & stabilisere arbeidsstyrken;
derimot nedvendiggjor den at malerlaget ma fare over samme
strekning to ganger.

Luftkompressorer.

De mest populere og praktisk transportable luftkom-
pressorer er de som drives av gasolin-motorer.

Tre jernbaner har innberettet at de ved siden av det
gasolindrevne utstyr med fordel har brukt elektrisk drevne
kompressorer pa 14—3/, hk med en luftydelse varierende
fra 2—10 kubikkfot pr. minutt.

Disse finner sin viktigste anvendelse ved innvendig maling
i kontorbygninger og stasjoner, gods- og forrddshus og for-
skjellige gatebebyggelse hvor elektrisk strem er lett til-
gjengelig. De mindre maskiner er serlig avpasset til bruk i
smabygninger, eller sddanne hvis elektriske ledningsnett
ikke er beregnet for stor belastning, idet forbindelsen gjerne
tilkobles lysnettet.

I storre moderne bygninger brukes anlegg pd 1 hk motor
og mer, hvor ledningene er beregnet for sidanne belast-
ninger.

For mindre bebyggelse, hvor elektrisk stram ikke er for-
handen og arealene ikke er store, kan med skonomisk resultat
brukes malerutstyr drevet med gasolinmaskiner pa 3/,—
114 hk.

Transportabelt gasolindrevet maskinelt malerutstyr for
to pistoler, montert pad handdreven tralle er avpasset til
bruk ved storre bygninger og sma broer. Disse redskaper
har vanlig maskiner pa 4—6 hk med en luftydelse pa 20—30
kubikkfot pr. minutt.

Som en almindelig regel gjelder at disse maskiner er
uskikket til bruk pa broer, hvor kompressoren ma stasjoneres
ved den ene ende av bygget og luften presses gjennem en
slange pd over 100 fots lengde frem til malingbeholderen.
Bromaling foranlediger ofte plasering av kompressoranlegget
i en betraktelig avstand fra det punkt hvor spreitemalingen
foregdr og medferer anordning av rerledninger for den
komprimerte luft og samtidig bruk av adskillig pnevmatisk
reserveverktai.

Av disse grunner er det nedvendig 4 saerge for forholdsvis
store kompressoranlegg, varierende i sterrelse fra 10 hk
med en luftlevering pd 36 kubikkfot pr. minutt til 38 hk
anlegg med luftlevering pa ca. 160 kubikkfot pr. minutt.
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Montering.

Den type av monteringstraller som er mest i bruk ved
jernbanene er den almindelige flate 3- eller 4 hjuls handtralle,
som lett kan flyttes efter arbeidsplassen eller lastes pd og
Mange jernbaner bruker
sledeunderstell for store anlegg, mens mindre kompressorer
blir montert p4 hédndtraller, og i et tilfelle er bade store og
sma anlegg montert pa meier.

av en dapen eller lukket vogn.

To selskaper bruker sma
kompressorer montert pd motorvogn.

En fabrikant opgir at et stort antall luftkompressoranlegg
pa selvdreven motorvogn er blitt levert til mange baner,
men disse anlegg blir kun brukt i tilfelle hvor et malerlag
ma reise kontinuerlig over en lang strekning. Han anbefaler
ogsd at, hvis standard kompressoranlegg skal brukes pa
denne mate, ber de forsynes med understell til & montere
pa tilhengervogner saledes at motorvognen kan anvendes til
annen transport ogsd nar kompressoranlegget er i bruk.

For maling alene er den mest nyttige storrelse en kom-
pressor med kapasitet pa mellem 15- og 30 kubikkfot fri
luft pr. minutt. Bruken av fo-pistelers utstyr blir forsvart
nasten enstemmig.

Imidlertid er rensningen av stilbroer av likesa stor betyd-
ning som malingen, og pnevmatisk renseverktei trenger
sterre kompressorer. En jernbane bruker 2 store kompres-
sorer for sandblasing og maling av stalbyggverk over hele
sitt distrikt, mens mindre utstyr brukes av akkordlagene
for annen maling.

I mange tilfeller gjor malingprogrammets avhengighet av
sesongen det uskonomisk 4 anskaffe utstyr beregnet ute-
lukkende for maling. Derfor blir nu kompressorer
av stor kapasitet anskaffet og benyttet til
forskjellige siemed.

En tid erklerte motstanderne av spreitemalingen at
pafaring av maling pa denne méte passet bare for murverk,
stukkpuss og grove treflater, og at anvendelsen pa alminde-
lige bygg eller bygninger frembragte et darligere resultat.

I lapet av de siste 10 &r har fabrikantene utviklet spraite-
malingsutstyret med tilbeher i slikt utvalg at all slags
byggverk- og bygningsmaling lett kan foretas med spraite-
redskaper under full garanti for tilfredsstillende utferelse.

En av de midtvestre jernbaner har satt 19 spreitemalings-
anlegg i arbeide i lepet av de siste 314 ar og resultatene
har bevist deres verd.

Noiaktige beretninger om arbeidet viser at arbeids-
ved
leper sig til halvparten av kostmalingen.
flater
pa bygninger under 12 fot over bakken beleper arbeids-
omkostningene for mekanisk maling sig bare til fjerd e-

omkostningene spreitemaling be-

For mange tilfeller som f. eks. arbeide pa plane

delen av kostmalingen.
Malingforbruket var omtrent det samme
i begge tilfeller, med undtagelse av at nar det hersket sterk
vind blev forbruket ved maskinmaling ubetydelig eket.
Prover viser at 300 kvadratfot kunde dekkes med maskin
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pa 7 minutter, mens tilsvarende flate krevet en time med
handmaling.

En vanntank av tre pd 100000 gallon') ruminnhold
blev malt med maskin med et forbruk av 34 gallon maling,
mot sammenligningsvis 144 gallon ved héandmaling, og
dertil blev der gjort en besparelse pa ca. 100 kr. (§ 25) i
arbeidsomkostninger. 1 tilfeller hvor stillaser blev anvendt
blev omkostningene redusert med 20 %.

Spreitemaling under 12 fot fra bakken utferes ved a bruke
uttrekksror, hvorved stillaser undgaes. En spraitepistol
bruker omtrent 25 gallon maling pa plan flate i 7 timer.

Den maling som brukes er av samme konsistens som
den der anvendes ved malerkost, og intet ekstra arbeide
kreves ved tilberedelsen. Pistoler og sproiteslanger ma
renses hver aften. Dette tar ca. 15 a 20 minutter.

En av sstbanene opgav at i lepet av sommeren 1928 var
der reist 4 plattformer og leskur med utette buttskjeter,
som absorberte en betraktelig mengde maling. En samlet
overflate pa 79000 kvadratfot blev malt med spreite-
pistoler, og en gallon dekket gjennemsnittlig 150 kvadratfot.
God dekkevne blev serlig bemerket og hinnen pa overflaten
er ennu hel og ubeskadiget. Overflatetilstanden medferte
ofte visse problemer som krevet meget omhyggelig over-
veielse.

Representanter for 3 jernbaner og en malingfabrikant
erklerer, at ndr en overflate er sterkt varbitt og revnene
er usedvanlig store, er det nesten umulig a fylle dem bare
med ‘spreitingen. Hvis kost- og spreitemaling brukes
sammen, og farste strok gjeres med maskin, og der efterpa
strykes hurtig med kost, kan de varslitte revner bli helt
fylt, og hele prosessen vil ta meget liten tid.

To estbaner meddelte at innvendige vegger og tak i
butikker, varehus og kontorbygninger var blitt meget vel-
lykket malt med spreitepistoler. I adskillige tilfeller dekket
ett med sprogitemaling like godt
som to koststrek, si at det resulterte i vesentlige
besparelser i arbeide og materialer.

strek

Stdlbroer og metalloverflater.

Den almindelige vedlikeholdsmaling av broer medfarer
fjernelse av adskillig rust og gammel maling-
avskalling fer ny maling pastrykes. I mange tilfeller
vil omkostningene ved rensning utgjere fra 35 til 80 9%, av
totalutgiften til fornyelsesmaling. Fer innferelsen av det
pnevmatiske verktei var dette en brysom prosess, som blev
utfert for hand med meisel og skraper.

I mange tilfeller blev denne rensemdte ikke viet sarlig
pépasselig tilsyn, med den felge at enkelte konstruksjonsledd
blev neglisjert, og serlig da de som medferte vanskeligheter
og ubehag for de arbeidere som brukte renseverktaoiet.

Utviklingen av transportable luftkompressorer gjorde

sandblasing anvendbar, skjent omkostningene ved denne

1) 1 gallon = 8 pints = 3.765 liter.
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slags rensning er betraktelig. Lette sma pnevmatiske meisler,
,,Plunger”’, stempelhammere og roterende stalberster brukes
Nar de brukes under godt tilsyn
opnies en omhyggelig rensning av metallbyggverk til en
rimelig pris og med en betraktelig reduksjon i den fysiske
Bruken av dette
renseverktsi, sarlig ved store bygg og konstruksjoner,
krever en kompressor av stor kapasitet for at en
hel del verktsi skal kunne brukes samtidig med spreite-
pistolene, hvorved opndes at det rene metalls overflate blir
malt for ytterligere forrustning eller oksydasjon kan finne
sted.

nu med saerlig fordel.

anstrengelse som kreves av arbeideren.

Malingens kostende.

Der er meget forskjellige meninger m. h. t. de egentlige
omkostninger ved de to slags maleméter. Beretningene fra
to jernbaner viser at materialomkostningene var de samme,
mens seks andre fant at materialutgiftene blev 10—30 9%
heiere for maskinmaling.

Praktisk talt alle baner var enige om at arbeids-
utgiftene var mindre for sproitemaling enn for kost-
maling. Disse vurderinger av besparelser i arbeide varierte
fra 10 til 759, og i de fleste tilfeller fra 30 til 40 %. I sin
almindelighet er gjennemsnittlig arbeidsomkostningene for
sproitemaling omkring 65 %, av omkostningene for kost-
maling. Relative omkostninger vil variere betraktelig med
arbeidets art. En bane fant at spresitemalingen pa broer
medfarte mer stillasflytning; dog kan denne forskjell redu-
seres betraktelig ved bruk av uttrekksror.

Der blev mottatt f4 data angdende utstyrets kostende.
Enkelte baner konstaterte at omkostningene ved passning,
forrentning og amortisasjon av luftkompressorer spilte en
mindre rolle og at, skjent slike utgifter ikke ber settes ut
av betraktning, er det sannsynlig at deres medregning
ikke skulde forandre resultatet synderlig. En av vestbanene
har funnet ut at en 6 hk luftkompressor med 415 boring
og 5" slag bruker ca. 2 liter gasolin og ca. 0.06 liter olje
pr. time.

Utgiftene til reparasjoner og fornyelser, basert pd 2500
timers arbeidsdrift belap sig til 2 cent pr. time.
Verdiforringelse belep sig erfaringsmessig til 7 cent pr.
arbeidstime. Den gjennemsnittlige utgift til flytning av
hele utstyret belep sig til § 10 pr. jobb.

De forskjellige meninger m. h. t. relativ forskjellitotal-
utgiftene viser endog sterre variasjon enn for arbeids-
omkostningene. En bane fremholdt at med bruken av den
forholdsvis dyre maling for broer og bygninger gjorde sket
materialutgift spreitemalingen dyrere enn kostmaling. En
annen bane konstaterte at enkelte arbeider var 40 9
billigere nir det blev malt med maskiner.”

Derefter er inntatt i rapporten en del nermere detaljerte
opgaver over arbeidsomkostninger for sd vel
hind- som spreitemaling ved utferte byggverk. De relative
omkostninger for spraitemaling i sammenligning med kost-
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arbeide svinger i disse eksempler mellem 57 9%, og 64 %
av sistnevntes kostende. Det anfares ogsad at de strok som
blev utfert med spreite var meget bedre enn de som var
stroket med kost.

Videre opgir rapporten flg. om:

Varighet og beskyttende verd.

Representanter for 8 jernbaner anser spreitemalingens
utseende overlegen fremfor kostmalingens. Deres grunner
var at spreiting skaffer en mer glansfull, tett og jevn
malinghinne, som har en meget enskverdig prikket overflate.

Rapporter fra 9 andre baner hevdet at spreitemalingen
iutseende var likeverdig med kostmalingen. Et svar
stadfestet at pA nytt trevirke, betong, kalk-
puss og metallflater skaffet mekanisk maling et
mer heldig sluttresultat, mens kostmaling pA vaerbitte
og grove treflater var mer tilfredsstillende. 8
jernbaner trodde at spreitemaling var underlegen i utseende
overfor kostmaling, fordi den viste skjster og ikke var sa jevn.

Hvad den relative varighet angdr, svarte to
jernbaner at for vanskelig tilgjengelige partier, s& som visse
deler av hengebroer, var spreitemaling avgjort overlegen
overfor kostmaling. For almindelig arbeide var disse to
baner enig med 19 andre i den opfatning at maling pafert
med sproitepistoler var like si varig som den der var stroket
med kost. En bane hevdet at spreitemalingen var kost-
malingen underlegen i varighet. 1 diskusjonen om varig-
heten skrev et komitémedlem folgende:

,,Efter mine egne erfaringer om maling pa ens flater efter
begge disse metoder er jeg av den opfatning, at maling
utfert med spreitepistoler har sterre varighet, og at
det ingen tvil er om at den gir et bedre utseende.
Maling som er blitt spreitet pa en flate beholder sin glans
meget lengre enn den som er streket pa med kost.

Efter neiaktige undersekelser er dette funnet & skyldes
det faktum, at den ferste har en glatt og blank over-
flate, mens en grovere og noget furet flate er en felge av
kostmalingen, hvilket tillater stev & samle sig lettere pa
overflaten. For & samle oplysninger om disse punkter blev
i en spesiell prave brukt forskjellige flater sa som belgeblikk,
stalplatebjelker og tenger sammenfeiet i V-form, samt grov-
skdret trematerial, som alt hadde vart malt tidligere.
Sarlig omhu blev anvendt ved paferingen av malingen.
Overflatene var godt renset og samme materialkvalitet
blev brukt for begge metoder. Observasjoner blev gjort
med korte mellemrum gjennem et tidsrum av 2 ar. Efter
utlepet av denne tid blev det funnet at de sproite-
malte strek hadde et bedre utseende enn
de som var malt med kost.”

En definitiv uttalelse til fordel for spreitemaling, sett
fra varighetsstandpunkt, blev uttrykt i ,Rail-
way Engineering and Maintenance” for oktober 1930,
side 460, i en artikkel av en malermester, og den inneholder
adskillige bemerkelsesverdige ting.
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Skogsproduktenes laboratorium i Madison, Wis. oprettet
av U. S. landbruksdepartement har ledet nogen fa prever
angédende sammenligning av varigheten av kost- og spreite-
malingsflater.

Resultatet viser at nar malingbelegget var av samme
tykkelse var de like varige, og at utferselsmaten materielt
ikke influerte pa varigheten, forutsatt full handverksmessig
utfarelse for begge malemater.

I nordestre New York blev en 1300 tonn platehengebro
malt med et grunningsstrek av blymenje og et strek av
kullsort maling i lepet av sommeren 1922. Spraitepistoler
og koster blev brukt under pastrykningen. En inspeksjon
i begynnelsen av august 1931 viste ingen nevneverdig for-
skjell i dekkhinnens utseende og tilstand.

Kort tid efter blev adskillige broer inspisert av to komité-
medlemmer og et medlem av selskapet. Disse byggverk
hadde fatt en omhyggelig rensning, et flikkstrek med bly-
menje og et fullstrek av sort grafittmaling i lepet av som-
meren 1927, Efter en omhyggelig inspeksjon blev de tre
menn enige om at der ikke var nogen synlig materiell
forskjell i varigheten av malinghinnen.

En representant for en stor malingfabrikk skriver felgende:

,,vare erfaringer forer oss til den slutning at kostmaling
er langt overlegen ved alle utvendige flater, hvor en linolje-
maling er anvendt. Ved innvendig maling finner vi, hvis
spraitemalingen er omhyggelig og fullt handverksmessig
gjort, at den er like sa varig som kostmaling, men ikke over-
legen. Var personlige erfaring er at pa utvendige flater kan
sluttstrok med fernis, aluminium og mange av de hurtig-
terrende lakkeringsmidler med fullt tilfredsstillende resultat
utferes med spreitemetoden.”

Resymé og anbefalinger.

Som et resultat av komiteens undersekelser og studier
er det tydelig at:

1. Moderne spraitemalingsmaskiner og deres tilbehar
er blitt utviklet i en sddan grad at typer nu forefinnes for
serlig anvendelse ved praktisk talt alle kvaliteter og vekt-
sorter av maling, avpasset for vedlikeholdsmaling av alle
slags jernbanebygninger, broer og byggverk.

2. 1 praktisk talt alle tilfeller gir detmeget fortere
4 anvende maskinmaling enn 4 male med handkost. Ar-
beidsomkostningene ved malingen er blitt kraftig redusert
ved anvendelse av spreiteutstyr.

3. Materialtapet ved forstevning, endog pa ut-
satte steder er ubetydelig. [ mange tilfeller har
mekanisk maling av broer og stalkonstruksjoner krevet
mindre maling enn kostmetoden. Héndverksmessige er-
faringer og hendig utstyr for spreitemaling av bygninger
har redusert forbruket av maling til mindreenn 6 % over
hvad der brukes ved kostarbeide pa lignende flater. Andre
tilfeller er blitt berettet, hvor tilsvarende ytterflater er blitt
malt med like store mengder av samme maling
efter begge metoder,
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Mange tilfeller er iakttatt, hvor et spraitemalingsstrok
dekket likegodt som to koststrek ved inn-
vendig arbeide.

4. Det endelige utseende av sproitemaling er like
godt og i mange tilfeller endog b e dre enn utseendet av
et med kost utfert arbeide.

5. Bruken av passende spreitemalingsutstyr, som be-
handles av erfarne handverkere gir en maling av mer
jevn, tett og blank overflate enn den som opndes
med kost. En slik overflatehinne antas & vare mer mot-
standsdyktig mot verogvindogavmer beskyttende
verd. Varigheten av spreitemalte overflater er iallfall
like stor og i enkelte tilfeller sterre enn ved maling utfert
for hand.

6. Omkostningen eved maling av bygninger, broer
og andre byggverk er blitt kraftig redusert ved
bruken av spreitemalingmaskinene.

Derfor er sproitemalingen av broer,
bygninger og lignende byggverk anbe-
falt 4 vaere av praktisk, skonomisk og
kommersiell verd for jernbanene i U.S. AY”

Rapporten stotter pd en slidende mdte de erfaringer
Hamar distriktgjennem drene siden 1923 er kommet
til ved bruken av maskinelt utstyr. Dette gjelder ikke alene
den ekonomiske fordel man har funnet maskinmaling
frembyr fremfor handmaling, men ogsad uttalelsen om
aggregatenes mest formalstjenlige storrelse
for 4 nytte samme til s vel maling som sandblasing, idet
komiteen sarlig peker pa at rensning av stdlbroer er av
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likesd stor betydning som malingen, og at pnevmatisk
renseverktoi trenger sterre kompressorer. Man kan ogsd
underskrive uttalelsen om hvilken utyikling spreitemaling-
utstyret har undergétt i forbedringer siden distriktet i 1923
igangsatte sine forsek pa disse omrader.

Det fremgir dog ikke med tilstrekkelig tydelighet av
rapporten i hvilken utstrekning der i arbeidsutgifter for
maskinmaling er medregnet forrentning og ved-
likehold av maskineriet, idet det pa den ene
side her anferes, at disse omkostninger spilte en mindre rolle,
men pa den annen side opgis der en &rlig brukstid av 2500
timer med en samlet utgift pr. time til vedlikehold og
verdiforringelse av i alt 9 cent = 34 ere regnet efter en
kurs av kr. 3,75 pr. dollar.

I motsetning hertil har Hamar distrikt i sine sammen-
ligninger regnet med en arlig driftstid av bare 600 timer med
en konstant utgift til drift, vedlikehold og forrentning av
anlegget av kr. 3,20 pr. kjort kompressortime. I den ameri-
kanske rapport er der saledes gitt ut fra, at kompressor
med evrige apparater er i bruk det hele r, mens var forut-
ning er 600 timer eller en effektiv brukstid av ca. 3 maneder
pr. ar. Jfr. ,,Meddelelsene” nr. 2, 1927.

Da der i den amerikanske rapport ved sammenligninger
mellem maskin- og hdndmaling ikke kan sees at utgifter
til koster (pensler) m. v. for hiandmaling er holdt utenfor,
synes sammenligningen ikke 4 veare helt korrekt.

Imidlertid er fordelene ved maskinmaling sd avgjort
pa den side, at i hvert fall resultatet av vére erfaringer
selv med den kortere brukstid ikke forrykker forholdet.

FLYTTBART LASTEARRANGEMENT FOR TOMMER
Ved baneinspekter L. Haasted.

Som bekjent har Statsbanene pa flere stasjoner frui-
fet arrangements til lettelse ved oplastning av temmer
o. 1., eksempelvis ved senkede lastespor eller temmer-
ramper.

Den skonomiske berettigelse av denslags faste, for-
holdsvis kostbare arrangements kan imidlertid i mange
tilieller stille sig tvilsom likesom ogsa forholdene ved
mange stasjoner kan ligge mindre vel tilrette herfor-
Lastetomten kan siledes ligge i sporheide si der kre-
ves sterre opfyldning for en rampe, likesom det heller
ikke ved alle stasjoner er anledning til anordning av
senkede lastespor. Enn videre kan trafikkforholdene
arte sig sadan at rampen pa en stasjon ikke benyttes
arvisst, men at lasterampe er enskelig snart pa den ene,
snart pa den annen stasjon. Det ligger derfor neer &
skaife en fransportabel anordning, som lett kan flyttes
fra sted til sted eiter behov.

Et eksempel pa hvorledes man under disse forhold
bekvemme lastearrange-

hensiktsmessig kan anordne

ments for trafikkantene har man i den iir ved A sk sta-
sjon opferte lastebukk. '-'1

Som det vil fremgi av hosstaende illustrasjoner er
savidt utenfor sidesporets frie profil opfert en ca. 5
meter hei lastebukk. P4 toppen av denne er anordnet
en aksel a med 4 pasittende 6-kantete hjul b og b.
Nederst pa hvert av bukkens bakre ben ¢ er ogsd an-
bragt et lignende 6-kantet hjul d pa en der oplagret
aksel. Mellem det svre hjul b resp. b, og nedre hjul d
er lagt et kjedetrekk e, hvor lengden av kijedeleddene:
;motsvarer siden i hjulene b og d.

Pa 4 steder i den leddede kjede e er med like avstand
festet opadvendte klor f.

Over hjulene b, er pa samme mate lagt en leddet kjede
g som leper over to midt pd bukkens frontside an-
ordnede hjul i (av samme slag som de foran nevnte b
og b)), anbragt pa en aksel i. Denne kjede er likeledes
forsynt med tilsvarende, opadvente klor j, innregu-
lert i et bestemt forhold til klerne f pa leddkjeden e.
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Fig. 2. Temmerstokk pa vei opover pa klerene ",

pa topp overleveres fra klerene ,,f'" til klerend ,,j"".
avleveres fra klerene ,,j til sleipene ,,n"', hvor-
pa den ruller inn pa jernbanevognen.

" . "

n 4 —

Nr. 3 - 1935

Toppakslen a drives med rem fra det i maskinhuset
veerende spill, som drives av en 5-hesters elektrisk motor.

Pa bukkens forreste ben I er anbragt jernkroker m
for oplegging av «sleiper» (slisker) av tre n, som ligger
fra disse kroker ut pa vognkanten. Disse sleiper flyt-
tes op eftersom lasten eker. Foruten de flyttbare «slei-
per» er ogsa nederst innlagt et sett lignende, men min-
dre skrattliggende av T-jern p for det ferste temmer-

lag pa vognen, som derved far mindre pakjenning.

Pa baksiden av bukken er opbygget et mot bukken
skranende plan, hvorpad temmeret kjores op.

Nar lastningen skal foregd, ruller en mann stokken o
ned og inn mot de bakre bukkeben ¢. Den blir her gre-
pet av de opadgdende kler f pa kjedetrekket e, fart til-
tops og avlevert til de motsatt stillede klor j pa kie-
detrekket g. Pa disse feres sa stokken ned til den av-
leveres pa sleipene n og ruller pa disse helt statfritt inn
De nevnte nedadgaende klor j i kjedetrek-
ket pa bukkens linjeside er oversurret med taugverk

pa vognen,

for at ikke kantene pa skurlast som bord og planker
skal ta skade.

Bukkens enkelte deler er boltet sammen og merket
med nummer, si den i tilfelle bekvemt kan nedtas for
opsetning ved en annen stasjon.

Den her beskrevne lastebukk har som det forsties den
vesentlige fordel fremfor faste ramper, at lastningen i
hei grad skaner vognen for stet som ikke kan undgées
ved lastning fra de vanlige 3 meter heie lasteramper.
Enn videre er det en fordel at lastebukken som nevnt
lettvint kan nedtas og flyttes av jernbanen, hvis tilgan-
gen av temmer ikke svarer til de av skogeierne gitte
Dette
er jo en betingelse for at jernbanen gir til opferelse av

tilsagn om a sende sitt temmer med jernbanen.

tommerramper eller senkede lastespor.

Skogeierne som i mangel herav ikke vilde ha den be-
kvemme adgang til lastning av de mindre temmerpar-
tier, som nedvendigvis ma sendes med jernbanen,
stimuleres ved en lett og billig oplastning til & dirigere
ogsd storparten av temmeret over fra vassdraget
til jernbanen.

Men den sterste stimulans for skogeiernes syn pa for-
delene ved jernbanetransport sammenlignet med flatning
tonns vogn
alm. slipetemmer lastes nemlig over bukken av 2 mann

ligger i lastebukkens ydeevne. En 11

pa ca. 30—35 minutter, og en vogn svart lumbertemmer
likeledes av 2 mann pa ca. 45 minutter.

For oplastning pd almindeliz méte av den samme
vogn anvendtes tidligere gierne 6 mann i 4%2 a 5 timer.

All temmeroplastning pad Ask stasjon har i vinter fore-
gatt over lastebukken.

Omkostningene ved opferelsen av foran beskrevne la-
stebukk dreier sig inkl. elektrisk motor og spill om ca.
kr. 2000. Herved er dog a4 merke at man til bukken pa
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Ask har anvendt hvad der fantes av eldre, ledig mate-
riell (herunder spill og motor m. v.). Jernverket er la-
get i jernbanens smie pa Vikesund.

En lastebukk som den beskrevne utfert av nytt ma-
teriell og materialer vil antagelig komme pa ca. kr. 3000.

Pa steder hvor der ikke er adgang til elektrisk kraft
kan arrangementet uten vanskelighet innrettes for h and-
drift.

vil da bortfalle og et enkelt stubbebryterspill anvendes

Motor med tilherende igangsetter og spill m. v.
istedet. Herved vil anleggsomkostningene bli vesentlig
lavere, men den hastighet hvormed oplastningen kan
foregd vil da selvfelgelig bli mindre enn ved elekirisk
drift. Dette vil dog delvis kunne kompenseres ved inn-
legning av flere klor i kijedetrekkene.

UTSTIKNING AV KURVER
Av professor Tor Eika.

De efterfolgende bemerkninger fremkommer som tilfoielse
til min artikkel under samme overskrift i ,,Meddelelser fra
Norges Statsbaner” nr. 1, 1935.

Vi gar ut fra lign. (3) som skrives pa folgende mate:

a1 1(62)2 L
. i s
2r 18RRI TV T8 R

b2
hvor vi har satt n.
2R

Néar " ikke overstiger ca. 3 m, kan beregningen foregé
med en 25 cm regnestav pa vanlig mate. Blir den sterre,
benyttes kvadrat-tabell til & ta ut leddet b°. En tabell,
hvor b er angitt med 4 siffer vilde veare tilstrekkelig og finnes
bl. a. i F. G. Gauss: Finfstellige vollstindige logaritmische
und trigonometrische Tafeln, s. 125—145. Da divisor 2R
blir et enkelt tall, kan vi med regnestav ved hjelp av en
smule hoderegning opna 4 fa i" bestemt med mm noiaktighet,
mens regnestaven ellers bare gir 3 sikre siffer, det vil i dette
tilfelle ofte si dm neiaktighet.

Eksempel. R =900m, & =19518 m

Av kvadrat-tabellen finnes b = 38 095. Med regnestaven

g .
sees at det hele tall i kvotienten g .= ﬂg_s s ﬁq_gj
2R 1800 18

er 21 og at 21 - 18 = 378. Resultatet blir altsa:

b2 2,95

W=-—=21 4+ — =21,164 m
2R 18
I dette tilfelle kan hele utregningen skje med en innstilling

av regnestaven; for utregningen av alle verdier h’ svarende
til en kurve kan man klare sig med to forskjellige innstillinger
av regnestavens tunge, i mange tilfeller med bare en. Det
er kun skyveren som hver gang benyttes. For tydelighets
skyld er innstillingen av regnestaven angitt i fig. 1.
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Fra h’ ma der sa trekkes det lille korreksjonsledd 118 . h;
For dette kan der settes op et diagram. Fig 2. For a lette
oversikten ber det ved bruk i praksis tegnes med flere farver.
Nar der regnes med ordinater loddrett pa tangenten, blir det
tilsvarende korreksjonsledd betydelig sterre, og det vil ikke
vere lett Asette opet praktisk brukbart diagram i dette tilfelle.

Ved stikning av kurven med h-avsett kan kjedningen
langs tangenten fores gjennemgaende; ved hvert vinkelpunkt
legges til den vanlige kjedelengde, f. eks. 10 m, et stykke
lik differansen mellem to tangentlengder og buelengden,

altsa2- R - t a — R - a. leksemplet i nr. 1 blir dette tillegg
€2

2 - 191,104 — 376,614 = 5,594 m. I forhold til den fore-
liggende kjedning opsekes de to kurvepunkter, og utstik-
ningen av kurven utferes nu fra de i tangentene nedsatte
peler som fer angitt.

Beregningen av fi-avsettene pa denne mate vil sannsynlig-
vis bli enklere enn ved hjelp av tabell 1, og det skulde ogsa
i marken uten vanskelighet la sig gjore a regne sd hurtig,
at man holder felge med den arbeidsgruppe, som utferer
stikningen. Utregningen av et h-avsett skulde kunne ut-
fores pa ca. 1'% minutt; ndr en rekke av dem bestemmes i

sammenheng pa ca. 1 minutt.
*®

P4 side 11 i nr. 1 har der innsneket sig et par mindre feil.
I forste spalte omtrent pa midten star:

1—cosa =cos 11—

skal veare: 1 —cosa = 1—cos

T s DT

I annen spalte star: Buelengde = R Z

skal vare: Buelengde = R :
[
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OVERSIKT OVER GODSTRAFIKKEN VED NORGES STATSBANER
i 1. kvartal 1935, sammenlignet med tilsvarende kvartal i 7934 og 1931.
Meddelt av inspektor ]. forgensen, vognkontoret.
Bredt spor (Narvik distrikt undtatt).
Antall oplessede vogner
1. kv. 1935 1. kv. 1934 ‘ Nciz : :ggi 1. kv. 1931 l ;iz : i_::gsl
Ol s e S R T R 22400 vg. | 19450 vg. |+ 2950 vg“ 21200 vg. | + 1200 vg.
HOVEADANEN v cvmon s i ssn e aidm s s adin 4700 ,, 4550 ,, |+ 150 ,, 5750 ,, | - 1050 ,,
KONESVIAEErDANEN o v vvivvmmmsvmmmeaws s swsaais 12500 ,, 10050 ,, |+ 2450 ,, | 8350 ,, | +4150 ,,
Ostfoldbanen ........ ... 7650 ,, 7450 ,, |+ 200 ,,| 7600 ,, | + 50 ,,
L1704 1 e () | S erenr e i e 7600 ,, 6400 ,, + 1200 ,, | 5400 , | +2200 ,,
Oslo- distrikt Sum .o saisisiivriimin sisiiin 54 850 vg. | 47900 vg. 4+ 6950 vg.,, 48 300 vg. | + 6550 vg.
Dramimeén distrikt caovossimmaicrnmsiesiain, 32500 ,, | 30050 ,, |+ 2450 ,, | 31300 ,, |+ 1200 ,
Hamar distiikl «csrsimmvmressmmm sy aies 9750 ,, 9100 , |+ 650 ,,| 8250 ,, |- 1500 ,
Trondheim distrikt ............ovieinineanann... 15350 ,, | 13650 ,, |+ 1700 , | 15450 , | = 100 ,
Bergen distrikt ... 4300 ,, 4150 , |+ 180 , | 5250 , |+ 950 ,,
116 750 vg. | 104 850 vg. ‘—}— 11 900 vg.j 108 550 vg. | + 8 200 vg.
Inn- og utforsel over Oslo 0. havn.
T - ' i | op+193 Op - 1935
| 1. kv. 1935 1.kv. 1934 | (o0 . jo34 | 1-kv.1931 Ned + 1931
IO camias s e s e S o S i e e | 6 544 vg. 5342 vg. !+ 1202 vg.l ) 7414 ve. | — 870 vg.
B oicsmmemm s et sraieass o e fas R e e aiass | 6111 ,, | 5568 , |+ 543 , 16911 , | = 800 ,
1) Konflikt i papirindustrien fra 15. mars.
Smalt spor.
- - - o _l_ o Antall oplessede vogner
| lokv.1938 | 1.kv. 1034 | NP EE | kveaea | op 195
Dramimen 'distiikt ..o omvvemsnmsasm i s 5250 vg. | 5000 vg. |-+ 250 vg.| 5000 vg. ‘ + 250 vg.
Hamar distrikt ..........ccc0iiiniiiiiiinnnnnns 2850 ,, | 2450 ,, |+ 400 ,, 2500 ,, | + 350 ,,
Trondheim: -distrikt «oiivisuseivsmrsessssrsrmans 3600 ,, 3000 ,, |+ 600 , 3850 ,, ‘ - 250 ,,
Stavanger distrikt <. .coviimisseiiniareaaiseian 5700 ,, 5800 ,, |= 100 ,, 6600 , | = 900 |,
SEtASAAMSHATRH + v aern s s mmanss S s w5 dF e ass | 2850 ,, 3350 ,, = 400 , | 4000 , ‘ = 1150
ATCHdALIAISEEEL . wvwmmmammm s s i 700 ,, 600 ,, |+ 100 ,, 700 ,, | —
‘ 20 950 vg. | 20200 vg. I—}— 850 vg.| 22650 vg. ! -+ 1700 vg.

Det var konflikt i papirindustrien varen 1931, hvorfor
oplessingen var dette ar. Imidlertid 14
oplessingen i 1935 betydeligere heiere, serlig pa grunn av
store transporter av trelast sisom temmer, slip og kubb

meget ujevn

til sliperier og papirfabrikker. Denne oplessingen pleier &
kulminere ved pasketider sd snart feret hindrer fremkomst
med bil o.1. pa skogsveiene.

UTSTIKNING

AV KURVER

Av avdelingsingenior C. Th. Apenes.

I professor T. Eikas interessante og instruktive ar-
tikkel i «Meddelelsene» nr. 1 d. a. star anfert, at peri-
ferivinkelmetoden for utstikning av kurver forutsetter
et nogenlunde apent terreng og ikke lenger blir prak-
tisk, hvor siktelinjene blir dekket av skog, bebyggelse
eller lignende,

Efter flerarig erfaring fra jernbaneanlegg i Britisk
Columbia, hvor der er lignende terreng som her i lan-

det, er jeg kommet til det resultat, at periferivinkel-
metoden med fordel kan anvendes ogsa i sterkt kupert
og skogbevokset terreng. |1 tett skogbevokset terreng
stikkes da korder til kurven. Ved jernbanekurver ber
kordenes lengde veere ca. 100 meter, og en kordes ende-
punkter helst falle sammen med kjedepel i kurven, eller
fellespunktet OE mellem kurve og overgangskurve.

Kurvens evrige kijedepeler utsettes derefter forelebig
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ved avsett fra korden. Eifterat skogrydningen for jern-
banen dereiter er foretatt og linjen ma friskes op igjen,
vil terrenget veere sa apent, at kjedepelene i kurven kan
insiktes ved periferivinkelmetoden med samme opstilings-
punkter for teodoliten som tidligere.

Da den almindelig brukte amerikanske fremgangsmate
for jernbanestikning er noget forskjellig fra den her al-

mindelig anvendte og kan by pad nogen fordeler fremfor
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_ «hand level»). som derefter inntegnes pa linjestrekket.
En papirstikning av Kkurvelinjen utieres derefter med
stotte av de inntegnede koter samt under hensyntagen
til terrengiorholdene for @vrig. Tangentenes skieerings-
punkter pa linjestrekket innmiles i forhold til koordinat-
systemet, hvorefter kurvene utregnes og stikkes i mar-
ken med teodolit ved periferivinkelmetoden. Kurvens

tangenter utstikkes som regel ikke i marken, Kurver og

Lksemypel,

denne, kan nedenstiende fremstilling av den amerikanske
metode i store trekk muligens veaere av interesse:

Center-
linjens linjestrekk utregnes og optegnes i forhold til et

Centerlinjen utstikkes ved hijelp av teodolit.

koordinatsystem, hvorved der skaffes et neiaktig grunn-
Nivelle-
mentet av centerlinjens kjedepeler foregar pa vanlig

lag for paielgende optegning av kurvelinjen.

mate, og fra kiedepelene utmales og inn-nivelleres endel
koter (ved hjelp av tapemil og hindnivellerinstrument

Teodolifopstillinger 1 6/7+7, 6216 ogq pe! 63,67/ 0.5.v.

4‘:“__
—
0/-‘ ~

overgangskurver stikkes fortlopende, idet kjedningen og
innsiktningen av kjedepelene foregir samtidig. Den ned-
vendige kontroll pa stikningens riktighet har man i kryss-
ningspunktene mellem kurvelinjen og centerlinjen.
Med en del ovelse i projektering og den pafeigende
utstikning i marken av kurvelinjen vil man efter denne
metode kunne opna meget gode resultater, sa tidsspillen-

de omstikninger vil kunne undgdes.

LINJEBLOKK MELLEM OSLO 0. 0G BRYN 0G MELLEM OSLO 9. 0G TOYEN
Meddelt av inspekter Trygve jJohannesen.

I desember f. 4. blev linjeblokk tatt i bruk mellem Oslo O
og Bryn og i januar idr en lignende mellem Oslo O og Toyen.

Strekningen Oslo @—Bryn er forste blokkstrekning pa
Hovedbanen som utstyres med linjeblokk. Sikringsanlegget
p4 Bryn har i anledning av linjeblokken mattet forandres.
Det har tidligere vert et helt mekanisk sikringsanlegg med
sporveksler stillbare eller forriglede fra et mekanisk sveiv-
apparat i stasjonsbygningen og med innkjersemaforer
stillbare fra dette. Av semaforer har stasjonen hittil vert
utstyrt med 4, nemlig en innkjersemafor for hver kjereret-
ning pa det dobbelte personspor og en semafor for hver
kjereretning for det enkelte godsspor mellem Loenga og
Alnabru. Semaforen for innkjering fra Oslo @. er nu er-
stattet med et elektrisk lyssignal med forsignal og samtidig
er opsatt et elektrisk lyssignal som utkjerhovedsignal for
tog til Oslo O.

Lyssignalene stilles ved hjelp av stillere anbragt i et sar-
skilt montert lite stillverksapparat som stir i elektrisk
avhengighet til sveivapparatet.

Melding av tog mellem Oslo @ og Bryn foregér altsd nu
ved linjeblokk, men signaltelegrafen bibeholdes i reserve
og anvendes dessuten for kontrollmelding mellem Oslo @
og Alnabru ndr Bryn ikke er betjent. I sa fall skal nemlig
signaltelegrafen gjennemkobles pa Bryn, hvilket forst kan

gjores ndr togvei er lagt og togvei-linjal i stillverksapparatet
er last ved kontrollas. Nar Bryn er ubetjent holdes lys-
signalene slukket, men semaforen for innkjering av tog fra
Alnabru skal vere i kjorestilling.

Linjeblokk for dobbeltsporet bane som benyttes mellem
Oslo @ og Bryn er meget enkel & betjene. Sigralstilleren for
utkjoring til Oslo @ er normalt (d. v. s. nir blokkstrekningen

Stillverksrum pd Teyen stasjon.

. Blokkapparat bortfaller ved statsbanenes blokk.
b. Blokkapparat for strekningen til Grefsen bibeholdes.
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ikke er optatt av eller disponert for tog) fri, hvilket tilkjenne-
gis ved at en blokklampe (liten kontrollampe) i sa fall lyser.
Betjening av linjeblokken faller da sammen med betjening
av signalstilleren for utkjerhovedsignalet. Omlegges signal-
stilleren nér blokkstrekningen Bryn—Oslo @ er fri, gar
signalet i ,,kjer’"?). Nar toget er kjort ut gar signalet auto-
matisk i ,stopp” og kan da ikke atter stilles til ,kjor"’
for toget er kommet til Oslo O og stillverket der ved hjelp
av en ,blokkbryter” atter frigir blokkstrekningen, hvilket
tilkjennegis ved at den for nevnte blokklampe atter tendes.
Bryn er pd samme mate som Oslo @ utstyrt med , blokk-
bryter” for frigivning av blokkstrekningen for tog fra Oslo @,

Péd den enkeltsporede strekning mellem Oslo @ og Teyen
er linjeblokkutstyret noget anderledes, idet stillverks-
apparatene pa hver av de 2 stasjoner er utstyrt med en
s@rskilt blokkstiller, hvormed avgangsstasjonen ,,anmoder”
nabostasjonen om frigivning for utkjering av tog og hvor-
med for ankommende tog nabostasjonen ,,frigis”.

Ogsé mellem Oslo @ og Teyen has signaltelegraf i reserve.
P4 denne blokkstrekning finnes 2 sporveksler for sidespor
pd linjen. Sporvekslene er satt i avhengighet til linjeblokken
sdledes at man pa stasjonene ikke kan stille utkjersignal for
tog som skal kjere ut pd strekningen med mindre spor-
vekslene (og sporsperrene péa sidesporet) er last i riktig
stilling. Neklene til sidesporenes sporveksler opbevares i
lasbart skap med nekkelapparat opsatt ved sidesporene.
Skal der skiftes ved sidesporene blir det ferst ,,anmodet’ og
Hirigitt” pa vanlig mate, derefter ma neklene frigis fra
stasjonene ved en spesiell frigivestiller i stillverksapparatene.
Ogsé sikringsanlegget pa Teyen har i anledning av linje-
blokken mattet forandres. Sikringsanlegget bestir av et
elektrisk centralstillverk med elektrisk drevne sporveksler
og signaler (semaforer) bygget og tatt i bruk i 1922.

Mellem Teyen og Grefsen har det i flere ar vart anordnet
linjeblokk, men efter et annet system enn mellem Oslo ©
og Teyen, nemlig med spesielle linjeblokkapparater efter
Siemens & Halskes modell.

MALINGER AV ,,0VERFJELL” | HOIE
SKJZERINGER

Av ingenior O. Tretteberg.

I tilslutning til ingenier Fridtjov Moes meddelelse pa
side 39 i nr. 2 idr om maling av overfjell kan kanskje en
modifisering av hans metode nr. 3 interessere.

Ved almindelig profilering gar man jo ut fra en vertikal
basis — profilets midtlinje — og avleser de horisontale utmal
fra denne, som sd inntegnes pa profilarket.

Ved hgie skjeringer er denne metode beheftet med flere
ulemper, og her vil det som ingenier Moe hevder, vare
fordelaktig & male fra en i profilet hensiktsmessig lagt skrd
basis. Metodens nsiaktighet avhenger av hvor riktig man

!) Blokklampen slukker samtidig, og blokkstrekningen
blir derved disponert for tog.
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kan overfere denne skra basis til profilarket.
utstyr bruker jeg en ,fot” for stikningsstangen, se hos-
stdende fig. 1. P4 et stykke [~ jern NP 14 er anbragt en baile
bevegelig om en horisontal akse. I beilens topp er pasatt
en hylse med settskrue for stikningsstangen. Midt under
stikningsstangen, og i horisontalaksen er anbragt en krok

Som spesial-

med 6 mm diam. som passer til O-hullet i et almindelig
malebdnd. Loddrett pa stikningsstangen pasettes en 1 m
lang inndelt linjal, som holdes fast med en settskrue. I
almindelighet star linjalen fast 2 m over kroken, men kan
om det viser sig nedvendig flyttes.

Efter at ,,foten” er plasert pa et passende sted i skjeringen
og malebdndet er strukket fra kroken pi foten til skjerings-
topp, loddes stikningsstangen op og malebandets skrstilling
avleses pa linjalen. Malingen for evrig fremgar av fig. 2
overensstemmende med ingenier Moes angivelser.
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PERSONALE VED STATSBANENES DRIFT 1 1933—34
Sammenlignet med 71932—33.

Pr. 30. juni 1934 var antallet av det fast ansatte personale
og det stadig tjenstgjerende ekstrapersonale ved statsbane-
driften 12 355 mot 12 383 pr. 30. juni 1933. Innskrenkning
av personalet pagér fremdeles.

Personalets fordeling pd tjenestegrupper stiller sig ved
utgangen av de to siste terminer saledes:

Forandring

Ekstra Forandring,

Fast | Forandring Tilsammen
i 1933—34 . 11933—34 | i 1933—34
5 | o, | | .
J1932—1933E1933—1sa34 i ff‘l’:? 19321933 (19331934 :’;:f | 1932—-19331033—1934 = :‘::1:’
7 .
Administrasjon .......... 780 775 =~ b 193 185 = 8 973 | 960 = 13
Stasjonstjeneste ......... 3 821 3 809 =12 913 889 = 24 4 734 4 698 =~ 36
Lokomotivtjeneste ....... 1 836 1852 | - 16 165 ! g8 = 67 2 001 1 950 = 51
Togtjeneste ............. 07 L | 4 -4 17 17 = 24 | 128 | + 4
Linjetjeneste ............ | 1477 1 441 -~ 36 732 ‘ 835 4+ 103 2 209 2 276 + 67
Verkstedtjeneste ........ | 1362 1 391 + 29 316 282 ~34 | 1678 1 673 =~ 5
Automobilavd.iOslo ..... t 32 38 4 6 32 32 . 64 = 70 | 4+ 6
Tilsammen «........... 10015 10017 | + 2 2368 | 2338 | =30 1238 |1235 =28
STATSBANENES UTGIFTER TIL LONN UNDER LITTERATUR

SYKDOM FORVOLDT AV TREDJEMANN

Da det i den senere tid har forekommet en del tilfeller hvor
tjenestemenn er kommet til skade ved bilpakjersel eller
ved bilkollisjoner, har Hovedstyret optatt spersmalet om
4 fa Statsbanenes utgifter til lenn til vedkommende tjeneste-
menn under sykefraver som felge av disse og lignende
arsaker erstattet av de forsikringsselskaper, hvori vedkom-
mende biler er ansvarsforsikret.

Foranlediget herved har Hovedstyret utsendt cirkuler-
skrivelse til distrikter og anlegg om hvorledes det skal
forholdes med hensyn til Statsbanenes krav pa refusjon
for utlagt lenn og sykekassens utlegg m. v. Det er forut-
setningen at vedkommende tjenestemann anmodes om a gi
Statsbanene og sykekassen transport pa sitt erstatningskrav
mot vedkommende skadegjorer (og forsikringsselskap) i den
utstrekning som er nsdvendig for at nevnte utlegg skal bli
dekket. Tjenestemannens krav mot vedkommende for mulig
annen erstatning som felge av skaden er selvfelgelig helt
ubersrt av transporterkleringen og likesd hans mulige
rettigheter som felge av tegnet ulykkesforsikring eller
lignende.

Safremt det belep som kan erholdes av vedkommende
skadegjorer og/eller forsikringsselskap (disse sistes ansvar
er som bekjent i almindelighet begrenset til kr. 10000)
ikke er tilstrekkelig til 4 dekke sa vel Statsbanenes (og syke-
kassens) utlegg som vedkommendes mulige andre tap, ma
man forutsette at Statsbanene for sin del vil samtykke i &
sta tilbake for at tjenestemannens andre berettigede krav
kan bli fyldestgjort, idet dette vil stemme best med den
regel som er gjeldende i tilsvarende forhold (ulykkestrygde-
lovens § 32 nr. 4 i. f. og syketrygdelovens § 73, nr. 2 i.f.)

Notsk reisebok.

Hovedstyret for Statsbanene har iar ved inspektor
0. Hogslund utgitt 5. del av Norsk reisebok om-
fattende Valdres-, Sogn og Fiordane og dermed
faiet et nytt og meget interessant bind til denne verdi-
fulle reisehandbok.

Heitet er pa 110 sider i det vanlige, praktiske lomme-
format og utstyrt med 6 karter i teksten og et lest,
stort, farvelagt oversiktskart, som rekker fra Gie-
vik til Bergen i vest og fra Gulsvik i syd til Dombas i
nord og viser jernbanene samt de fleste veier og omtalte
turistruter i denne del av landet. Dessuten inneholder
heftet 145 ypperlige og tildels nye, originale billeder ira
de strok som beskrives.

Ruten giennem Valdres over Filefjell til Sogn er jo
en eldgammel ferdselsvei, der ogsa har lang tradision
som turistrute med sine vekslende landskaper fra den
smilende og fruktbare Valdresdal over det imponerende,
majestetiske heifjell i Jotunheimen og ned til de dystre
fiorder i Sogn og Fiordane (Senfiord og Nordfjord),
hvor der forresten ogsa finnes mange vennlige, innby-
dende oaser mellem de bla fjordene og de gronne isbreer.

Foruten hovedrutene er det ogsa beskrevet en mengde
sideruter og avstikkere, som det lenner sig godt a giore
neermere bekjentskap med. Helt op til Stadtlandet —
Norges Kap Finistera — forer disse reiseruter frem med
palitelig veiledning.

Sist i heftet er et nyttig stedregister over de vik-
tigste plasser som er omtalt i boken.

Heftet er tilsalgs pa jernbanestasjoner, reisebyrier,
aviskiosker m. v. for den rimelige pris av 50 ere pr. stk.
og bor derfor anskafies av alle som reiser i disse deler
av landet til palitelig og interessant veiledning under
selve reisen og et hyggelig minne efterpa. Red.
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LITTERATURHENVISNINGER TIL UTEN-
LANDSKE TIDSSKRIFTER M. V.
(Fortsettelse fra nr. 2, 1935.)

114. Forsok med d opnd brukbar betongfasthet pd 5 timer.
Se ,,Beton u. E.”" 1934, h. 18, 5. 282, 17 fig. og div. tabeller.
Blanding av portlandcement og lerjordcement i forhold
1:2—1:4 (vekt) og vanntilsetning ca. 29 9.

115. Efernit — en asbestcemeniblanding — til frykk-
vannsrorledninger optil ca. 40 atm. istedenfor jern- og stélror.
Eternit ruster ikke og pavirkes ikke av elektr. strem, som
angriper jern og stdl. Vekt bare /,—14 av tilsvarende
jernrer. Se ,,Beton u. E.” 1934, h. 18, s. 289, 3 fig.

116. En ny brennemdte for cement, i ,,Tonind. Ztg.” 1934,
nr. 89, s. 712, 1 fig.

117. Betongarbeide i frost. Se ,,Zement” 1934, nr. 29,
s. 421, 4 fig. Praktiske erfaringer og videnskapelig under-
sokelse i Russland ved temp. mellem = 20° og + 40°.

118. Jernbanetog av rustfritt stdl, sammenbyggel med
lysbuesveising i ,,Amer. Mach.” N. Y. 1934 (bd. 78), nr. 9,
s. 314, 6 fig.

119. Kraftangrepene pd jernbanesviller av tre, i ,,Org.
Fortschr. Eb.w.” 1934, nr. 14, s. 263, 6 fig., 1 tab.

120. Utviklingen av de forskj. grener av jernbanesikring i
7933 og opnadde bespcrelser. Se ,,Rly. Signal” 1934 (bd.
27), nr. 1, s. 17, 2 fig.

121. Signal- og sikringsanlegg ved krysning av 2 enkelspor
blev erstattet med enkelt bom m. lyssignaler. Se ,,Rly.
Signal” 1934 (bd. 27), nr. 1, s. 28, 2 fig.

122. Reparasjon av ytre fyrganger pd lokomotiver ved
sveising. Se ,,Statsbane-Ingenjoren” (svensk) 1934, nr. 5,
s. 75, 9 fig.

123. Boggivegners gang, , Statsbane-Ingenjoren” (svensk)
1934, nr. 5, s. 78, 1 fig.

124. Akselbrudd ved jernbanevogner. Se ,,Schw. Bzt.”
1934 (bd. 104), nr. 12, s. 137. (Se ogsd ,,Schw. Bzt.” 1932
(bd. 99), s. 333, anmeldelse av R. Kiihnel’s bok ogi,,V.D. L.
Zeitschr.'* 1934 for 7. juli.)

125. Skinnevogner med og uten bevegelige aksler, i ,,Schw.
Bzt.” 1934 (bd. 104), nr. 11, s. 122, diskusjon om fordeler og
mangler.

126. Gjennemgdende sveiset skinnegang, i ,Z. d. V. M.
Eisenb. V.* 1934, nr. 41, s. 725. Jfr. avhandling av prof.
Raab i V. D. 1.-Zeitschr. 1934, heft. 13, og en doktoravhand-
ling herom av Dr. H. Meier, Miinchen, i. V. D. 1. 1934, heft.
40, s. 1153, 8 fig.

127.  Enhjuls motorvals for plattformer o. 1. ,Die Bau-
techn.” 1934, h. 45, s. (00, 1 fig. Vals 70 cm bred, 70 cm
diam,, vekt €00 kg, 3 hk Deutz-motor, 1600 omdr./min.

128. Problemer ved planlegning av kraftledningsmaster og
brokonstr. av stdl, av prof. K. Ljungberg, Stockholm, i ,,Der
Bauing.” 1934, h. 43/44, s. 430, 12 fig.
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129. Bruk av nikkelstdl i brobygging. Nye forssk med
tilsctning av 2—21/, 9 nikkzl i stal. Se ,,Der Bauing.”

12 Jo

1934, h. 43/44, s. 422, 2 fig.

130. Holdbarhetsforsek ved vekselbelastning av I-bjelker av
stdl 37, i ,,Der Stahlbau™ 1934, h. 22, s. 169, 7 fig. og tabeller
(tillegg til ,,Die Bautechnik” 1934, h. 46).

131.  Knekkforsok med lettmetall. ,,Schw. Bzt.” 1934, nr.
13 (bd. 104), s. 145, 5 fig.

132. Dampmotorvogn for jernbaner efter Doble-systemet
synes efter prover ved de tyske riksbaner 4 vare fordel-
aktigere enn de nuvarende diesel-elektriske motorvogner.
Pravevogn 400 hk, vognvekt ca. 26 tonn + maskinanlegg
ca. 10 tonn, brenselforbruk ca. 450—480 g pr. hk pr. time.
Se ,,Schw. Bzt.” 1934 (bd. 104), nr. 13, s. 148,

133. Thyratronstyring ved elektr. sveising. Se ,,Schw.
Bzt.” 1934 (bd. 104), nr. 14, s. 161, 3 fig.

134. Grafiske tabeller for direkte dimensjonering av
armerte betongplater og betongbjelker pakjent pa enkel beining.
Se ,,Beton u. E.” 1934, h. 20, s. 320. 4 fig., grafiske tabeller
og eksempler. Tabellene kan fdes i standardsterrelse
(D. I. N.) fra forfatteren, professor, dr. ing. A. Troche,
Darmstadt.

135. Betongblander med undertrykk i trommelen under
blandingen gir betong 50 9, sterre trykkfasthet og mange-
dobbel vanntetthet og slitningsmotstand med samme yde-
evne av blanderen. Se ,,Die Bautechnik’ 1934, h. 47, s. 632,
2 fig.

136. Kullsparende forholdsregler ved lokomotivdrift, i ,,Ztg.
d. V. M. Eisenb.Verw.” 1934, nr. 34, s. 579, 3 fig.

137. Er damplokomotivet foreldet? — ,,Glasers Ann.” 1934,
nr. 2, 8. 9, s. 17, 26 fig.

138. Hastigheten i kurver og sporveksler ved jernbaner —
»,Bahn-Ing.” 1934, nr. 33, s. 465, 13 fig., 3 tabell. og ,,Ver-
kehrstechn.” 1934, nr. 36, s. 488, 4 tabeller.

139. Luftmotstandens storrelse og virkning ved hurtigtog —
» Verkehrstechn.” 1934, nr. 35, s. 475, 9 fig., 4 tabeller.

140. Bremsesko, ny kenstr, s.k. ,utrykningssko” — ,,Ztg.
d. V. M, Eisenb. Verw.” 1934, nr. 32, s. 558, 6 fig. Forbed-
ring av sma mangler ved den alm. bremsesko.

141. Betongens volumforandring, se ,,Zement” 1934, nr.
33, s. 476, 1 tab.

142, Forskjellige cementsorters motstandsevne mot angrep
av vann. Forsek i ,,Zement” 1934, nr. 27, s. 376 (6 fig., 5
tab.), nr. 28, s. 401 (3 fig., 5 tab.), nr. 31, s, 448 (12 fig., 1
tab.), nr. 32, s. 461 (1 fig., 2 tab.), nr. 33, s. 473 (1 fig., 1
tab.).

143. Benzinger flettverk. Ny armering ved jernbetong
efter prover og praktisk utferelse. ,,Zbl. d. Bauverw.” 1934
nr. 36, s. 510, 11 fig.

REDAKSJONSKONTOR — ved Hovedstyret for Statsbanene — Oslo @stbanestasjon, 4. etasje, tlf. 26880 nr. 294.

Utgitt

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r — Annonsepris:

av Teknisk Ukeblad, Oslo.
1y side kr. 80,00, % side kr. 40,00, % side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Kronprinsensgt. 17. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 17. juni 1935.

AAS & WAHLS BOKTRYKKERI — OSLO




asenet‘ er:

Norske varer

Bruk derfor KULL producerf

‘av NORSK selskap med ute- -
lukkende NORSKE arbeidere. -

-Spltsbergenkull

fra Store Norske Spitsbergcn
Kulkompani har heiere brenn-
'ver_di enn beste polske
og engelske ostkystkull.
e
*

MEDUSA vnnnn:'n_.

CEMENT

BYGGER DE HUS?

ELLER SKAL DE BYGGE?
Sparsmalet er da hvordan skal det
giores  lunt; og, tett. 'Hvordan skal
kjelleren gjares terr og frostfri, og byg-
ningen' idethele solid og varig. 1 vért
véte, grd og Kolde klinda -er dette et
viktig® problem for, alle - husbyggere.
Erfaringer. viser, at dette er lest

‘med MEDUSAVANNTETT CEMENT.

Metoden er  epokegjerende billig og

letvint, Det ma interessere Dem 4

hare: narmere om-den. Forlang oplys-
ninger og tilbud ' Hos_cementforhand-

. lerne. Pa anmedning sender Vi gjerne.

bresjyrer. med ve:ledmng

l/S DALEN PORTLAND. BEHERTFABRIK
7 BREVIK

% I!ODEI.QI(I(ENS MASKINVERKSTED

OSLD & .IERNSTGPERI

Leﬂerandar ap;

Tlf 72217

. Sporveksler. l.lndarl;aglplater. .Skil:l_neklémmcr,_

Strekkbolter. - Sikrings-

og signaimateriell.

Den nﬁrske iﬁgcniarformlngs forskrifter
-dernbetonkonstruktioner og betonkonstruktioner
Pris kr, 300 4 porfo WEx

N 1' F.y bemngéom!fd

: ' Meddelelse/nr.. 1 ' '
tladamlulser av skader pd vire betondammer og bruddstensdammer

i mertel.

Arsak og botemidier

Pris kr. 15.00 4 porto

Tilsalgs i TEKNISK UKEBLADS EKSPD., Ing. Hus; Oslo
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Automatiske Heltrykk-Central-Fett-Smaereapparater

,,HEL]OS“

Vi anhefaler for smering av hele maskinanlegg eller
grupper av lagre, vire automatiske heitrykk-central-
fett-smareapparater
HHELIOS®
Fullt tilfredsstillende automatisk av alle lagre
fra et centralt sted. Enestiende eringsmiudig-
heter for fetttilforselen til de forskjellige lagre.
Ujorbindflig: preveleveranse.

SPESIAL SMOREFETT RHUS GREASE

MASKIN ;s PAY & BRINCK

OSLO

Brokonstruksjoner

GREY
BJELKER

kan pi grunn av de'store flangebredder
med fordel anvendes

sam Seller
Stetter
Stivere
Kranbaner
i Verksteder
Siloer
Pakkhuse
og t Jermkonstruksjon
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Hvit Portlandcement
I

»OINOWCRETE"

til stepning og puss, i
tuneller, underganger, maga-
giner, [lokomotivhaller og
verksteder hvor lyse, hold-
bare ' vaerbestandige  flater
tiltrenges.

H. MUSCULUS

KONOWSGATE 9, OSLO
Telef. 81473 — 82582 — 82282
82620

TRANSPORTABLE
KOMPRESSORANLEGG

é FREAEESDtavB

5 Kanqwsgi 10 Oslo
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