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DEN TYSKE MALEVOGN FOR

KONTROLL AV JERNBANENS

OVERBYGNING
Efter ,,Die Reichbahn® 1931, hefte 20 og 21, ved redaksjonen.

Norges Statsbaner har leiet de tyske Riksbaners kon-
trollvogn for maling av overbygning til en ca. 14 dagers
befaring i ferste halvdel av september iar for kontroll av
skinnegangen ved de fleste av vire bredsporte baner.
For kjeringen vil senere bli opsatt n&rmere program og
rute. Her skal nu redegjeres for vognens konstruksjon
og virkemate.

I. Malevognen og bruken av de hermed
foretatte mélinger.

Overbygningens riktige tilstand og vedlikehold er en
hovedbetingelse for vognenes rolige gang og for drifts-
sikkerheten. Til kontroll av skinnegangen kan man nu
ikke lenger bare neie sig med malinger med de vanlige,
enkle handredskaper, men ma i stadig sterre utstrek-
ning bruke spormdlapparater, som automatisk op-
tegner forholdene ved skinnegangen.

I de tyske Riksbaners milevogn er samlet alle erfa-
ringer og resultater av spormalingens utvikling giennem
mange decennier. Vognen har vist sig overordentlig
verdifull under den nu flerarige bruk til kontroll av over-
bygningen og de utferte justeringsarbeider sa den nu
ikke kan undveeres i Tyskland. Vognen kjerer med en
fart av 60 til 65 km pr. time under malingene og man
kan derfor kontrollere lange strekninger i lepet av et &r.

Der er saledes i Tyskland pa et ar kontrollert ca. 32 000
km gjennemgéende hovedlinjer med denne vogn.

Malestrimlene med sine diagrammer gir et oversiktlig
og pdlitelig billede av skinnegangens tilstand. Det ve-
sentlige ved denne maling er at vognen prever sporets
forfatning i belastet tilstand og under innflytelse av de
dynamiske virkninger nettop i det sieblikk vognlasten
ruller over stedet, mens alle tidligere spormalinger er
utfert ved ubelastet spor.

Malevognen er en tidligere salongvogn som er om-
bygget til dette bruk og forsynt med 2 boggier, hver
med 3 aksler. Den veier ca. 60 tonn — altsd ca. 10
tonn akseltrykk. Akselavstanden i hver boggi er
2X1,8 m=36 m Vognens akselavstand er 17,75 m.
Fig. 1 viser grunnriss av innredningen. Av fig. 3 sees
skjematisk anordning av den treakslede boggi med
skinneskjetmaleren.

De i vognen monterte apparater optegner automatisk
flg. malinger i diagrammer pa malestrimler:

1. Nedsenkning av skinneskjetene og den elastiske
nedbgining av skinnene sarskilt for hver skinnestreng
— se fig. 2 — 1. og 3. linje.

2. Den innbyrdes heideforskjell mellem begge skinne-
overkanter — fig. 2 — 2. linje.

3. Sporbredden — fig. 2. — 4. linje.

4. Kijsrehastigheten — fig. 2. — 6. og 8. linje.

5. Sporets horisontaltracé (rettlinjer og kurver) —
fig. 2 — 7. linje.

6. Kilometerinndelingen av linjen — fig. 2 — 9. linje.

Linjens kurveband — fig. 2, linje 5 — inntegnes senere
efter seksjonsboken. Under mélingen noterer en iakttager
(observater) pd milestrimlene alle viktigere data for be-
demmelse av maleresultatene, sisom: overbygningens
konstruksjon og alder, siste justering av sporet, pas-
serte sporveksler, broer, planoverganger, tunneler, sta-
sjoner, kilometerpeler m. v.

De maskinanlegg og
i vognen er montert
nes centralkontorer i forseksanstalten ved Berlin-
Griinewald. En del maleinstrumenter er levert av
private firmaer, mens andre;, sisom kilometerkontakt-
verket, skjotmaler og spormaler, er utiert ved Riks-
banenes verksteder i Berlin-Griinewald.
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11. Maleapparatenes konstruksjon og virkemite.

-Motoranlegget for produksjon av den elektriske strem

er innbygget i enden av mélevognen — se fig. 1 —
og bestar av en to-cylinder bensinmotor (DKW) pa ca.
10 hk, som er koblet direkte til en likestremdynamo
p& 220 Volt. Denne strem brukes til drift av to trans-
formatorer, hvorav den ene frembringer vekselstrom
av 110 V spenning og 330 Hertz til drift av gyrosko-
pene for overhgidemiling og retningsmaleren. Den
annen transformator skaffer vekselstrem av 50 V spen-
ning og 50 Hertz til drift av hjelpemotorene for gyro-
skopene.

Det elektriske lys, klokke- og kilometerkontaktver-
kene, telefonen, motorstarteren og ventilatorene blir
drevet fra akkumulatorer som er innbygget under
vognkassen, og blir ladet under kjeringen av en dynamo
som drives av vognakselen.

Drift av regisireringsstrimlene og optegning av
kilometreringen. i

Den midterste aksel i den ene boggi tjener som m;‘ile—_
aksel. Pa denne er anbragt et snekkedrev, som i for-
bindelse med en teleskopaksel overforer maleakselens

omdreiningshastighet giennem en hjulkasse til vognens

maleavdeling samtidig med at den omsettes til den
pnskede hastighet for fremdrift av malestrimlen. Denne
leper over en aksel som drives fra ovennevnte hjulkasse.
Ved forskjellige oversetninger kan den normale frem-
drift av malestrimlen fordobles eller firedobles for i

seerlige tilfelle 4 fa malingen optegnet i sterre lengde- -

malestokk.
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Mileboggien loper fritt uten bremser, for ikke a virke

* forstyrrende pid maleakselens omdreining og strimlens

gang. De i dénne boggi' ekstra herdede hjulbandasjer
skal ogsa skines mest mulig for slitasje som vilde virke
pa  maleresultatet. Maleakselens hjul har dessuten
cvlindriske bandasjer istedenfor de vanlige koniske for
4 umuliggjere at hjulene leper med forskijellig diameter.
For linjekilometreringen er anbragt et kontaktverk
som bestar av en knastskive satt i avhengighet til hjul-
verket i hijulkassen, sidledes at den gjer en omdreining
for hver km vognen tilbakelegger. Langs periferien av
denne skive glir en knast, som ved hver tilbakelagt km
momentant slutter en stremkrets som virker pa et relé.
Dette betjener en skrivestift som ved h¥r full km giar
et nedadvendt utslag som avmerkes pad malestrimlen.
Skiven innstilles saledes fra begynnelsen at linjekilo-
metreringen stemmer med km pi malestrimlen.

Foruten hele km-merker er det pa kanten av skiven
ogsad anhragt fem sma stifter som likeledes gir kon-
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takt og avmerker ogsd 200 m avstander pa malestrim-
len med sma opadrettede utslag, som vist pa fig. 2.

Stasjoner, broer, begynnelse og ende av tunler m. v.
avmerkes pa malestrimlen med et nedadvendt utslag
av kilometerskrivestiften ved trykk pa en elektr. trykk-
knapp av observateren.

Skinneskjotmdleren.

Pa begge sider av maleboggien er anordnet to stive
jerndragere, som fjeeret er oplagret pa akselkassene
for de to ytre hjul i boggien (se fig. 3).

Vektstenger og Bowdenwire overisrer midthjulenes
loddrette bevegelser i forhold til jerndrageren til skrive-
apparatene. Bowdenwirens kjerne spennes med spiral-
fier. Ved kjoring over en skinneskjet opstar en tegning
som vist pa fig. 4.

Nar det midtre hjul i boggien er over skjoten, som
vist i fig. 5 Il, sa angir spissen 2, som optegnes pi
malestrimlen, sterrelsen av skinneskjotens nedsenkning.
Er boggiens forste eller tredje hjul over den samme
skiot som vist i fig. 5 I og III, sa angir spissene 1
og 3 i fig. 4 pa grunn av malegrunnlinjens skrastilling
loftningen her. Utslagene 1 og 3 pa fig. 4 viser ved den
anvendte malestokk bare ca. 2 mm pa mdlestrimlen,
ifr. fig. 19. Malingen av skijetsenkningen under midt-
hjulet blir bare ubetydelig pavirket av de to andre
hjuls trykk pa skinnen i 1,8 m avstand fra skjeten, da
aksellastene bevirker en elastisk deformering av sporet.

Ved normalstilling av malevognen med maleavde-
lingen i enden av toget, gielder den everste linje for
skjotsenkning pa heire skinne og den underste for ven-
stre skinne, og utslagene faller henholdsvis opover og
nedover pa malestrimlen. Opstiende skinneskiot (spiss-
skiot) ser man pa de sterre utslag til den annen side
(jir. fig. 19 og 21).
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Spormadler.

To slepelister, hver pa 1,356 m lengde, tjener til
maling av sporbredden. De er ophengt pendlende i to
aksler pa maleboggien og glir med et 12 cm langt midt-
parti 14 mm under skinnetopp (S.0.) langs innerkant
av skinnehodet, hvortil de presses under fjeerspenning.
Ogsa her overiores slepelistenes bevegelser til et appa-
rat ved hjelp av fjeerende Bowdenwire, hvorved beve-
gelsen samles til en resultant (se fig. 6), som ved tau-
transmisjon over ruller overferes til skrivestiften.

De ekstra herdede slepelister slites en del under
malekjeringen og ma utbyttes efter 2 4 3 kjoredager.
Ved denne slitasie opstar en liten feil, som ma kon-
troliproves ved eftermaling av sporbredden i regelmes-
sige avstander. Nullinjen pad malestrimlen motsvarer

da ikke lenger normalsporbredden, 1435 mm, men en

annen sporbredde, som ma anmerkes. 1 almindelighet
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ma nullinjen korrigeres en i to ganger pr. kieredag for
a bringe den i overensstemmelse med normalsporbred-
den. Nar nullinjen er innstillet for sporbredde 1435
mm, si betyr malelinje under nullinjen sporutkjering
og over samme, sporinnsnevring (se fig. 20—40). Ujevn-
heter i skinnekanten, som foranlediger tilbakekast av
spormalbeilen, optegnes pd malestrimlen, som spisser
over eller under nullinjen.

Den optegnede sporbredde kan avvike ubetydelig fra
sporbredden av det ubelastede spor pa grunn av vog-
nens dynamiske trykk pa skinnene. For at optegningen
ikke skal tape i neiaktighet pA grunn av slag, ma kjore-
hastigheten ikke okes for meget ved malingen.

Overhoidemdler.

Den innbyrdes heideforskjell mellem begge skinner i
sporet bestemmes ved hjelp av et som pendel kardang-
aktig lagret gyroskop med loddrett omdreiningsaksel,
fig. 7. Gyroskopet roterer med ca. 20000 omdr. pr.
min. og er utformet siledes at det danner rotoren i en
elektromotor, som drives av den tidligere omtalte vek-
selstrom pa 110 V og 330 Hz. Ved den meget heie
omdreiningshastighet skal best mulig opndes at gyro-
skopaksen beholder sin loddrette retning ved enhver
stilling av vognen.

Gyroskopet er meget emfintlig for utvendig virkende
krefter. Ved presisjonsarbeide i ophengningsanordnin-
gen m. v. er derfor friksjonen og andre skadelige kref-
ter bragt ned til et minimum. Optegningen av vinkel-
forandringen mellem gyroskopets akse og den lodd-
rette vognakse var derfor meget vanskelig, og opgaven
er lest pa flg. mate uten kraftvirkning pa gyroskopet:

Med den ytre kardangring (fig. 7) er forbundet en
skive av hartgummi, som har et stremledende stykke
(fig. 8). Et kar som omgir hartgummiskiven og er fylt
med syreblandet vann, har to ledende stykker som star
symmetrisk i forhold til skivens ledestykke. En enfaset
vekselstrom med 330 Hz gar fra skivens ledestykke
giennem veesken til de likeoverliggende ledestykker i
karet. Ved hver vinkelforandring av gyroskopaksen i
forhold til vognaksen forskyver karets ledestykke sig
i forhold til hartgummiskiven, hvorved motstanden i
vaesken forandres og pa grunn av formen av skivens
ledestykke vil det g& en sterkere strem til det ene
ledestykke og en svakere til det annet pa karet. (Prin-
sippet for Wheatstones bro.) Fra hver av disse lede-
stykker utgar to adskilte vekselstremlep som er til-
koblet primeerviklingen pa en transformator (fig. 9).

Forskjellen mellem stremstyrkene i de to vekselstrom-
lop gjer at det i transformatorens sekunderviklinger
opstar en likerettet strem pa grunn av en egen sjalt-
ning i primerviklingen. Denne strem blir forsterket
ved hjelp av forsterkningsrer og tijener til drift av en
liten vekselstrommotor (vendemotor). Denne dreier det
omgivende kar sa lenge tilbake inntil det er samme
stremstyrke i begge vekselstremlep — altsa inntil begge
ledestykker i karet star symmetrisk likeoverfor hart-
gummiskivens ledestykke. Det opstir da ingen strem
i transformatorens sekundarvindinger og vendemotoren
star stille. Karet blir meget hurtig dreiet tilbake ved
enhver forandring av hartgummiskiven, sa at den gjen-
sidige beliggenhet av ledestykkene praktisk talt stadig
er uforandret.

Med vendemotoren er ved en tannhjulsoversetning for-
bundet et anker i en vekselstremgenerator. En veksel-
strammottager, som er forbundet med skrivestiften ved
et lite tannhjul med tannstang, utierer de samme beve-
gelser som vekselstremgeneratoren og forskyver skrive-
stiften til siden efter vinkelforandringen mellem gyro-
skopaksen og vognaksen.

Virkningen av skadelige centrifugalkrefter og andre
krefter som virker p4 gyroskopet, kan ikke helt ut op-
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heves. Pa strekninger med mange kurver utisrer der-
for gyroskopet egne sma svingninger med lange perio-
der. Derfor gar den nullinje pa malestrimlen som sva-
rer til et horisontalplan, ikke aldeles horisontal og rett-
linjet. Men den kan efterpid inntegnes med tilstrekkelig
neiaktighet efter heidelinjen i rettlinjene.

Gyroskopet er montert over maleboggien i vognen,
og er saledes underkastet virkningen av vognkassens
svingninger. Optegningen kan derfor komme til 4 vise
belgeformede linjer, som gir temmelig ensartet. Ved
bruk av forsterkede vognfjerer er utslagene blitt sa
redusert at den innbyrdes heide av skinnene kan bli
optegnet tydelig nok (fig. 10b). Belgene holder sig
innen sma grenser, og kan nasten helt overvinnes pa
optegningen ved neiaktig avstemt samvirke mellem en
lettvirkende mekanisk- og en magnetbremse pi veksel-
stremmotorens hjulverk, uten at den riktige fremstil-
ling av de relative skinneheider blir nevneverdig pa-
virket derav (fig. 10a).

Det er pa det rene efter egne undersekelser ved ned-
bainingen av de forsterkede boggifieerer, at de sma bel-
ger kun kommer fra vognkassens egen bevegelse.

Nir vognens centrifugalkraft ved kjering i kurver
ikke blir fullstendig ophevet ved overhaiden, vil vogn-
fjeerene pa vognens utside beies sterkere enn pa inn-
siden. Vognkassen vil altsa danne en vinkel med boggi-
aksen, som forsvinner nar centrifugalkraften opherer.

Den ikke optatte centrifugalkraft er meget liten ved
den valgte kjorehastighet pA 60 km og de vanlige over-
haider. Den derved opstétte feil i optegningen av over-
heiden er derfor liten, da vognkassefjeerene er betydelig
forsterket og andrar ved meget ugunstige forhold optil
ca. 10 %. Den midlere overheide kan derfor bli op-
tegnet sa meget for liten. De optegnede heidediagram-
mer refererer sig til maleboggien.

En sterkt ensidig skjetsenkning betinger ik ke at
malelinjen for skinnenes innbyrdes heide pa dette sted
viser en feil. Ti av skjetsenkningen felger bare at de
tre boggihjul synker ned hver for sig, men ikke at hele
boggien beier sig til den ene side. Feil i det innbyrdes
heideforhold blir kun optegnet nir hele boggiram-
men beier sig til den ene side — nar altsi den ene
skinne ligger heiere eller lavere enn den annen pi en
lengde av minst 3,60 m, som er maileboggiens totale
akselavstand.

Sterke ensidige skjetsenkninger konstateres ved skjot-
malingen.

Optegningen av feilaktige innbyrdes heider av skinne-
overkantene er relativ og viser bare feilen i overhaiden,
men ijkke hvilken av skinnene som ligger for heit eller
lavt. Overhoidediagrammet for en heirekurve ligger
over og ved en venstrekurve under nullinjen, nar vog-
nen under malingen kjerer i normalstilling, d. e. med
maleavdelingen i enden av toget (fig. 23—28).

Overheidemaleren er levert av firmaet Anschiitz &
Cie i Kiel-Neumiihlen.

Retningsmdleren.

Denne tiener til optegning av linjens horisontaltracé.
Som retningsviser tjener et gyroskopkompas, levert av
firmaet Anschiitz & Cie i Kiel-Neumiihlen. Det er byg-
bet pa flg. mate:

I en ‘hul kule er installert to gyroskoper med hori-
sontalaksler, som danner en vinkel pad 90 ° med hver-
andre. De to gyroskoper er anordnet for a4 opheve
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virkningen av mulige krefter fra slingrebevegelser.
Gyroskopene gjer ca. 20000 omdr. pr. min. Likesom
ved overheoidegyroskopet er ogsi her alle kraftvirknin-
ger pa gyroskopet innskrenket til et minimum.
Hulkulen svemmer inni en varekule (se fig. 11) i en
stremledende veeske av syrevann med glyserintilset-
ning. Trefasestreammen til drift av gyroskopet gar over
sméi kontaktflater i varekulen gjennem veaesken til til-
svarende ledeflater i gyroskopkulen. Stremfasene pa-
virkes ikke ved a4 ga gjennem vasken. Stedene for
stremfasenes overgang gjennem vasken er lagt lengst
mulig fra hverandre, da avstanden mellem varekulen
og gyroskopkulen er meget liten. Det hele system inkl.
varekulen er anbragt i en beholder fylt med samme
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veeske. Beholderen er ophengt godt fjeeret som en pen-
del. For 4 holde gyroskopkulen fritt svevende i ve-
sken, er det i dens undre halvdel anbragt en ringiormet
elektrisk bleerespole, hvis vekselstremielt virker desto
sterkere pa varekulens metallkjerne jo mindre avstan-
den er. Store temperatursvingninger i vaesken og derav
folgende sterre forandringer i dens spes. vekt for-
hindres ved en termostat, som nar temperaturen over-
skrider en viss grense (alm, 40 °) automatisk leder inn
kielevann gjennem en slange, hvorved temperaturen
atter synker til den enskede starrelse.

Ved konstruksjon av gyroskopkompasset har gyroskop-
lovene veaert bestemmende, nemlig:

1. Aksen av et hurtig roterende gyroskop bestreber
sig for a beholde sin retning i rummet.

2. Hvis en kraft seker a forandre retningen av et
hurtig roterende gyroskops akse, sa bsier aksen ut til
siden. Retningen av utslaget finnes nar man fremstil-
ler kraften K i fig. 12 ved en pil og dreier denne om
90 ° i gyroskopets rotasjonsretning.

Efter dette stiller gyroskopkulens akse sig, under
pavirkning av svingningen og tyngdekraften, inn i nord-
sydretning, som stemmer over ens med resultanten av
aksene for de to gyroskoper som er anbragt i kulen.
Innsvingningen i nord-sydretningen varer ca. 4 timer
ved fullstendig fri gyroskopkule. En retningsskriver op-
tegner gyroskopkulens svingekurve pa en egen regist-
reringsstrimmel.

Seerlig vanskelighet skaffet overferingen av den vin-
kelforandring som skulde optegnes mellem nord-syd-
retningen og vognens lengdeakse uten kraftvirkning pa
gyroskopkulen. Dette er opnadd pa lignende méate som
ved overhesidegyroskopet.

Gyroskopkompasset er emfintlig for ekende og brem-
sende krefter, som opstar ved hurtig igangsetning eller
kraftig bremsning av toget. Man ma der derfor ved
malingen seke 4 holde en sa jevn fart som
mulig uten for mange stopp.

Ved kjoring gjennem en kurve blir skrivestiften for-
skjevet loddrett mot kanten av malestrimlen. Da sam-
tidig denne laper fremover, blir en jevnt krummet kurve
optegnet som en skra rett linje, hvis skraning er av-
hengig av kurvens radius (se fig. 41). Kjerehastigheten
spiller herved ingen rolle, da ved forandret fart bade
hastigheten av skrivestiftens sideforsyvning og av
malestrimlens fremforing forandres tilsvarende.

Er det i en kurve senere innlagt overgangskurve, sa
far hovedkurven en mindre radius pa et kortere stykke
hvor overgangskurven tilsluttes. Malevognen tegner da
en linje ABCD, som pa fig., 13, hvor BC representerer
den innsjaltede kurve med mindre radius og derfor med
steilere lep enn hovedkurven CD.

Nér malevognen fra rettlinje kjorer inn i en kurve
ufen overgangskurve, si vil den forste boggi til 4 be-
gynne med lepe i kurven, mens den annen boggi ennu
er i rettlinjen. Ferst nar den annen boggi ogsa
er kommet inn i kurven, blir vinkelhastigheten av vog-
nens dreiende bevegelse jevn. Vinkelhastigheten vokser
altsa fra null til en konstant verdi. Dette betyr at vog-
nen pa grunn av denne vinkelekning beskriver en over-
gangskurve med lengde lik sin sterste akselavstand,
selv hvor det ingen overgangskurve finnes i sporet. Ved
den normale malestokk vil denne overgangskurve vise
sig pd malestrimlen som en avrunding av 2,6 mm
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lengde. Nar det derfor pa milestrimlen fremkommer Malevognen i omvendt stilling.

en avrunding med denne lengde i forbindelse med den
horisontale linje, sa betyr det at det ikke er
nogen overgangskurve i sporet. Da dette
mal( 2,6 mm, pa mélestrimlen er lite, sa kan man si
at det ingen overgangskurve finnes nar den skra linje
for kurven med et knekk gar over i den horisontale
linje for dettlinjen (fig. 43).

Ved overgang fra kurve til rettlinje vil man under-
tiden finne en figur pa malestrimlen som vist pa fig.
44 og 45. | dette tilfelle er enten kurveenden virkelig
utkjert pa optegnede mate eller det foreligger en treg-
het ved maleapparatets overforing som skyldes den
sterke vinkelokning i dreiebevegelsen av vognens lengde-
akse ved innlep i rettlinjen uten overgangskurve, og som
foranlediger en forskyvning av skrivestiften. Denne
foreteelse er det ennu ikke lykkes helt & overvinne, men
den viser dog meget tydelig pd malestrimlen at det
mangler overgangskurve.

Det ca. 30 mm store slarkemal av vognkassen i for-
hold til boggien er blitt fiernet ved malevognen, idet
boggiakslene, som gar i rullelagre, bare har et sideverts
spillerum pa 1 mm.

Undersekelsene om virkningen av klaringsrummet
mellem hjulkransens sporbredde og normalsporbredden
(med tillegg av sporutvidelse) pa resultatene av ret-
ningsmalingen er ennu ikke blitt avsluttet. Det kan dog
allerede nu sies at de svingninger av vognkassen som
kommer av disse klaringer, bare undertiden merkes ved
kurver med radius over ca. 1000 m, og her ogsd bare
i sa liten utstrekning ved jevne sma belger, at den vir-
kelige kurveiorm tydelig kan konstateres.

En linje som faller pa skri mot heire pd milestrim-
len, representerer en hairekurve «a» 0g en opadstigende
skri linje en venstrekurve <b», De horisontale linjer pa
diagrammet er rettlinjer «c»:

a b/
c

Til optegning av diagrammet for horisontaltracéen
har man til radighet en strimmelbredde pa 12 em. Nar
skrivestiften kommer ut til kanten av denne strimmel,
blir stiften automatisk flyttet inn til midten av strimlen
igien (se fig. 2).

Hastighetsmalgren.

Midtakselen i méleboggien driver to hastighetsmalere,
hvorav den ene har en viser med cirkelformet skala,
mens den annen er en skrivende fartmaler. Denne siste
optegner kjorehastigheten som et diagram pa malestrim-
len i forhold til en nullinje, hvor avstanden fra denne
representerer hastigheten (se fig. 2, linje 6 og 8).

Hastighetsmaleren er levert fra firmaet Deuta-Werke
i Berlin.

Det kan forekomme at malevognen pa Kortere strek-
ninger ikke kan kjares i normalstillingen — mdle-
avdelingen i enden av toget — men omvendt. 1 sa fall
refererer pa malestrimlen den overste linje for skjol-
senkningen sig til venstre skinne og den underste til
hoire skinne. Likesa ligger overhoidelinjen ved en hoire-
kurve nedenfor nullinjen og ved en venstrekurve oven-
for samme. Alle andre diagrammer optegnes pia samme
mate som nar vognen kijerer i sin normalstilling.

I11. Mélestokker og maleroser.

I. Lengdemalestokken pa malestrimlen er
152 mm = 1 km linie. Fig. 14 viser lengdemalestokken
i full sterrelse og i hvilke avstander skinneskjotene op-
tegnes ved 10, 12, 15, 18 og 30 m skinnelengder.

2. Skistsenkningen blir optegnet i male-
stokk 1:1. De loddrette bevegelser av midthjulet

i forhold til herebjelken mellem maleboggiens ytter-
120
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aksler blir ferst overfert i dobbel malestokk — se fig.
3. En vektstang som star i forbindelse med skrive-
stiften, tilbakeferer dennes bevegelse til malestokk 1 : 1.

3. Sporutvidelsen eller sporinnsnevringen blir
optegnet i halv malestokk, som anordningen fig.
6 viser.

4, Overheiden blir fremstillet
1:5 av den virkelige — se fig 15.

-Stigningene av overheiderampene er sammenstillet i
en malerose I pd fig. 16 med angitt malestokk
for lengder og heider, hvorefter malerosen konstrueres.
Forholdet mellem heide- og lengdemalestokk er 1 :1316.

5. Sporretningen (horisontaltracéen). Et spor
som ligger i kurve, blir som nevnt i avsnitt Il fremstil-
let ved en skra linje, hvis skraningsvinkel er et abso-
lutt mél for radiens (R) storrelse. Skrivestiften herfor
gijennemleper en strimmelbredde pa 12 cm ved en bue-
lengde ! svarende {il en centervinkel pa 60 °. Man far
altsa forholdet:

i mialestokk

60° { 60 aR
360° — 27 R eller 1_2:11‘?360_. 3
Av denne ligning og av lengdemalestokken 1000 m
= 15,2 cm gir sig konstruksjonen av malerose I —
fig. 17 — ved hjelp av kurveradien (R), som avleses
pa malestrimlen.
6. Malestokken for kierehastigheten — hastig-
hetskurvens avstand fra nullinjen — er 1 mm = 1 km
pr. time (se fig. 2, linje 6 og 8).

V. Méleresultater.

Efter foranstiende beskrivelse er man i stand til, ved
hjelp av kurvebidndet, som man tar ut efter seksjons-
boken, 4 tegne et ganske neiaktig billede av hvordan
de enkelte malelinjer (diagrammer) skulde se ut,
hvis sporet la teoretisk riktig efter gjeldende regler.
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Man optegner da hensiktsmessigst kurvebindet under
den linje som angir sporutvidelsen.

Ved bedemmelse av malediagrammene kan man op-
trekke visse grenser innenfor hvilke resultatene skal
ligge. Disse grenser er avhengig av mange faktorer,
sasom driftssikkerheten, ekonomisk bhruk av de dispo-
nible midler til vedlikehold sporets klassifisering
(hovedlinje eller sidelinje) og den omhandlede strek-
nings tracé.

Et absolutt feilfritt, idealt spor gis ikke. De mange
uundgaelige avbrytelser i over- og underbygningen,
skinneskjotene, planoverganger, broer, tunler o.s.v.,
likesom aidersforskiellen mellem de forskjellige strek-

ettt e
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Pbire shinne

NN TR

venstre skinne
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/‘}}. 22. Llastishe rneabdininger.
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b. ved lose sviller /' ny overbygriing.

Fig. 18—22. Eksempler pa diagrammer av skinneskjot.
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ninger, de forskiellige overbygningskonstruksjoner, bal-
lastsorter og undergrunnens beskafienhet gjor det ikke
mulig 4 fremstille et spor med neiaktig samme fasthet
og elastisitet over alf.

De i det felgende anforte eksempler i forminsket
malestokk vil nermere forklare de av malevognen
optegnede diagrammer og ved sammenligning vise hvad
der innenfor mulighetens grenser ber sekes opnadd med
hensyn til overbygningens tilstand.

1. Eksempler pd senkning (nedkjering) av skinne-
skjotene (fig. 18—22).

Til fig. 21: Overdreven heit oppakkede skjot blir
ikke trykket tilbake i normalstilling av vognbelastnin-
gen. De sliter derfor likesd ufordelaktig pa vogner og
skinner som nedkjorte skiet.

Nr. 3 - 1936

2. Eksempler pd det innbyrdes haideforhold mellem
skinnene (iig. 23—28).

Til fig. 24: Sterke uregelmessigheter i overhosiden pa
den ytre skinnesireng og i overheiderampen kan frem-
kalle sterke svingninger av vognkassen. Det derved
fremkalte urolige lep av vognene virker tilbake pi spo-
ret og eker vedlikeholdsarbeidet ved dette.

Til fig. 25: Mellem begge overheideramper mangler
en tilstrekkelig lang strekning med like hei skinne-
overkant. Dette stykke ber minst veere 50 m. Er over-
heiderampen dessuten for bratt, se fig. 25a, sia kan
ved storre kiorehastighet og andre tilstatende, ugunstige
tilfeller endog driftssikkerheten veere i fare. Driftssik-
kerheten blir nemlig ikke forminsket om overheideram-
pen ved innlegning av ovennevnte 50 m lange stykke
kommer inn i den egentlige Kurve.

Til fig. 27 a: 1 den korte rettlinjen melem kurvene
ligger skinnetopp i begge strenger like heit. Vognenes
rolige lep blir her forstyrret av den kort efter hinannen
inntredende forandring av de innbyrdes heider av skin-
netopp. Den beste losning vil her vare a sloife den
korte rettlinien helt og erstatte den med en slakere

kurve. 1 fig. 27b har man fert den minste overheiden
giennem rettlinjen, hvorved vognene leper betydelig
roligere.

Til fig. 28: Det er riktigere 4 innlegge overhaide-
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ramper med normal stigning, som av hensyn til vog-
nenes rolige gang ikke slutter umiddelbart til hver-
andre, enn a fastholde den normerte overheide. De
tyske overbygningsregler foreskriver derfor ved korte
kurver ¥ reduksjon av overheiden — se fig. 28, streket.

Fig#4/. Jevn krummet kurve med
gode ayeryang.s&’urrer.

1 Revrvam | B #500m

Fig#43.0vergangskurver mangler. (a)

\fi" ve.

Fi95Y% frurven forskyovel uls
tils/uttende "rettlinje.

T

Fig 45, jsring gjernem ders Krumme
Strerng / sporveksel.

Fig. 41—45. Kurvdiagrammer.
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3. Eksempler pd sporbredde (fig. 20—40).

Plutselig forandring av sporbredden (fig. 38 og 36),
meget ujevnt spor (fig. 31 og 34) og ikke fluktrette
kjorekanter pa skinnene (fig. 32) virker meget ugunstig
pad vognens gang, da de fremkaller sterke sidestot i
toget.

4. Eksempler pd kurveforhold (fig. 41—45).

Til fig. 42: Fig. viser sporets ujevnheter i horisontal-
planet tvers pa sporaksen. Nar radien pa en kort lengde
forandres meget, f. eks. ved «a», si fremkaller dette
slingring av vognen, som setter den i svingninger og
virker ubehagelig.

I motsetning hertil viser fig. 41 at vognen vil lape
jevnt bade inn i og ut av regelmessig krummede kur-
ver, nir ingen uregelmessighet i sporets horisontalplan
forstyrrer vognens gang.

Til fig. 43: Dette viser et typisk billede av en tracé
som nedvendiggjer nedsettelse av kierehastigheten fordi
overgangskurver mangler og de korte rettlinjer mel-
lem kurvene virker meget ugunstig pa vognenes gang.
Hvis de lokale forhold tillater det, vil det vere heldig
a erstatte rettlinjen mellem kurvene med en slakere
kurve.

Til fig 44: Ved endene av skarpe kurver, som ikke
har overgangskurve, vil i tidens lap en utkjsring av
kurveendene finne sted, hvis ikke vedlikeholdet er meget
omhyggelig. Ved vognens innkjering i rettlinjen vil
nemlig det rullende materiell sske a fortsette sin drei-
ende bevegelse som gjennem kurven. Nar overgangs-
kurven mangler, vil man derfor fa et diagram som vist
pa fig. 44.

Fig. 45 viser diagram av kjoring giennem det krumme
spor i en sporveksel.

5. Sammenligning mellem flere kontrollmdlinger.

Fig. 46 viser diagrammer av 1) et spor som ikke
har veart utbedret pa tre ar (1927—1930) og 2) efter
at utbedring er blitt utfert pA samme strekning. For-
skjellen er iminefallende pa diagrammene.
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V. Utnyttelse av malestrimlenes diagrammer
efter kjeringen,

De i malevognen optatte strimler blir i Riksbane-
nes Centralkontor for bane- og driftsteknikk opdelt
distriktsvis og utnyttet. Diagrammene, som under kon-
trollkjeringen er optegnet med blyant, blir efterpa op-
trukket med tusj. Videre blir herpi inntegnet den til
overheiden herende nullinje samt den riktige, normerte
overheide i hver kurve og endelig linjens kurvebind.
Efter at det s er kontrollert at dette er riktig og full-
stendig pategnet pa strimlene, tas det herav tre lys-
kopier., som fordeles til distriktets overingenisr, bane-
inspektorer og banemestre. De originale malestrimler
blir opbevart ved baneavdelingens centralkontor og
benyttes ved senere kontrollmaling av samme strekning
til sammenligning med diagrammene pa de nye maile-
strimler.

TRAFIKKHVERVING OG REKLAME VED N. S. B.
Utdrag av distritchef G. Furuholmens foredag i Halden 5. mars 1936.

Under foredraget om «@stioldbanens elektrisering» (se
Meddelelser fra N. S. B. nr. 2 iar) kom distriktchef Furu-
holmen ogsa inn pa spersmalet om trafikkhverving og
reklame ved statsbanene og anferte felgende om det
arbeide jernbanen i de senere &r har utfert for a4 bedre
<in gkonomi:

Ferst og fremst har man sekt & ske inntektene ved a
gienvinne tapt og erhverve ny trafikk, dernzest 4 minske
utgiftene ved a rasjonalisere driften.

Gijennem mange ér har man utfert et oplysningsarbeide
for 4 gjere trafikantene bekjent med de takster og tran-
Dette arbeide har
tilfert jernbanen ny trafikk, og trafikantene pa sin side
har uttalt sin tiliredshet med jernbanens tiltak pa dette
omrade.

sportmuligheter jernbanen kan tilby.

Trafikkhverving og reklame herer til de mest aktuelle
opgaver som foreligger for jernbaneadministrasjonen idag.
Dette sparsmal henger neie sammen med kravet om
Og sa lenge
dette krav oprettholdes, kan man ikke bare vente pa
den trafikk som tilfeldigvis mitte melde sig, men man

forretningsmessig drift av vire jernbaner.

ma opta et positivt arbeide for 4 konkurrere med andre
befordringsmidler om trafikken.

Det er ikke om & gijare 4 kjope trafikken for enhver
pris, heller ikke a4 fa overfert til jernbanen den trafikk
som naturlig herer hjemme hos andre kommunikasjons-
midler. Men jernbanen ma tilferes lennsom trafikk som
naturlig og billig kan besorges av jernbanen.

Den forste forutsetning for at trafikkhverving- og re-
klamearbeidet skal lykkes er at def fekniske apparat,
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hvormed personer og gods skal transporteres, er i full
orden.

I sikker tro pa at jernbanene fremdeles har store og
viktige opgaver a lese i samfundshusholdningen, ma vi
ta konsekvensen av de forandrede forhold pa transport-
markedet idag og serge for at vare jernbaner star heit
i kvalitativ henseende.

De fleste trafikkfolk her i landet stir nu enige om at
en elekirisering av vdre hovedlinjer er et meget viktig
ledd i disse bestrebelser.

*

Kanskje like viktig som a4 ha det tekniske apparat i
full orden er det a ha et seerlig interessert og opmerksomt
personale.

Den tidligere misneie hos trafikanter med jernbanens
betjening er nu, stort sett, helt borte. Vi herer nu stadig
lovord fra vare kunder om den elskveerdige og hjelp-
somme mate hvorpa de er blitt mottatt og betjent av
jernbanens personale. En sterkt medvirkende arsak til
denne forandring er utvilsomt den planmessige oplys-
nings- og -pr0pagandavifksomhet. som de siste ar har
veert drevet blandt personalet.

I denne tid har det saledes vert holdt regelmessige
«befalskurser» pa Jernbaneskolen for stasjonsbefal og
andre tjenestemenn.

En del av de yngste og dyktigste telegrafister og kon-
torister har efter hvert veert innbeordret til et 6 mndrs.
kursus ved Hovedstyrets Tariiikontor.

Spesielle trafikkagenter, som er uttatt til &4 ta sig av
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trafikkhvervingen, samles i Hovedstyret hver maned til
referat- og instruksjonsmater.

Distriktsvis samles stasjonsmestrene i meater, hvor de
for administrasjonen fremlegger sine erfaringer og til
dels kommer med forslag av stor verdi.

Hertil kan nevnes, at personalets fagpresse inntar fag-
lige artikler og ferer diskusjoner om moderne trafikk-
og takstspersmail, om trafikkhverving m. v.

Alt i alt kan det sies at denne omvurdering av jern-
banens virke allerede er foregitt i stor utstrekning fra
overst til nederst innen etaten over det hele land.

Nedvendigheten av & drive akkvisisjonsarbeide
kom ferst klart frem da jernbanen for 12—15 ar siden
begynte a4 miste sitt trafikkmonopol. Men muligheten for
4 drive effektiv trafikkhverving og akkvisisjonsarbeide
fikk vi ferst i 1927 da Stortinget bemyndiget Hovedstyret
til 4 nedsette takstene i de tilfeller da man kunde skaife
sig sket trafikk og ekede inntekter, som man ellers ikke
vilde fa.

Ved hjelp av denne bemyndigelse har vi nu sluttet en
mengde starre og mindre avtaler.

Av almindelige takstmessige forfeininger for person-
trafikkens vedkommende kan nevnes:

1. Tur- og returbilletter.

2. Barnemoderasjon (% bill.pris i alderen 4—16 &r).

3. Manedsbilletter mellem alle stasjoner.
4

. Legitimasjonskort & kr. 150.— pr. ar mot kjep av
billetter til halv pris.

5. Moderasjon for vinterturister (50 %0).

. Billigtog (skitog, badetog, utfluktstog).
Av forfeininger for a4 vinne tilbake mest mulig av gods-
trafikken kan nevnes:

1. Enkle og billige stykkgodstakster.

2. 10 % moderasjon pa frakten hvor denne betales ved
avsendelsesstasjonen.

Ferson-og godstrafitk pd dsjfoldbanen
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3. Standardirakter. ivareta jernbanens interesser i dagspressen, lenge har ,
4. Spesialtakster (bl. a. for melk). statt pa enskelisten. '
% Roulkurranseiakster: Resultatet av jernbanens trafikkhverving og reklame

. . . kan ikke med sikkerhet males i kroner og ere. Vi kan
6. Rimelige takster for henting og ombringelse av gods

ved de sterre stasjoner.

7. Samtrafikk med rutebilene. N. S. B. har idag etab-
lert overenskomst med 32 personrutebiler og 74 gods-
rutebiler.

For Oslo distrikt er de tilsvarende tall 14 person-
bilruter og 21 godsbilruter, som vist pa fig. 3.

8. Fraktavtaler i forbindelse med bruk av frankerings-

maskiner.

9. Andre fraktavtaler (massegods til og fra sliperier,
cellulose- og papirfabrikker, sagbruk, bergverk, sand-
forretninger m. v.).

Hensikten med en fraktavtale skal veare, at begge par-
ter skal tjene pa avtalen: Jernbanen ved & fi eket
transportkvantum og ekede inntekter — trafikkanten ved
at hans samlede transportutgifter blir mindre enn for.

Fraktnedsettelse vil som regel ikke bli innremmet
hvis det ikke kan bevises at den er nedvendig for & fa
vedkommende transport, eller for & beholde eller ske
transporten slik at det ma antas ekonomisk fordelaktig
for jernbanen.

Det er helt naedvendig at den almindelige trafikkhverv-
ings- og akkvisisionsvirksomliet stattes av en hensikts-
messig anlagt reklame.

Den generelle Norges-reklame i utlandet er nu over-
latt til Landslaget for Reiselivet, som er det offisielle
norske organ for turisttrafikken. Men jernbanen beser-
ger allikevel en ganske betydelig del av den almindelige
reklame gjennem sine reisekontorer i utlandet.

Den innenlandske reklame slutter sig neie til den almin-
delige trafikkhverving. Her har vi mange forskijellige
uttrykksmidler, like fra de stereotype ruteannonser i
dagspressen til moderne reklame pa film og i radio.

Pa dette omrade kan imidlertid meget ennu gjeres,
hvorfor oprettelse av et Jernbanens pressekontor til a

imidlertid med sikkerhet sla fast, at dette arbeide lon-
ner sig. :

De gode resultater har styrket oss i forvissningen om.
at vare jernbaner fremdeles har viktige opgaver a lose
i samfundshusholdningen — opgaver som intet annet
kommunikasjonsmiddel kan lese sa godt og billig som
jernbanen.
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TOGULYKKEN DEN r1o. OKTOBER 1935 VED KM 87,83
PA RANDSFJORDBANEN

Rapport om geotekniske forhold og undersokelser foretatt av Statsbanenes geolog, ingenior A. L. Rosenlund.

Tog nr. 542 forulykket 10. oktober ca. kl. 19.45 ved
Sporpind, km 87.83. Stedet ligger ca. 1 km nordenfor
Embretfoss fabrikker og ca. 3 km nordenfor Amot stasjon.
Tog nr. 546 kjerte over stedet samme dag kl. 17.45 og bane-
vokteren passerte stedet ca. kl. 17. Hverken han eller andre
hadde merket noget cketraordin@rt pa nevnte sted. 1 de
siste dager for ulykkea hadde der vart usedvanlig sterk
nedbar.

Tog nr. 542 gikk i retning fra Geithus- mot Amot
stasjon.

Pa fig. 1(situasjon) sees materiellets stilling efter ulykken.
Lokomotivet 14 veltet helt over pa siden i fyllingsskranin-
gen til venstre for linjen. (Sefig. 2)

Lokomotivet med tender og en boggivogn (BCo), som
samtlige sikkert ma antas & vare kommet over stedet for
bruddet skjedde, avsporedes pd den annen side og blev
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Fig. 1. Situasjon.

liggende i skraningen nedenfor linjen. Den annen boggivogn
(CFo) stod over selve bruddstedet (fig. 3) banelegemet
(fyllingen) var rast ut under vognen, men den hadde
understattelse i begge ender, med bakre ende noget for-
skjovet utover. De tie sisie vogrer, godsvogrer blev
staende igjen pa sporet nordenfor bruddet.

Lokomotivferer og fyrboter omkom. Den farste 14 fast-
klemt i lokomotivet og dede umiddelbart efter ulykken.
Fyrboteren var sa sterkt skollet av damp, at han dede
den naste morgen. Der var ca. 20 reisende med toget og
av disse blev kun nogen ganske fa letterc sdret. Der opstod
ingen panikk (fig. 4).

Som foran nevnt ma antagelig lokomotiv med tender og
forreste boggivogn vare kommet over for selve raset skjedde;
dette md da ha inntruffet under togets passering av stedet.
Da lokomotivet har vert utsatt for en kraftig avsporing
har der formodentlig forst foregatt en mindre signing i
fyllingen som sannsynligvis har hatt til felge at ytre skinne-
streng har sviktet.

Man igangsatte straks arbeidet med & fjerne materiellet
og samtidig pabegyntes en provisorisk linje ca. 8 m innenfor
den gamle. Men forst efter at materiellet var fjernet kunde
arbeidet med denne komme i ordentlig gjenge. Det tok
5 dager a fjerne materiellet og ytterligere 5 dager & fa fullfert
den provisoriske linje. Godstrafikken fertes derefter over
pA denne under iakttagelse av alle forsiktighetsregler.
Passasjerer kjortes fremdeles forbi bruddstedet med biler
mellem Amot- og Gjeithus st.

Da den provisoriske linje ikke ansdes & ligge tilstrekkelig
sikkert besluttet man a bygge cn midlertidig bro i den gamle
linje over bruddet. Arbeidet med broen som fikk 5 spenn
med 4 peledk rammet til fjell tok 7 dager og den 18. dag
efter ulykken kunde atter bide gods- og passasjertrafikk
fores over rasstedet i den gamle linje.

Linjens permanente utbedring kunde sd igangsettes.
De i rasgropen gjenliggende masser blev fjernet i sin helhet
ned til fjellunderlaget. Under dette arbeide opdagedes en
vanndre som kom ut av fjellet ved km 87.84 + 1 — 2}, m
venstre; vannferingen var ikke ubetydelig. Der sprengtes
fot for den fremtidige stenfylling, som derefter fullfortes.
De ytterste 5 4 6 m av stikkrennen som ikke 14 pa fjell
blev ombygget og fundamentert pa fjell.

Til heire for linjen blev gravet en overvannsgroft med
bunnen pa fjell. Overvannsgreften fortes mot stikkrenne-
inntaket, hvor der senere skal stopes en kum som skal opta
vannet fra greften samt fra en gammel lukket renne for
det ledes inn i stikkrennen.

Den provisoriske bro blev fjernet natten til 15. desember
1935 og ordinar trafikk igangsatt dagen efter.
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Geotekniske forhold.

Ved undersekelser bragtes pa det rene at utenfor ca. 10 m
venstre for den oprinnelige linje 14 det gamle terreng uberort
i rasgropen. Serlig tydelig var dette i profil 5, hvor ytre
raskant 14 temmelig neiaktig 10 m venstre.

Det naturlige terreng bestod av terr-skorpefast gra leire,
overst i en tykkelse av 14 op til vel 14, m med underliggende
delvis ren og delvis leirblandet sand eller leire med tynne
sandlag. Matjordlag fantes ikke, men kan om det har
vart tilstede ha gatt ut sammen med de utraste masser.
I profil 5, 5 m venstre var der bare sand ned til fjellover-
flaten sd her har raset formodentlig gatt helt ned pa fjellet.
Fra 10 4 15 m og utover til venstre var der avleiret sandige
rasmasser over naturlig terreng, men mesteparten av massene
fra raset var blitt fert helt ut i Drammenselven.

I rasgropen var der en fremspringende jordrygg omtrent
ved profil 4, dens dannelse kan forklares ved, at det under-
liggende fjell pad dette sted ogsd viser antydning til rygg-
dannelse.
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Til heire for linjen i rasgropens bredde bestod det naturlige
terreng av leire eller leire med sandlag og dels ogséd av grov
sand i et tynt lag nar fjelloverflaten. Den gamle linjegroft
som l& i jord har selvsagt ikke vert dyp nok til & hindre
tilfersel av grunnvann gjennem sandlagene til fyllingen.

Angaende selve fyllingsmassene pad rasstedet er det
vanskelig @ ha en sikker mening om hvordan disse har veart
Men ved 4 se pa terrenget i narheten hvorfra fyllings-
materialet antagelig er hentet finnes et temmelig heterogent
materiale bestdende av utterkede leirlag med vekslende
tykkelse innleiret i sand av forskjellig beskaffenhet. Under
boring i den gjenstdende del av fyllingen like ved raset er
pavist for det meste mer eller mindre leirholdig fin sand
til dels med tilblandede leirklumper og dessuten grovere
ren (ikke leirholdig) sand.

Leirholdig fin sand, iser nar denne har vert tilblandet
oprinnelig utterkede leirklumper ma ansees for en farlig
fyllingsmasse pa skrafjell nir vann kan komme til. [ sa fall
kan man virkelig tale om opbletning av fyllingsmassen
hvorved friksjonen nedsettes eller opheves.

Ulykkens drsak.

Man kan ga ut fra som sikkert, at den utraste del av
fyllingen har vaert emfintlig for vanninfiltrasjon. Det hadde
som ovenfor nevnt i dagene for ulykken inntraff vert meget
sterk nedber.
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Til & begynne med trodde man at stikkrennen ikke &
riktig og at dette hadde vert uheldig, men det viste sig
ikke & vere tilfelle. Det var en vanlig muret renne 0.6 x 0.9.
Det er visstnok sa, at der fra dens nedre ende kan ha kommet
litt vann ut i fyllingen, men dette har neppe hatt skadelige
folger.

Hvad derimot har vart av ganske annen betydning er
folgende. Ved gravning fant man til heire for linjen tre
lukkede renner som man tidligere ikke hadde hatt kjennskap
til. Den ene tok retning mot stikkrenneinntaket, men gikk
i en skarp beining like for dette blev nddd. Vannferingen
var kraftig og fra ,kneet” pd rennen er utvilsomt adskillig
vann tilfert fyllingen. Dessuten overskar man en lukket
renne i den provisoriske linje ved km 87.82 + 4 og en ved
km 87.81 - 9 og som ovenfor nevnt pitraff man — efterat
fjellet var avdekket — en vannare som kom ut av fjellet
ved km 87.81 + 1 i nzrheten av dk 111 for den provisoriske
bro. Dessuten har grunvann kunnet passere under linje-
groften inn i fyllingen og likeledes en del av vannet fra selve
linjegroeften.

Randsfjordbanen apnedes til Vikersund i 1868 og blev
ombygget til bredt spor i 1909. De ovenfor omtalte skadelige
forhold har siledes eksistert i mange ar uten at disse har
kunnet observeres. Man hadde grunn til 4 tro, at der ytter-
ligere matte foreligge en spesiell rsak til raset. Denne synes
ogsd & ha veart tilstede. Det viste sig nemlig, at der fra
linjens heire side omkring km 87.81 -+ 4 var tilfert adskillig
overflatevann; en del avlagret grov grus og lav som 14 igjen
pad den ovenforliggende gressbakke tydet avgjort herpa.
Sporene efter vannets virksomhet kunde felges op til et
pleiejorde og videre langs kanten av dette, hvor der var
dannet et fullstendig bekkefar.
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STATSBANENES NYE SKIFTETRAKTORER
Av inspekter Erling Haave.

Det er i vart land en del stasjoner, hvor det kreves
adskillig skiftearbeide for godstogene, uten at dog ar-
beidet er av den storrelsesorden at en vanlig dampdre-
ven skiftemaskin med mannskap er skonomisk berettiget.
Pa sadanne stasjoner har hittil skiftingen enten veert ut-
fort av godstogenes lokomotiver eller ved egne skiite-
lokomotiver, som kisrer fra stasjon til stasjon over en
viss strekning og utferer skiftearbeidet. Den forste ord-
ning har den mangel at godstogenes stasjonsophold og
dermed reisetiden iorlenges vesentiig. Begge ordninger
har den ulempe at skiftingen bare kan skje til bestemte
tider, som ikke alltid passer trafikantene.

For 4 kunne oke godstogenes reisehastighet og sam-
tidig yde de storre trafikanter bedre service har Stats-
banene derfor bestilt og nettop fitt levert 6 stk. motor-
drevne skiftetraktorer.

Da dette er det ferste forsek hos oss pa & skape en
standardtype av sadanne traktorer kan nogen ne&rmere
oplysninger vare av interesse.

Traktorene (fig. 1) er bygget av A/S Stremmens Veerk-
sted.
motor type YXC; for den sjette vil bli pravet Hercules

5 av traktorene er utstyrt med Hercules bensin-

dieselmotor type DRXB. Bensinmotoren yder 86 hk ved
1800 omdr. pr. min. Alle
traktorer har «Spicer» girkasser med 5 hastighetstrin.
Hjuldiameteren er 800 mm.

Dieselmotoren er litt sterkere.

Herav er 5. trin overgir.
Motoren med direkte tilkoblet hovedkobling og girkasse
er anbragt over den ene traktoraksel. Gijennem en kort
«Spicer» aksel overferes trekkraften til aksel- og vende-
drev pa den annen traktoraksel. Begge akslers hjul er
forbundet ved kobbelstenger slik at hele traktorens vekl
nyttes som adhesjonsvekt. Oversetningen i akseldrevet
er valgt slik at traktorens hastighet pa 1. gir ved 1800
motoromdreininger er 6,6 km/t. Pa overgir motsvarer
1800 motoromdreininger en traktorhastighet av 61,5 km/t.
Traktorenes materialvekt er ca. 6,5 tonn, og det er for-
utsetningen at traktorene i driftsferdig stand skal veie
ca. 9 tonn fordelt nogenlunde likt pd begge aksler.
Traktorene er forutsatt 4 skulle kunne betjenes av sta-
sjonens personale og manevreringsutstyret er derfor
valgt enklest mulig og mest mulig som ved en bil. Alt
manovreringsutstyr er dog utfert dobbelt, slik at man-
ovreringen kan skje like godt ved heire som ved venstre
traktorside, idet traktorene er forutsatt enmannsbetjent.
Hovedkoblingen betjenes ved pedal; gir, vendedrev og
Handbremsen betjenes ved et
omkastbart lodd pa hver side ved frontveggen. Fig. 2
viser forerhyttens indre sett forover. Alt betjenings- og

sanding ved handspak.

apparatutstyr med undtagelse av hovedkoblingspedalene
sees pa billedet.

Farerhytten har en bredde av 3 m for at fereren gien-
nem sideveggens skyvevinduer skal ha god utsikt forbi

Gulvet er senket mest mulig for i
Traktorene har 12 volt elektrisk

tilkoblede vogner.
lette inn- og utstigning.
lys- og startutstyr med 2 gode lyskastere med bilux-
anordning i begge ender. Brenselbeholdningen er ca. 100
liter.

hytten

Kjalesystemet rummer ca. 100 liter vann. Farer-

opvarmes ved varmluit fra motorens kijeler,

Bremsesystemet er bygget slik at luitbremse om enskes
siden lett kan anordnes.

Statshbanenes nye skiftetraktor,
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Dieseltraktoren er dessuten utstyrt med Wittes auto-
matiske koblingsanordning i begge ender slik at traktor-
foreren selv kan koble traktoren til og fra vognene ved
a betjene en serskilt pedal.

Av traktorene er 3 stk. stasjonert i Oslo distrikt og 3
stk. i Trondheim distrikt (blandt disse siste er ogsa
dieseltraktoren).

Bensintraktorene koster kr. 17 000,— pr. stk. Diesel-
traktoren er noget dyrere.

SALTSYRE SOM MIDDEL TIL PASKYNNELSE
AV CEMENTHERDNING

(Utdrag av «Der Bautenschutz», hefte 7 for 1935.)

Den almindelige grunnsetning, at syrer har en skade-
lig virkning pa Portlandcement og andre cementsorter,
gjelder ikke alltid. Ti nir man tilsetter blandingsvannet
smd mengder saltsyre (HCI) har det ikke bare ingen ska-
delig virkning pa cementherdningen, men forbedrer en-
dog cementens egenskaper betydelig.

Den enkleste forklaring herpa er at saltsyren forbin-
der sig med den frie kalk som utskilles ved cement-

herdningen. Denne forbindelse skjer efter flg. formel:

Ca (OH); + 2 HCl = Ca Cl, + 2 H.0.Y

Derved utskilles calsiumklorid, der som bekjent er et
middel til paskynnelse av cementherdningen. Derfor kan
man ogsd anta at saltsyre kan tjene til 4 paskynne ce-
mentherdningen. Foruten til 4 paskynne herdning vir-
ker calsiumklorid og felgeliz ogsa saltsyre dessuten i
andre retninger heldig pd cementen.

Ved undersekelser som er foretatt herover av pro-
fessor B. Skramtsjew ved det centrale Byggeforsknings-
institutt i Moskva er alle prevestykker, som skulde un-
derkastes fasthetsprever utfert av mertel i blandings-
forhold 1C + 3 sand (vektdeler). Der blev valgt en
plastisk konsistens av mertelen med vanncementfaktor

w
=0,6 for Portlandcement og 065 for Puzzulan-

-
=

Portlandcement.

Ved tilsetning av 2 &4 3% saltsyre til blandingsvannet
i mortelen viste forsekene sammenlignet med anven-
delse av bare rent vann en betydelig eket fasthet: ved
3—7 dagers herdningstid fra 50—215% og efter 28
dager fra 20—100%b, undtatt nar herdningen foregikk
under vann, da viste den ingen ekning av fastheten pa
28 dager.

') Efter A. Bajkoff er det mulig at saltsyre ogsa virker
pa silikatene pa den mate at der dannes calsium-
klorid og der foregar en utskillelse av kiselsyre.
Jir. ogsa opgaver fra Dr. R. Griin i «Z. f. angew.
Chemi», 1930, heft 24.
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En tilsetning til blandingsvannet av 2% saltsyre gav
i de fleste tilfelle en bedre virkning enn 49 tilsetning
og i enkelte tilfelle bare samme virkning. 2 a4 3% kan
derforanbefales. Pa herdning av Puzzulancement
virket saltsyren sterkere enn pa Portlandcement. Efter
2 dager var mertelfastheten ved ferstnevnte steget med
215% i 7 og 28 dager med 100 %. Dette er av stor be-
tydning da den sterste mangel ved Puzzulancementen,
at den herdner sa langsomt seerlig i den ferste maned,
derved kan opheves ved & velge tilsetningen av saltsyre
i vannet = ca. 6 % istedenfor ved Portlandcement 2—3 %.
En sammenligning mellem virkningen av saltsyre (HCI)
og calsiumklorid (Ca Cls) pa cement viser at den storste
opnidde trykkfasthet fies ved & bruke den halve mengde
HC! i forhold til Ca Cl; eller 3% HCI=+6 % CaCls: av
vannvekien. Og bruddfastheten var betydelig mindre
ved bruk av Ca Cl, enn ved HCI.

Saltsyren virker siledes pd Portlandcementens avbin-
ning (herdning):

Tilsetn. av HCI Avbindingens Avbindingens

i % av vannvekten b egynnelse slutt
0 2 t. 10 min. 6 t. 0 min.
1 1-30 » 5-15 »
2 1-30 » 4-50 =
4 1-15 » 4- 0 »
6 7 » 40 »

Herav sees at en tilsetning av 4% HCI ikke avkorter
herdningstiden nevneverdig og at en tilsetning av 6%
HCI er utillatelig til almindelig bruk.

At virkningen av saltsyre er den dobbelte av calsium-
klorid kan forklares ved at saltsyren har den dobbelte
virkning pd Ca(OH).: ferst dannes calsiumklorid og der-
efter inngar det forbindelse med en ny kalkmengde, hvad
der fremkaller en betydelig hurtigere cementherdning.
Dessuten ma man legge merke til at ved reaksjonen:
Ca(OH); +2 HCI=CaCl, + 2 H.O gir 1 del salisyre
1,52 del calsiumklorid. Foruten a forheie betongfast-
heten og nedsette herdningstiden virker tilsetning av salt-
syre (2—3 %) ogsa i flg. retninger:

1. Forhoier teftheten og betongens ugjennemtrengelig-
het for vann.

2. Gijer betongen mer motstandsdyktig mot kjemiske
stoffer i det vann som angriper den.

3. Ofte motvirker den cementmeortelens svinn.

4. Forhaier den elekir. ledningsevne ved betongen og
reduserer derved den nedvendige stremspenning ved
elektr. opvarmning av betong.

Saltsyre er billig og alm. handelsvare kan godt bru-
kes, da den ikke inneholder over 0,6 % skadelig inn-
blanding av (§0);. — Saltsyre kan brukes i steden for
patentmidler som: Tricosal S. 111, Sika, Chlorcalsium m. fl.

Der ma foretas en omhyggelig blanding av betongmas-
sen — minst 1%2 minutt — for & fa en riktig fordeling
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av det saltsyreholdige vann.

For armeringsjernet har saltsyren ingen fare, da der
ikke blir nogen firi saltsyre i betongen. Red.
L]

Til ovenstiende har avdelingsingenier Rolf Nicolaisen
ved Statsbanenes brokontor pi anmodning knyttet flg.

bemerkninger:

Gar man ut fra at de kiemiske reaksjoner foregar
i «Bautenschutz» angitt, uten nogen
rest av fri saltsyre som senere kan virke skadelig, er

som i artikkelen

jo resultatene hvad trykkfastheten angar meget pene.

Ved tilsetning av saltsyre i praksis, md man vere
opmerksom pa at forsskene gielder et bestemt blan-
dingsforhold 1 :3 efter vekt. Det avgjerende er anta-
gelig forholdet saltsyre til cementmengde og ikke for-
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lioldet saltsyre til vann. En mager mortel krever f. eks.
adskillig mere vann enn en fet for 4 opna samme plasti-
sitet («bearbeidbarhet»).

Jeg vil enn videre henlede opmerksomheten pd oven-
stiende tabell. Denne er i sig selv et faresignal. Det
er alltid ved betongstepning til almindelige formal (f.
eks. lengere bielker) forbundet med en viss fare a ned-
sette cementens normale bindetid. En fersk betong ber
nemlig i noksa lang tid efter at den er anbragt i for-
men kunne tile mindre setninger av denne uten a ta
skade.

Ved mindre mengder av betong, hvor formen kan fyl-
les pa kort tid, vil derfor saltsyretilsetning med fordel
kunne anvendes. Men ekstra akipagivenhet ma anbe-
fales.

OVERSIKT OVER GODSTRAFIKKEN VED NORGES STATSBANER

i 1. kvartal 1936, sammenlignet med tilsvarende kvartal i 7935 og 1932.
Meddelt av inspektor J. Jorgensen, vognkontoret.

Bredt spor (Narvik distrikt undtatt).

Antall oplessede vogner

op -+ [1936 | | op+ [1936

1. kv. 1936 1. kv. 1935 ‘ ned + (1935 | kv.1932 | o0 lioas

B il SR hiciid
0800 B 5 o s A R R A i 23 950 22 400 + 1550 18 550 + 5400
HovedBanen s s escidirsmias s siseiieses | 5150 41700 4+ 450 7300 | + 2150
Kongsvinger- og Solerbanen ..................... 10 500 12 500 = 2000 7800 + 2700
GSHFOIADANCN . v vvv vttt e e eeeennens L7950 7 650 + 300 7100 | + 850
GIBVIKBATION ».vv o vcvvv memas e somnss s os s dsianaiis | 7000 | 7600 -~ 600 5250 | + 1750
T i I —— 54 550 54 850 <+ 300 46000 | + 8550
Drammen distrikt ... ....ovuneeiiiiiiiiriiiienns 32 450 32 500 +~ 50 31 500 + 950
Hamnar distrikt . ... -oiivsiiassipmeimane 9700 9 750 = 50 | 8750 + 950
Trondheim distellel o ovviminmserssvmmasm v 16 550 15 350 + 1200 12750 | + 3800
Betgen AIStrlkt: .o insmvismassnmsamismssmysas o 5 100 4300 + . 4850 | 4+ 250
Arendal distrikt ... 1 050 — 1 + 1050 = 4+ 1050
Sum: | 119400 | 116750 | 2650 | 103850 | -+ 15550

Inn- og utforsel over Oslo 9. havn.

BN e S O RS S S A TR 6 679 6544 + 135 6414 4+ 265
RTE 5w resnowss i OG5 A 8 0 IR 7 6315 6111 + 204 6117 + 198
Smalt spor.

Drammen distrikt (... i siieeiiiiiiiaiieas 5 500 5250 + 250 4250 | + 1250
Hamar ISR sonsmivamiva e n bR v AR 2750 2 850 + 100 2400 + 350
Trondheitit GEIRE oo messamrmmramvmny s smms 3 550 3 600 +~ 50 2 100 + 1450
Stavanger distrikt .............iiiiiiiiiieaeiinn 6100 5700 + 400 6200 | = 100
Setesbalbbanen ... ... ohvsies s ina e 3150 2850 + 300 3750 | + 600
Treungenbanen ..........cocoiiiueiiiiiaiaiinn. 200 700 = 500 550 -~ 350

Sum: | 21250 20950 | ++ 300 | 19250 | -+ 2000

Forsendelsene av kubb fra Kongsvinger- og Gjevikbanen
var betydelig mindre i 1. kvartal iar enn ifjor. Denne
nedgang i trelasttrafikken blev til dels opveiet ved oket
lessing av annet gods pa andre baner. Oslo @., Hovedbanen,
@stfoldbanen, Trondheim- og Bergen distrikter viser

betydelig opgang. Dessuten er Arendal distrikts bredtspor
kommet til.

Sammenlignet med 1. kvartal 1932 er opgangen ennu
sterre — ca. 159, okning.
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LITTERATUR

SERTRYKK
Just Brochs artikler i «Meddelelsene» nr. 5 — 1935,

nr. 1 og 2 1936 om «Jwrbanen i drift gien-
nem femti ar» er nu utgitt samlet som sertrykk i
ett heite med 38 illustrasjoner.

A PALY
Zongenes ,2,{_ ‘5/ / é/ Nt SHrand .
N
Ja’ffmi/w\/
5IE§EAD
Wrestodfy NE RB-@'\\—/
VARH.&UG
VIGRiSTA -\ « o
RUSAN}}
)G NA _ > - }ﬁe-
Swrban ”’” VATNA .\"E e Lvrkf' Slene
vesrer MARHIEICES
]
1)
w864zl 10 20km. ,}i‘“ EGERSUND

Heitet er tilsalgs for 50 ere pr. stk. hos flere bok-
handlere og jernbanens aviskiosker, samt kan bestilles
giennem Statsbanenes frafikkdistrikter og anleggsdistrik-
ter foruten ogsa direkte fra «Meddelelsenes» redaksjon,
adr. Oslo O). stasjon 4 etg. mot innsendelse av 50 are +
porto, hvor sadan er nedvendig.

Dette saertrykk har fatt meget rosende omtale i dags-
pressen, bl, a. «Nationen» for 10. juni iar og i «Tekn. Uke-
blad» nur. 24 for iar. Red.

NORSK REISEBOK 6. DEL

Ogsa iar har Hovedstyret for Stafsbanene utgitt et
nytt bind av denne hendige og populacre reisebok ved
inspekter O. Hogslund. Det er det 6te bind i denne rekke
og omfatter Gudbransdalen og Jotunheimen,
som jo er meget besokte turiststrek.

Heitet er rikt illustrert med 188 utmerkede — for det
meste nye — billeder i tilslutning til beskrivelse av
steder og reiserruter, samt forsynt med 10 lokalkarter,
hvorav et oversiktskart for hele den beskrevne landsdel.

Sist i heftet er opfert! en fortegnelse over hofeller og
pensjonater i Gudbrandsdalen for 1936, som det kan veere
til nytte a ha for de reisende, samt et stedregister over
de viktigste plasser i disse distrikter.

Med alle sine tiltalende billeder, greie karter og pa-
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litelige oplysninger vil dette heite veaere til stor nytte og
glede for alle reisende i disse strek og et billig, varig
minne efterpa. Heftet selges for 50 are. Red.

Personalspersmadlet ved N. S. B.

Om avgang og nyrekruttering av personalet ved Norges
Statsbhaner har jernbanedirektor A. Jynge holdt foredrag
i Jarnvdagsmannasillskapet i Stockholm, september 1935.
Foredraget, som nu er inntatt in extenso i Nordisk Jdirn-
banetidskrift nr. 3 for 1936, er meget larerikt og viser
statistisk uigjendrivelig hvorhen de nuverende personal-
forhold ved N. S. B. vil fere i en ikke fiern fremtid.

Da dette spersmal jo er av seerlig interesse farst og
fremst for alle norske jernbanefolk, skal man herved hen-
lede disses opmerksomhet pa at denne greie utredning
av et indre norsk anliggende nu er offentliggjort i oven-
nevnte tidsskrift. Red.

LENGDEN AV JORDENS JERNBANER

Den samlede lengde av alle jernbaner pa jorden ut-
giorde iflg. opgavene i «Archiv fiir Eisenbahnwesen»
1936, hefte 1, ialt 1317 657 km, for de flestes vedkom-
mende ved utgangen av 1934, eller 13362 km mere enn
iflg. siste opgave for 1932 inntatt i «Meddelesene» nr.
4 for 1935, s. 77.

Denne totallengde fordeler sig saledes pa verdens-
delene:

Lengoe 1 | (BSOS Pamargens
o 2 =
Sn r
1034 ‘ 1032 km | o, | TE|1
| | & innb.
Europa ...|1)434 887 | 1427 133| 7 754 1,8 2)4,3| 8,5
Amerika ..| 623204| 623923 719+-0,1| 1,5| 23,8
Asia...... 138092| 134444| 3648 27| 03| 1,2
Afrika ....| 71838 69193| 2645 38| 02| 48
Australia .| 49636| 49602 34 —| 0,6 49,5
Hele jorden| 1317657 | 1304 205 13 362 1,0| 1,0 64

1) Heri er medregnet de russiske baner i Asia.

2} Nar Russlands landomride i Asia henregnes til Eu-
ropa blir dette 1,6.

%) Nar Russlands landomrade i Asia henregnes til Eu-
ropa blir dette 7,9.

PERSONALFORANDRINGERVED STATSBANENE
Hovedstyret.

Assistentingenier Sv. Skaven Houg, Hst., er ansatt som
avdelingsingenior av kl. B sammesteds.

Cand. jur. Eivind Green, Trondheim, er ansatt som
midl. sekretzer ved Regnskapsdirektarens kontor.

Trafikk-kontroller E. Rudi, Hst., er avgatt med pen-
sjon fra 1. juni 1936.

Kont. Alired Johansen, Hovedst., er ansatt som full-
mektig ved Reisekontoret Oslo @.

Kont. Einar Moen, Hovedst., er ansatt som fullmektig
ved Reisekontoret Oslo @.

Kont. Lars Bolstad, Hovedst.,
ved Reisekontoret Oslo @.

Trafikkontroller Fredrik Holst, Hovedst., avgiar med
pensjon fra 1. sept. 1936.

er ansatt som fullmektig
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Oslo distrikt.

Stm. O. Martinsen, Harestua, er ansatt som stm. ved
Bekkelaget.

Stm. Hj. Bjerke, Vestby, er ansatt som stm. ved Nord-
strand.

Fullm. Olaf Nordli, Fredrikstad, er ansatt som stm.
ved Tistedal.

Stm. O. Edw. Aas, Skarnes, avgar med pensjon fra L.
juli 1936.

Godsbestyrer O. Monsen, Gjovik, er avgatt med inva-
lidepensjon fra 7. mai 1936.

Stm. E. Ellingsen, Stremmen, avgar med pensjon fra 1.
juli 1936.

Understm. O. M. Nanseth, Oslo J, er ansatt som stm.
ved Oslo @.

Ferstefullm. Gustav Jacobsen, Oslo ©., avgar med
pensjon fra 27. aug. 1936.

Inspekter U. Ziegler, Andalsnes, er ansatt som inspek-
ter i Oslo distr.

Drammen distrikt.

Stm. Kolbj. Fjeldseth, Billingstad, er ansatt som stm.
ved Skeyen.

Fullm. M. Holden, Oslo V., er ansatt som stm. ved
Gijeithus.

Fullm. Sev. A. N@sje, Skien, er ansatt som stm. ved
Gvarv.

Fullm. Lars Bjercke, Drammen, er ansatt som farste-
fullm. sammesteds.

Stm. Hans Aarkvisla, Snisa, er ansatt som ferstefullm.

Opsynsm. Kristian Servig, Serlandsb.anl. er ansatt som
banemester.

Stm. Chr. Rudi, Hen, avgar med pensjon ira 15. juni
1936.

Fullm. Erik Eriksen, Sandefjord, er ansatt som ferste-
fullm. ved Skien st.

Avd.ing. A. E. Older, Brokontoret, er ansatt som in-
spekter.

Hamar distrikt.

Stm. J. Bjelgerud, Ringsaker, er ansatt som stm. ved
Lillehammer.

Stm. O. Lekke, Tangen, er ansatt som stm. ved Bru-
munddal.

Stm. O. Soelberg, Reitan, er ansatt som stm. ved Veldre.

Stm. O. A. Nybakken, Hanestad, er ansatt som stm. ved
“avang.

Baneiorm. Anders Pladsen, Verma, er ansatt som hane-
mester.

Trondheim distrikt.
Stm. Olaf Moen, Hegra, er avgatt med invalidepensjon
fra 1. mai 1936.
Stm. Jens Magnussen, Hell, avgar med pensjon fra L.
sept. 1936.

Bergen distrikt

Stm. F. W. Stue, Dale, er ansatt som stm. ved Nesbyen.
Kont. Osc. Olafsen, Oslo @., er ansatt som stm. ved
Hallingskeid.

Kont. Kolbein Andersen, Bergen, er ansatt som full-
mektig ved Dc.kontor.
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Kont. Arne K. Kvalheim, Bergen, er ansatt som full-
mektig ved Bergen st.

Distriktchef D). Esmark, Bergen, har sekt avskjed med
pensjon fra 11. sept. 1936,

Narvik distrikt.
Elektroingenior Nils Bjerhuus, Kongsberg, er ansatt
som assistentingenior.
Distriktchef C. Mathisen, Narvik, har sekt avskjed med
pensjon fra 24. nov. 1936.

Jernbaneanleggene.

Avd.ing. B. Olai Volden, Nordlandsb., er ansatt som
avd.ing. kl. A sammesteds.

Fullm. O. A. Haugen, Flamsbanen, er ansatt som ferste-
fullm. sammesteds.

Av.ing. kl. A O. Hovind, Serlandsb. V., dade den 16,
mai 1936.

Avd.ing. kl. B Einar Jorstad, Serlandsb. ., er ansatt
som avd.ing. kl. A sammesteds.

Ingenisr Arne Eriksen, Nordlandsb. er ansatt som as-
sistentingenier sammesteds.

LITTERATURHENVISNINGER TIL UTEN-
LANDSKE TIDSSKRIFTER M.V.

271. Hiitte, des Ingenieurs Taschenbuch, 26. opl., 111 bd."
1934. 1204 s. Pris innb. i lerret 16,50 Rm. Forlag Wil-
helm Ernst u. Sohn, Berlin. Innhold bl. a. brobygging,
jernbanevesen, elektr. baner, jernbanevogner og lok. m. m.

272. Elektrisering av de svenske statsbaner. Av di-
rektar J. @iverholm. Stockholm. Statistikk, system m. m.
«Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 11, s. 191, 8 fig.

@konomiske fordeler ved elektriseringen. Av over-
insp. E. Rendahl, do. s. 196.

273. Geotekniske arbeider ved de svenske statsbaner.
Av overing. I. E. Ohlsson. «Org. Fortschr. Eisenb.w.»
1935, h. 11, s. 199.

274. Beskyitelse ved planoverganger ved de svenske

statsbaner. Av overing. T. Hard i «Org. Fortschr. Ei-
senb.w.» 1935, h. 11, s. 200, 7 tabell.

275. Bremsesko, ny konstruksjon med bladijeer.
Bremsevei 1 m. «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 3,
s. 56, 2 fig.

276. Hvorfor enkelte ballastmaterialer holder pd fuk-
tigheten og hvordan denne mangel kan overvinnes. Ma-
terialenes kornstorrelse. Kapillarvann. Undersekelser
i U.S.A. «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935, . 3, s. 57,
2 tabell.

271. Forholdsregler mot den ekte hussopp (Merulius
lacrymans), av dir. Otto Reich i «Der Bautenschutz»
1935, h. 6, s. 71. (Bilag til «Beton u. E.» 1935, h. 11.)

278. Ny hydraulisk krafttransmisjon fra motor til
drivhjul ved forbrenningsmotorvogner i steden for den
vanlige mekaniske eller elektriske overfering. «Org.
Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 4, s. 59, 17 fig.

279. Mekanisk kraftoverforing for dieselmotforvogner
fra Schw. lok. fabr. Winterthur. Tannhjul leper i olje-
bad. Dieselmotor 300 hk med 1500 omdr./min., vekt ca.
3000 kg, for kierehast. 135 km/t. Virkningsgrad 95—
90 %. «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 4, s. 75, 1 fig.
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280. Handbuch fiir Eisenbetonbau IV bd. Stettemur 6,5—14,5 km spor og anvendt 160—200 togkm.

og grunnarbeider. 4. opl. Berlin 1934. Forlag Wilhelm
Ernst & Sohn. 3. hefte, 96 s. Pris 6,60 Rm.

281. Beskyttelsesmidler for byggverk: «Bautenschutz-
mittel» av C. R. Platzmann. 78 sider. Berlin 1935.
Forlag Chem. Laboratorium fiir Tonindustrie. Pris| heft.
3 Rm. Anmeldelse i «Bautechnik» 1935, h. 27, s. 378.
Verdifull sammenstilling av de viktigste beskyttelses-
midler og morteltilsetninger samt impregneringsmidler
for sten, betong, murverk, jern og tre og midlenes fa-
brikasjon og pravning.

282. Dynamisk grunnundersekelse med svingemaskin
(excentrisk). Grunnens baereevne beregnes efter det her-
med funne svingetall. «Bauing.» 1935, h. 25/26, s. 279,
8 fig., 5 tab. |

283. Fjwmrende skinneskjot pi en opsplittet, elastisk,
giennemgaende, 820 mm lang underlagsplate over begge
skjetsviller. Konstr. av Riiping. «Org. Fortschr, Ei-
senb.w.» 1935, h. 12, 5. 207, 3 fig.

284. Fjeerende skinnespiker, konstruert av Riiping, be-
stir av 2 stk. like lamellefjeer tilsammen 16 X 16/ mm
tverrsnitt nedslatt i borede, runde hull med 15 mm diam.
i ca. 60 mm avstand fra kant av skinnefot. Trykker med
350—400 kg pa skinnefot. Almindelig bare 2 stk. pr.
befestigelse — en pa hver side av skinnen. I kurver
3 a 4 stk. Til optagning er eget apparat nedvendig.
Ca. 70 % dyrere enn alm. skinnespiker (dog) og ca.
50 % dyrere enn skinneskruer, men holder meget bedre
enn disse og derfor billigere i drift. «Org. Fortschr.
Eisenb.w.» 1935, h. 12, s. 209, 2 fig.

285. Jernbanevogner helt av aluminium (undtagen hjul,
aksler, fjeerer, bremseklosser etc.). Vektbesparelse ca.
50 %0. «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 12, s.|220,
1 tab.

286. Toetasjes sovevogner, utiert av Schweizerische
Waggonfabr. i Ziirichschlieren, lengde 24 m over | buf-
ferne, heide 4,28 m over s. 0. Mest mulig lettmetall.
Vognvekt 53 t. 19 sovekupeer. «Org. Fortschr. Eisen-
b.w.» 1935, h. 12, s. 221, 2 fig.

287. Fremskritt ved sveisede jernbanevogner i U. S. A.
Vektbesparelse 35 % (ira 66 t til 43,5 t for 24 m [lang
vogn) uten at der er gitt over til lettere byggemite.
Opnadd helt glatt utvendig flate, hvorved mindre [luft-
motstand. Beskrivelse av fremstillingen. «Org. Fortschr.
Eisenb.w.» 1935, h. 12, s. 223, 1 fig. Se ogsd «Enginee-
ring», oktober 1934.

288. Flyttbare plattformer til provisorisk bruk ved de
hollandske jernbaner. Opsetning og nedtagning lett oz
hurtig. «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 5, s. 99,
1 fig.

289. Slipevogn for skinner med riffeldannelse pd kjore-
flaten, hvor der dannet sig rust i de 50—75 mm lange og
0,3—0,5 mm dype rifler. Kjorehast. 65—72 km/h., 6—30
ganger (i midl. 13) for & fierne rust. Ydelse pr. dag
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«Org.
Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 5, s. 98, 1 fig.

290. Beregning av jernbaneoverbygning (skinner) som
en sammenhengende langberer av ing dr. techn. Robert
Hauker ved T. H. i Wien. «Org. Fortschr. Eisenb.w.»
1935, h. 5, s. 93, 9 fig.

291. Mangelen ved den kubiske overgangskurve og
hvordan den rettes ved riktig utstikning. «Org. Fortschr.
Eisenb.w.» 1935, h. 5, s. 86, 5 fig.

292. Smd motorlokomotiver (25 hk) for rangering ved
de tyske riksbaner. Lengde over bufferne 5475 mm,
sterste heide 3000 mm, bredde 2950 mm, akselavst. 2500
mm, kjerehastigheter 4, 8, 18 km/t. med tilsvarende
trekkkraft 1300, 650, 250 kg. Friksjonsvekt 7,5 t. «Org.
Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 6, s. 104, 4 fig. og Z. VDL
1932, bd. 76, s. 188.

293. Svingninger pd lange trddledninger (i. eks. elek-
triske fjernledninger). «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935,
h. 6, s. 114 og «Elektr. Z». 1933, h. 25 samt 1934, h. 50.

294. Utviklingen av container (beholder) — trafikk for
stykkgods i Tyskland. Beholdere med ruminnhold 1, 2
eller 3 m® pa 4 sma hjul, hvorav 2 bevegelige, og for-
synt med eiehanker for heisning. «Org. Fortschr. Ei-
senb.w.» 1935 h. 7/8, s. 143 og 154, 2 fig.

295. Varselsignaler ved planoverganger (over jern-
banespor) i Tyskland. 3 varselskilter i avstand 80 m
og 160 m pa begge sider av veien for planovergangen.
Skiltene settes nu lavere enn tidligere. «Z. V. M. E.»
1935, nr. 25, s. 502.

296. Cementpuss ved frost. Nye forseksresultater fra
Russland i «Zement» 1934, nr. 49, s. 723, 11 fig. viser at
cementpuss kan paferes betongflater uten skade ved
temp. ned til = 10° C, endog bedre enn om sommeren.

297. Ny ordning av konkurransen mellem jernbane og
bil i Frankrike. «Deutscher Betriebswirte» Verlag G. m.
b. H., Berlin 1935, 123 s. m. fig., pris 6 Rm.

298. Praktisk hdndbok for den samlede sveiseteknikk,
2. opl. 2. bd. Elektrisk sveisning av P. Schimke og H. A.
Horn, Berlin 1935, Julius Springer. 274 s. 375, fig., 27.
tabell., pris 15 RM.

299. Container (beholder) trafikken i Frankrike er nu
satt i system efter de internasjonale bestemmelser med
beholdere av metall (jern), men tillater ogsd bruk av
private beholdere, nar disse opfyller visse fordringer.
«Z. V. M. E.» 1935, nr. 25, s. 504.

300. Teorrlegningsproblemet pd skogsmyrene, foredrag
av fortskand. P. Thurmann-Moe i «Meddel. fra det nor-
ske Myrselskap» 1935, nr. 3, s. 91.

301. Nytt hurtig motorvogntog — «The flying Yan-
kee» — Boston—Maine, U. S. A. bygget av rustfritt stal,
kjerer daglig 1175 km med en fart av 105 km pr. time.
Togvekt 96,7 t. Totakts dieselmotor, 600 hk, 700 omdr./
min. «Z. V. M. E.» 1935, nr. 23, s. 459, 6 fig.
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