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TUNNELLINJE BERGEN—ARNA—TUNESTVEIT

Efter opdrag av Hovedstyret for Statsbanene har fhv.
distriktchef D. Esmark, Bergen, utarbeidet en plan for
omlegging av den vestligste del av Bergensbanen fra
km 459 til km 491,5, n@rmest Bergen stasjon. Planen
gar ut pa a avkorte den nuvarende linje, som pa denne
del folger Serfjorden til Arna stasjon og derfra dal-
stroket sydover om Nesttun stasjon til Bergen, ved a
ga rett vestover fra Tunestveit km 459 i to store tunne-
ler, som munner ut pa Bergen stasjon.

Av  distriktchef Esmarks utredning
flg. utdrag:

Sparsmalet om en forkortelse av Bergensbanen ved
anlegg av en direktegdende tunnellinje fra Bergen gjen-
nem Ulrikken eller Langlifjell frem til Indre
Arna har ved flere anledninger vert under
overveielse. Allerede i 1873 under Vosse-
hanens planlegging blev dette spsrsmal reist
og der blev foretatt en generell undersakelse
av en linje som fra Solheimsviken (dengang
forste stasjon utenfor Bergen) forte op til Lf
Isdalen, derfra i en ca. 2,8 km tunnel under

herom gjengis

Borgeskaret frem til garden Borgda og vi- ,

dere ned til Indre Arna.

| 1897 blev et lignende tunnelprojekt bragt
pa bane i forbindelse med Bergensbhanens
bygging. Planen gikk da ut pa a sla en ca.
4,8 km lang tunnel gjennem Ulrikken — vist
pa fig. 1 omtrent som mrk. A — frem til
Haukeland samt en ca. 2,8 km tunnel gjen-
nem Arnanipen frem til Serfjorden, som lin-
jen falger videre gstover.

Siste gang dette sparsmal blev optatt til
behandling var i 1918—20 i forbindelse med
forslag om anlegg av dobbeltspor og elek-
trisk drift pa forstadsstrekningen Bergen—
Nesttun.  Arbeidsdepartementets tekniske
konsulent bragte da pa bane et annet alter-
nativ om istedet herfor 4 avlaste strekningen
Bergen—Nesttun for fjerntrafikken ved a
bygge en ny linje med en ca. 5,3 km tunnel
gjennem Ulrikken — vist pa fig. 1 omtrent
som merket B — frem til den besti-
ende jernbanelinje ved Espeland stoppe-
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sted (21 km fra Bergen). Denne tanke om en
direkte tunnellinje var hr. Esmark som daverende
distriktchef i Bergen enig i, dog uten & opgi forslaget
om dobbeltspor til Nesttun. Men han mente dog, at nar
der forst skulde gaes til et sa kostbart anlegg som av
konsulenten foreslatt, burde man ta skrittet helt ut og
velge en linjeretning, som gav den storste avkorting,
de beste stigningsforhold og derved den korteste kjore-
tid. Distriktchef Esmark uttalte da at dette kunde op-
naes ved & bygge en direkte linje, som ca. 300 m uten-
for Bergen stasjon gikk inn i en ca. 7,5 km lang tunnel
under Isdalen og Langlifjell til Arna og, efter a ha
krysset Arnadalen, atter fortes igjennem en ca. 2 km
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Fig. 2. Lengdeprofil av nuverende linje og projektert ny tunnellinje (streket). .

tunnel under Arnanipa frem til Serfjorden ved Tunes-
tveit, hvor den lop inn i den nuvaerende banelinje. Dette
alternativ gav en avkorting pa ca. 21,6 km og en praktisk
talt horosontal linje i motsetning til den nuverende
linje, som gar op til 92,8 m o. h. med 20 9y, max. stig-
ning uten reduksjon i de mange skarpe kurver (se fig. 2).

Regjeringen fant imidlertid ikke dengang a kunne
fremme hverken forslagene om dobbeltspor og elektri-
sering Bergen—Nesttun eller tunnellinjen, men bad Ho-
vedstyret om a opta disse forslag til forberedelse og nytt
iremlegg «nar det av wvkonomiske og andre hensyn
matte finnes beleiligr. Herom blev distriktchefen under-
rettet og hr. Esmark har med Hovedstyrets samtykke
funnet at denne saken nu ber taes op til ny behandling,
men delvis pa nye premisser. Trafikkforholdene pa for-
stadsstrekningen  Bergen—Nesttun er nemlig nu  totalt
forandret siden forslaget sist var oppe i 1919, idet tra-
fikkinntektene her fra 1921—22 gikk ned til ca. 38 %
i 193536 pa grunn av konkurransen med den kommu-
nale sporvei, som nu er fort frem til den nye bygrensen
ved Minde stasjon, og med bussruter til Nesttun sta-
sjon samt de mange private biler og drosjebiler. Dette
har minsket antallet av reiser til ca. 63 % og maneds-
billetter til ca. 40 % i samme tidsrum, foruten at jern-
banens frimerke- og ilgodstrafikk pa denne strekning har
skrumpet inn til en ren bagatell. Trafikkforholdene er
saledes helt forandret i de siste 15—20 ar og har gitt
Statshanenes lokaltrafikk et ulivssar tross det betydelige
wkonomiske offer som jernbanen bragte ved i 1930 a
fordoble antallet av lokaltog pa denne enkeltsporede
banestrekning.

Distriktchef Esmark finner derfor at spersmalet om
hel nedlegging av lokaltrafikken melder sig som en nar-
liggende og naturlig lesning. Til samme resultat kom
ogsa i 1934 et av Hovedstyret nedsatt trafikkutvalg for
bl. a. Bergensbanens togordning. Det foreslaes derfor
at lokaltrafikken pa denne strekning overlates til buss-
ene, som publikum nu synes a foretrekke, eller event. en
forlengelse av sporveien fra Minde st. Men derved bort-
faller den eneste grunn som berettiget til a trekke hele
gjennemgangstrafikken pa Bergensbanen den ca. 22 km
lange omvei om Nesttun stasjon og det skulde derfor
veere en naturlig og fordelaktig losning & gjennemfore

forslaget om den direkte tunnellinje Bergen—Arna—Tu-
nestveit.

Derved vil opnaes en stor reduksjon i kjoretid som
vil vaere av vital betydning bade for Bergensbanens
fjerntrafikk og for trafikken mellem Bergen og dens
opland vestenfjells, som byen da vil komme i mere in-
tim kontakt med.

Dessuten vil der ved den ca. 22 km kortere linje op-
naes betydelige besparelser bade i driftsutgifter for jern-
banen og i reiseutgifter for trafikkantene.

Om De tekniske forutsetninger for en di-
rekte tunnellinje og dens kostende anforer distrikt-
chef Esmark bl. a. felgende:

Efter en generell terrengundersokelse er det funnet, at
den 1 1910 antydede tracé ber modifiseres litt for 4 und-
ga a fore tunnelen fra Bergen til Arna under det ca.
30 m dype lIsdalsvann (innerste del av Svartediket).
Den nu planlagte linje avgrener derfor allerede ved
Bergen stasjons ytterste sporveksel og feres straks i
en venstrekurve med 300 m radius inn i tunnel ved Seiers-
hjerget i betryggende dybde under bebyggelsen. Efter
en ca. 320 m lang kurve gar linjen videre i rettlinje under
Knatten, Kobbeltveit, Langlifjell, Vardeggen og Borge-
tind frem til Arna mellem kirken og Arnavagen, hvor
ny stasjon er planlagt. Denne tunnel — Arnatun-
nelen — blir 7,38 km lang. Pa den nye stasjons vest-
side passeres Storelven pa bro med 28 m spv., som
ogsa danner undergang for hovedveien til Ytre Arna.
Pa stasjonens ostside krysser linjen riksveien til Har-
danger, som omlegges for 4 fores i undergang. Ostenfor
Arna st. gar linjen inn i den ca. 2,06 km lange Tunes-
tyveittunnel, som fores gjiennem Arnanipen og Lev-
sadlen frem til Serfjorden i 3 kombinerte hoirekurver
med radier 1200, 15000 og 500 m. Linjen kommer atter
i dagen pa garden Tunestveit og bindes her sammen
med den nuvaerende bane. Denne tunnel er fert i sterk
ostlig retning for a undga en skredferende tverdal, hvor
der vinteren 1928 kom et voldsomt sneskred, som ska-
det jernbanelinjen og tok med sig jernbroen helt ned
til Sarfjorden.t)

1) Se herom beskrivelse i «Meddelelser fra N.S.B.»
1034, s. 87.
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Ved den nu foretatte forskyvning av  Arnatunnelen
nordover far man ved Arna sa stor avstand mellem begge
tunnelene at der her kan legges en ny stasjon med til-
strekkelig lange spor, som ma paregnes nedvendig, da
denne stasjon vil fa et betydelig trafikkomrade og fordi
den foreslatte tunnellinje vil omkalfatre reiseforholdene
mellem Bergen og dens narmere opland, nar turen Ber-
gen—Arna kan tilbakelegges pa 7 a 8 min. og reise-
tiden avkortes med 40 a 45 min. Det ma ogsa paregnes
at der vil skapes en betydelig ny frafikk ved den nybygg-
ging, som vil opsta i Arnabygden og Garnestraktene
med sin tiltalende natur og gunstige klimatiske forhold
og som vil omdanne Arnabygden til en villaforstad til
Bergen.

Av oversiktskartet fig. 1 og lengdeprofilet av gammel
og ny linje fig. 2 vil sees at den nu planlagte tunnel-
linje bare far en lengde av ca. 10,4 km, eller 22 km
kortere enn den nuvarende bane, som mellem de
samme punkter er 32,4 km lang.

Av lengdeprofilet fig. 2 vil det ogsa sees at, mens
den nuveerende linje gar op i en heide av 928 m o. h.
med max. stigning 20 9y, og uten kurvereduksjon i de
skarpe kurver med minste radius 183 m, har tunnellin-
jen ingen generende stigning, idet der i denne bare blir
de slakke stigninger pa 2,5—3 0y, som kreves for vann-
avlopet i de to lange tunneler.

Disse faktorer — en lengdeavkorting pa 22 km og en
serdeles gunstig horisontal og vertikal tracé — vil
selviolgelig gi en meget betydelig mindre kjoretid for
alle togtyper. Hertil kommer ogsa at den tid som nu
medgar til togstopp eller redusert kjorehastighet ved de
nuverende stasjoner mellem Bergen og Trengereid helt
bortfaller ved tunnellinjen og man far derved tidshe-
sparelser av fundamental betydning for Bergensbanens
fierntogtrafikk. For personfogene vil man da kunne
regne med en tidshesparelse pa 4055 min. og for gods-
togene 110 min. Forstadstogene med motorvogn mellem
Bergen og Arna vil kunne tilbakelegge den ca. 84 km
lange strekning pa 7 a4 8 min, mens de pa den nu-
veerende linje bruker 50—60 min. mellem de samme ste-
der.

Det terreng hvorigjennem tunnellinjen er projektert
er blitt geologisk undersokt og kartlagt av professor
C. F. Kolderup og dr. philos. N. H. Kolderup ved Ber-
gens Museum. Det fremgar herav, at tunnelen fra Ber-
gen til Arna ferst gar gjennem et fjellparti av gneis,
grennskifer, glimmerskifer og kvartsit pa de forste ca.
2 km, derefter et ca. 4 km kompakt gneisbelte for ende-
lig pa Arnasiden & ga inn i et ca. 1 km bredt parti av
en labradorbergart, som forekommer pa begge sider av
Arnadalen. Tunnelen fra Arna til Tunestveit ligger der-
for i ca. 1 km lengde ogsda i labradorstein, mens den
pa fjellets ostside gar gjennem noritiske bergarter.

Tunneldriften regnes av budgettmessige hensyn
a ville ta 6 a4 7 ar og det vil da bare veere nedvendig a
ha maskinboring i Arnatunnelen i den mot Bergen ven-
dende del, hvor de store tunnelmasser kan finne hensikts-
messig anvendelse til utfylling i Store Lungegardsvann
for en ny ca. 10 m bred vei en strandpromenade —
langs hele vannets nordside til Fleen, utenfor jernbane-
stasjonen og den nuvarende linje, som bibeholdes pa
denne strekning for forbindelse til jernbanens verksteder
pa Kronstad (nuvaerende forste stasjon utenfor Bergen.)

Ved kontinuerlig drift med 3 skift skulde man da sik-
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kert kunne regne med en inndrift fra denne side av 900
a 1000 m. pr. ar eller ca. 5200 m i 5 a 6 ar, da de
fleste av bergartene her vil veere forholdsvis lett a ta
ut. Som overslagspris herfor kan da regnes med kr. 900
pr. I. m inkl. kraftleie a 3 ore pr. kWh (kr. 150 pr.
kW ar), maskinanskaffelse, renskning m. v., men uten ut-
muring. De resterende 2,18 km av denne tunnel som
blir & utsprenge fra Arnasiden, kan uttas ved hand-
boring og kontinuerlig drift med 3 lag a 8 mann, idet
der ikke skulde trenges storre inndrift enn 340 1. m pr.
ar. Overslagsprisen er derfor her satt til kr. 600 pr.
l. m.

Den 2,065 km lange Tunestveittunnel, som kan uttas
med en halvdel fra hvert innslag, forutsettes likeledes
drevet ved handboring, men bare med 2 lag & 6 mann.
Overslagsprisen ma da kunne opferes med kr. 500 pr.
I m fullt ferdig inkl. renskning. Disse overslagspriser
er i full overensstemmelse med de tunnelpriser som bru-
kes ved Kristiansand—Moibanen for de lange tunneler
pa denne bane.

Til utmuringen ide to projekterte tunneler antas
det tilstrekkelig a regne med ca. 4,5 % av den samlede
tunnellengde  eller med 400 1. m, som svarer til utmu-
ringsprosenten i en rekke lengre tunneler pa Bergens-
banen, hvorav flere gar gjennem lignende bergarter som
ved dette projekt.

Om overslaget sies flg.:

Planeringen er forutsatt efter «Ny normal nr. 271 for
bredsporet bane kl. I» og de samlede utgifter for denne
konto er beregnet til kr. 7 430 000.

Overbygningen er forutsatt med 49,5 kg skinner, som
sveises i de to tunneler og overalt legges i pukkballast.
Overslaget herfor er opgjort til kr. 655 000,

Broer. Herav forekommer bare en fagverksbro med
28 m spennv. for 3 spor over Storelven ved Arna st
som er beregnet til kr. 280 000.

Av stfasjoner forekommer bare den nye Arna st. som
er forutsatt med to lange og to kortere kryssningsspor
samt et femte spor, hvorfra det i fremtiden lett kan ut-
grenes sidespor til begge sider av Arnavagen for indu-
strielle bedrifter. Videre er planlagt lasteramper-i begge
ender av frilasteplassen, lang hoved- og mellemplatform,
stasjonsbygning med rummelig godshus og stillverks-
anlegg med linjeblokk fra en av de nedlagte stasjoner.
Overslagssummen er opfert med kr. 350 000.

Til veiomlegning (400 m) og undergang for riksvei
under 3 spor ved Arna st. er tilsammen regnet kr. 80 000.
For ckspropriasjon og gjerde er regnet tilsammen Kkr.
75000. Den hele brutto anleggsutgift er inkl. ad-
ministrasjon og diverse beregnet til kr. 10 100 000).

Men herfra ma frafrekkes de verdier som ligger i den
nuverende linje  Bergen—Nesttun—Garnes—Tunestveit
som forutsettes sloifet. Efter skjonnsmessig, rimelig
takst for grunn, bygninger, broer, skinner og rullende
materiell er dette satt til kr. 2507 000, hvortil kommer
verdien av salgbar stein fra Arnatunnelen kr. 350 000,
tilsammen kr. 2 857 000.

Derved reduseres ovennevnte brutto anleggsutgifter
til netto kr. 7243000 som saledes skulde tren-
ges sarskilt bevilget til dette anlegg.

Der er ogsa av Statsbanenes Kalkulasjonskontor fore-
tatt en driftsekonomisk beregning for den
foreslatte tunnellinje, nar den nuveerende banelinje Ber-
gen—Nesttun—Garnes—Tunestveit nedlegges samt for-
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stadstrafikken Bergen—Nesttun—Garnes sloifes, og fun-
net at det derved kan paregnes en utgiftsbespa-
relse stor kr. 755000 pr. ar. Samtidig vil det opsta
en inntektsreduksjon fra det trafikkomrade
som da forsvinner og pa grunn av at tunnellinjen blir
22 km kortere enn den nuvaerende bane. Denne reduk-
sjon er av kalkulasjonskontoret beregnet til kr. 549000
pr. ar. Det er da ikke regnet noen inntektsnedgang for
reisende pa grunn av billigere billettpriser pa den kor-
tere linje, da dette antas a bli opveiet ved oket trafikk.

Videre er av kalkulasjonskontoret ogsa beregnet at det
fra distriktene omkring Arna stasjon vil opsta e¢h ny
trafikk ved oket bebyggelse her, nar det blir en s hur-
tig og billig forbindelse med Bergen gjennem den fore-
slatte tunnellinje. Denne nye trafikk er beregnet 4 gi
en inntekt av kr. 84 000 pr. ar.

Man vil da efter ovenstdende fa en netto bespa-
relse for jernbanen av kr. 200000 pr. ar
(755 000 + 84 000 = 549000 kroner). Denne arlige bed-
ring av Bergensbanens driftsbudgett vil derved for-
rente ovennevnte netto anleggskapital kr. 7243000
for den foreslatte tunnellinje med 4 % p. a. og denne
skulde séaledes vaere direkte ekonomisk be-
rettiget uten hensyn til de mange andre fordeler
som opnaes herved.

Av sadanne kan nevnes at alle trafikanter
pa denne del av Bergensbanen vil opna betydelige oko-
nomiske fordeler i form av billigere billettpri-
ser og frakter derved at tunnellinjen blir 22 km
kortere enn den nuverende linje. Med samme trafikk
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og takster som i 193536 er den ekonomiske vinning
for trafikantene — reisende, post og gods beregnet
til kr. 338000 pr. ar, foruten hvad der spares i tid
for Bergensbanens fjerntrafikk.

Men den korte, hurtige og billige reise med forstads-
tog til Arnadistriktet vil ogsa bli av stor betydning i
fremtiden bade for dette nye, vakre villastrek og for
Bergens by. Ved den nuvarende forstadshane Bergen—
Nesttun er nemlig de beste villatomter snart helt optatt,
sa bebyggelsen efterhvert har sekt lengre ut til sidene
langs nye veier, som trafikeres av bussruter, delvis i
konkuranse med jernbanen. Det synes ogsa som at
publikum foretrekker bussbefordringen fremfor jernba-
nen, tross alle de forbedringer som med store utgifter
er gjort ved denne jernbanens lokalstrekning bl. a. ved
fordobling av togantallet. Og da skulde det ikke lengre
vaere noen nedvendighet for jernbanen av samfunds-
messige hensyn a oprettholde en lokaltrafikk, som skaf-
fer sa store arlige tap som tilfellet nu har veart her i
de senere ar. Det ma da veere rimeligere at denne lo-
kaltrafikk, som jernbanen har oparbeidet gjennem over
50 ar, nu overtas av busstrafikk som publikum ensker
og at de derved innsparte belep brukes til en nyttig og
tidsmessig forbedring av fjerntrafikken pa en viktig
stambane som Bergensbanen samt til a oparbeide en
ny lokaltrafikk i Arnadistriktet.

Det kan til slutt ogsa vere grunn til 4 papeke, at
mesteparten av den anleggskapital som kreves for gjen-
nemforingen av denne plan, vil komme landets arbeids-
liv tilgode.

MIT «KEMISKE
Dr. J.

Var tids rivende tekniske utvikling til stadig fastere
grep pa herredemmet over naturkreftene og stoffenes
fysikalske og kemiske egenskaper skyldes i forste rekke
det intense forsknings- og forseksarbeide, som drives
overalt hvor man ensker fremgang og ikke pa stedet
mars;j.

Norges Statsbaners serlige organ for dette arbeide
er den anstalt, som nu har sprengt grensen for sitt
navn «det kjemiske laboratorium» og stiler mot a4 hete
Statshanenes central for materialkontroll og forseks-
arbeid.

Jeg vil understreke ordet central fordi dette ennu
ikke er et helt realisert fremtidsmal. Det drives, det vet
vi jo alle, forseksarbeider i mange av jernbanens avde-
linger, men de erfaringer, som derved innvinnes, blir
sjelden meddelt videre, men havner i ne®rmeste kontor-
arkiv og av den grunn blir ofte samme problem tatt op
pa forskjellige steder, hvor hele det grunnleggende ar-
beid altsa ma gjentas fordi andres resultater ikke er
kjent og kan tjene som startpunkt til a fere allerede
vunne resultater videre. Ogsd forsek med negativt resul-
tat er verdifulle, nar de er neiaktig beskrevne; enten
viser de en blindgate eller maskje kan en annen under
litt forskjellige arbeidsbetingelser fore idéen frem.

Som samlested for erfaringene er, selvfolgelig tor jeg
si, laboratoriets arkiv og kartotek det rette ,og som tale-
rar Statsbanenes «Meddelelser».

Dette onske er ikke nytt, min leremester ved labora-

TESTAMENTE»

Gram.

toriets start i 1909 ingenior A. Jacobsen i Kobenhavn
gav alt i 1915 tanken form og uttrykk i et forelegg
for det 2. skandinaviske banekemikermate, hvorav jeg
vil citere:

«Jeg tor af gjorte Erfaringer — — — uden Betaenk-
ning drage den Slutning, at det intimest mulige Sam-
arbejde mellem Laboratorierne og Driften er en Nedven-
dighed for at opnaa virkelige Resultater, men for at
opnaa et saadant, maa den everste Ledelse fastslaa, at
Laboratorierne ikke blot er berettigede til at deltage
i alle forskninger af omhandlede Arter, men at det er
deres Pligt.»

Om vart laboratoriums arbeidshetingelser og plass i
solen, d.v.s. hovedstyrets bevakenhet, kan jeg kun gi
uttrykk for min udelte glede. Selv var jeg sikkerlig i
min funksjonstid for spartansk i mine fordringer ftil ut-
styr, men heldigvis har min efterfolgers videre syn og
den sterke stigning i arbeidsmengden medfert nyanskaf-
felser av moderne tids- og arbeidssparende apparater,
som sikkert plaserer vart laboratorium foran de evrige
skandinaviske banelaboratorier. At dette er god kapital-
anbringelse med rik fremtidig hest er jeg helt sikker pa.
Kun en liten defekt ter jeg peke pa: Den rent hand-
verksmessige laboratorieteknikk kan kun ufullkomment
leres av beker. Her er det besok pd andre laboratorier
og studium av den rent manuelle praksis der, som i et
blunk kan gi verdifull hjelp, og med det kollegiale fri-
mureri, som hersker mellem offentlige laboratoriers per-




Nr. 2 - 1939

sonale verden over, kommer man nesten alltid som vel-
kommen gjest overalt, hvor arbeidet ikke er omgjerdet
av kommersielle hensyn. Derfor er reiser for 4 beseke
utenlandske kolleger og lere deres teknikk og erfaringer
4 kjenne helt uvurderlige.

Foruten disse hovedpunkter i mitt «testamente» vil
jeg dog ogsi nu som ofte for peke pA endel svake
punkter og feil, som synes vanskelige & luke bort.

1) Det er ennu stadig det gjengse & legge all skyld for
defekter i lagersmering pd den anvendte olje. Man ber
erindre, at oljen kun kan gjsre godt arbeide nar til-
ferselen er tilstrekkelig og lagerflatene er riktig dimen-
sjonert og utfert. Efter laboratoriets erfaringer ber ar-
sakene til vanskeligheter ved smeringen ferst og fremst
sekes i smoreanordning og lagerflater. De nye toghastig-
heter stiller jo ogsd meget heiere krav til god smering
og det gamle utstyr synes nu anstrengt til ytterste grense.
Det er ofte helt fantastiske husrdd som personalet griper
til ndr det merkes vanskeligheter, sogar fortynning av
oljen med petroleum. Bensin synes ennu ikke forsekt,
heller ikke nitroglycerin, — men det kommer nok.

2) Til kontrollanalyse sendes fortrinsvis prover av
de mest homogene og i anbudstiden uforanderlige varer
som smereoljer, selv om man jo vet, at f. eks. vulkanolje
under leveranseperioden tappes fra samme lagertank.
Likes& synes full analyse av hver 50. gummislange over-
drevent forsiktig. Gode fabrikker leverer slanger med
forbausende stabil sammensetning, og sma variasjoner
blir straks rapportert til fabrikken. Disse analyser tar
ogsd en lang tid til fortrengsel for nyttigere arbeide.
Kontrollarbeidet burde ferst og fremst gjelde foran-
derlige varer og ikke fortrinsvis de varer, hvis
undersekelse «ikke vil gi noe kluss», d.v.s. pavisning av
mangler med pafelgende reklamasjon.

3) En riktig analyse er lettere 4 gjore enn en rikfig
provetagning, iser nar det gjelder sammensatte og for-
anderlige varer som malinger. En riktig analyse av en
prove uttatt fra toppen av en malerboks med bunnfall
i eller av en flytende sdpe, som har vert frossen pa
lager, gir falske oplysninger, som siden mi beriktiges.
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4) Har man mistanke om en vares riktighet, bor
dette meddeles i rekvisisjonen og begrunnes. Det er
for snaut & be om «en analyse», da vanlig kontrollprov-
ning ma innskrenkes til noen fa kjenningstall, som kanskje
ikke avdekker tilfeldige og uvanlige mangler. Spar
aldrigpdforhandsmeddelelser, de gir straks
retningslinjen og hindrer meget unyttig arbeide. Husk
pa, at laboratoriet nu arbeider ner toppen av sitt damp-
trykk.

*

Til slutt vil jeg fa takke for de nesten 30 lykkelige ar
péd laboratoriet og for all den imetekommende forstielse
jeg er mott med. Kemisk arbeide er i og for sig under-
holdende og serlig opmuntrende, ndr man ser at det
setter spor efter sig i praksis og ekonomi, helt fascine-
rende er det, nar man arbeider pa grensen av det ukjente
«no mans land».

Kemien er jo bade en videnskap, et hindverk og en
kunst i intim blanding. Uten gode og stadig supplerte
kunnskaper blir arbeidet darlig, uten manuell ferdighet
og uten en viss kunstnerisk fantasi og divinationsevne
finner man ikke de snarveier til sannheten som gjor me-
gen famling i blinde unedig.

Min hjelper i en lang arrekke og efterfslger, ingenier
Lekke og jeg har efter evne supplert hinannen med
de tre nevnte kemiske kardinaldyder og har derfor hatt
et ideelt samarbeide, som jeg her spesielt vil takke
ham for.

Ovenstidende «kemiske testamente» fra Dr. ]. Gram
fremkommer efter anmodning fra redaksjonen av «Med-
delelser fra N. S. B.» De opriktige og verdifulle uttalelser
efter en menneskealders erfaringer vil sikkert leses bade
med interesse og utbytte av mange jernbanefolk, si en
méa vere Dr. Gram takknemlig for at han har ofret en
del av sin fremdeles meget optatte tid herpd, efterat han
ifjor gikk av med pensjon fra Statsbanene.

Dette kan ogsa tjene som et fslgeverdig eksempel for
andre jernbanefolk. Red.

UNDERSGKELSE OG PROVING AV BALLASTPUKK

Av statsbanenes geolog A. L. Resenlund.

I de siste ca. 10 ar er i tyske fagtidsskrifter offentlig-
gjort en rekke undersekelser over de forskjellige berg-
arters brukbarhet som pukkmateriale for jernbaner (for-
dringene til veipukk er omtrent de samme som for jern-
banepukk), samtidig som man har forsekt & na fram
til en praktisk og sikker provingsméate. Forsekene har
til dels vert meget omfattende og har kostet bade tid
og penger uten at de oppnddde resultater har vart av
storre verdi for praktiske formal. Et av forsekene har
dog fert fram {il en praktisk og enkel provingsméte.
Innen dette omtales skal i korthet nevnes en under-
sekelse som tydelig viser at det er pakkingen av
pukken som skader denne mest Dette ut-
fortes av professor Carl Pirath, Stuttgart, og er offent-
liggjort i «Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesenss» 1932, side 440. Undersokelsen utfertes i labora-
toriet, men med sd neyaktig kopiering av forholdene
pa linjen som det var mulig. Han lot 3—7 c¢m pukk ut-

settes for vekslende trykk pa 4,2 og 0,25 tonn svarende
til hayeste og minste vertikaltrykk fra et rullende hjul
pa en sville. Pukken utsattes for ca. 214 million slike
trykkvekslinger, sa mange trykkvekslinger som pukken
er utsatt for pd en tysk hovedbane i lgpet av 4 ir. Der
anvendtes to pukksorter, nemlig basalt og jurakalk. Etter
forseket kunne man for begge sorter konstatere en ub e-
tydelig knusing. Imidlertid viste det seg at én
gangs grundig pakking ga betydelig sterre
knusingstap, nemlig for basalten ca. 10 og for jurakalken
20 ganger sa store verdier., Knusingen av pukken
skyldes saledes i helt overveiende grad pakkingen.
Etter 214 million trykkvekslinger og med anvendelse av
tresville hadde basaltpukken satt seg 13 mm og kalk-
stenspukken 24 mm. Svillens elastiske deformasjon var
omtrent den samme for begge pukksorter, nemlig ca.
0,5 mm.

At sporsmalet om pukkens kvalitet har stor betydning
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for de tyske riksbaner framgar derav, at der arlig an-
vendes 50 millioner riksmark til fornyelser av ballasten
(omkostninger til anskaifelse, frakt og nedlegging). Det
er derfor av stor skonomisk betydning bare & bruke beste
sort materiale. Men vanskeligheten har bestitt i at man
har manglet sikre holdepunkter for bedemmelsen av
bergartenes anvendelse til ballastpukk.

De fleste av de tidligere forsek gikk ut pa en under-
sokelse av trykkfasthet, hardhet, motstandsevne mot pul-
verisering og slagfastheten (seigheten). Undersgkelsen
av den siste egenskap fant dog liten anvendelse i praksis.

Det viser seg imidlertid at trykkfastheten i virkeligheten
ikke er av noen sterre betydning. Ennu mindre viktig
er motstandsevnen mot pulverisering og hardheten, mens
derimot slagfastheten er av avgjerende
betydning. Det er de slag pukken utsettes for
under pakkingen som er drsaken til at den med tiden
gdelegges. Har der dannet seg ca. 50 % splitt, grus,
sand og stev er pukken ikke mer gjennomtrengelig for
vann og saledes ubrukbar. Da der til pukkmateriale ikke
brukes stein som ikke er var- og frostbestandig er pukk-
ballastens levetid utelukkende avhengig av slagfastheten
og de forskjellige bergarters brukbarhet til jernbane-
ballast kan siledes bedemmes alene etter graden av
slagfasthet eller seighet.

Da ingen av de tidligere metoder for bestemmelsen av
seigheten fantes a vare tilfredsstillende, utarbeidet man
etter forslag av Reichsbahnoberrat Stiibel en ny frem-
gangsmate og i forbindelse hermed oprettet de tyske riks-
baner en preveanstalt for undersgkelse av ballastpukk
i Kassel. Denne har allerede vert i drift i en rekke ar.

«Deutschen Verbande fiir die Materialpriifungen der
Technik» (DVM) har na i DJN — blad DVM 2109 —
fastlagt en norm for preving av slagfastheten hos pukk-
materiale som vesentlig er basert pa Stiibels metode.
Apparatur, fremgangsméate og anvendelse av resultatene
for 4 kunne beregne det sakalte kvalifetstall er utiorlig
beskrevet i «Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens» 1935, side 183.

Her skal kun nevnes at en grov pukk (6 til 7 cm
tverrmal) er 40% mer slagfast enn en finere
pukk (3 til 4 cm). Ved previngen ma derfor ut-
gangmaterialet ha samme kornsammensetning.

Metoden gar ut pa a underspke knusingsgraden, og jo
mindre denne er, desto sterre er slagfastheten. Ved
de tyske riksbaners preveanstalt brukes som norm en
basaltpukk fra et bestemt steinbrudd. Dens motstands-
evne mot knusing, altsd slagfastheten, er satt lik 100,
hoiere verdier gir bedre resultater og lavere dérligere.

Forholdet mellem forskjellige bergarters slagfasthet
framgar av tabellen i neste spalte.

Som man ser er der en ganske betydelig forskjell
mellem de forskjellige steinsorter, men dessuten kan slag-
fastheten ogsa variere betydelig for samme bergart.
Gjennemsnittsverdiene kan derfor ikke benyttes, men
hver enkelt bergartlokalitet ma proves
og bedemmes for seg. Middelverdiene gir bare en
tilnermet oversikt over forskjellen mellom de forskjellige
bergarters seighet.

I tillegg til ovenstiende omtales nedenfor i korthet
de bergarter som det hos oss i alminnelighet er tale om
i bruke til pukkmateriale for jernbanen. Ved jernbane-
anlegg gjor man som oftest regning pa at et pukkverk
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Forholdstall (kvalitets-

" ¢ Antall A{xt_all | tall for slagfasthet)
er { i R — =~ 5
gar | prover | [t8d | Gremse- | Middel-
| verdier | verdier
Norm-pukk av
feltspat-basalt. . ... 100
Basalt ........... 805 188 | 66 til 124 96
Diabas .ouisneini 282 53 | 53 ,, 130 94
Gravakkel) ....... 224 42 | 54 ,, 109 84
Kvartsporfyr ..... 217 44 | 56 ,, 94 72
Granulit?) ........ 52 10 |59, 179 69
Basaltlava........ 29 8 | 8§35 T8 63
Granit ........... 214 57 | 45, 88 63
Kalkstein......... 179 51 39 ,, 62 47

1) Kompakt sandsten eller finkornig konglomerat.
%) Finbandet gneisaktig bergart hovedsakelig bestiende
av kvarts og feltspat.

skal kunne levere i det hele minst 20—30 000 m3 pukk.
Kvaliteten av bergarten blir derfor ikke absolutt avgje-
rende. Det materiale som skal brukes ma forekomme si
vidt mulig rent, altsi uten innleiringer av lag som ikke
kan brukes, dessuten ma det vaere samlet i storre mengder
med tilstrekkelig mektighet. Forholdene for brytning og
transport ma vare gunstige. Is@r er fransportsporsmalet
viktig og bruddet mi derfor ligge meget nar jernbane-
linjen og i bekvem heyde i forhold til denne.

Av dette vil en forstd, at man i de fleste tilfelle ma
holde seg til de best brukbare av de alminneligst fore-
kommende bergarter.

Bergartene inndeles i tre store hovedgrupper
etter dannelsesmaten, nemlig:

I. Sedimentere bergarter: konglomerat, sandstein, ler-
skifer og kalkstein.

[I. Krystallinske skifre: kvartsit og kvartsitskifer, gnei-
ser av forskjellig beskaffenhet, glimmerskifer, hornblende-
skifer, amfibolit, kloritskifer, talkskifer o.s.v.

1ll. Eruptive bergarfer: granitt, syenitt, dioritt, diabas,
porfyrer o. 8. v.

Av ovenfor nevnte bergarter kan felgende komme i
betraktning for anvendelse til pukk, nemlig
sandstein og kalkstein, kvartsit og kvartsitskifer, gneiser,
hornblendeskifer og amfibolit og dessuten de fleste
eruptive bergarter, 1 forste rekke kommer frisk
gabbro og god diabas, dernest kvartsit og amfibolit,
endel gneiser, granitt, syenitt og porfyrer og s ist
kvartsitskifer, hornblendeskifer, sandstein og kalkstein.

Imidlertid ma man vare oppmerksom pé og dette fram-
gar ogsa tydelig av de ovenfor omtalte tyske forsek, at
bergartsorten ikke er avgjorende for brukbarheten. Uhel-
dige geologiske forhold pa forekomststedet kan giore at
fiellet ikke er brukbart. Det kan f. eks. vaere sterkt opp-
sprukket, sprekkene er ofte ikke synlige, men kan mer-
kes derpa, at stykker som utsettes for slag faller i sma-
biter.

En granitt eller en gneis som er sterkt gjennomsatt av
sikalte pegmatitarer eller ganger er likeledes ubruk-
bar. Pegmatit er grovkrystallinsk granit som lett fal-
ler sammen til en grov grusaktig masse ndr den utsettes
for slag. Den star seg heller ikke mot frost. Bade de
her nevnte og andre forhold gjer det i alminnelighet




Nr. 2 - 1939 MEDDELELSER
pakrevd, at der foretas en fagmessig besikti-
gelse av forekomsten for en treffer den ende-
lige avgjarelse om hvor steinen skal brytes. Besiktigelse
av prever ma bare betraktes som en forelopig under-
sokelse.

Hos bergarter som kvartsitskifer, hornblendeskifer,
sandstein, kalkstein og endel gneiser vil brukbarheten
vere sterkt avhengig av hvor fremtredende skifrig-
heten og lagdelingen er. Hvis bergarten spal-
tes lett etter skifrighets- eller lagplanet og lagene er
tynne kan den ikke brukes. Under knusingen frem-
kommer da tynne plateformige stykker, som lar seg darlig
pakke og lett knuses. En god pukk skal mest
mulig bestd av tiln@rmet kubiske styk-
ker. Angdende pukk av kalkstein og sandstein kan man
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i sin alminnelighet si, at den ikke bor brukes i hoved-
spor.

Ved en rent overslagsmessig praving og bedommelse
av en steinsort for & kunne treffe en forelepig avgjorelse
er det ikke nedvendig 4 vite navnet pa steinsorten, men
derimot 4 ha kjennskap til visse egenskaper som skiller
god stein fra darlig stein.

En god stein har lys klang og er kompakt.
Den er hard og er vanskelig 4 sla i stykker og tynne
hjerner og kanter er vanskelig 4 brekke av. Strukturen er
ensartet og bruddet jevnt. Nar man tar pd den kjennes
den ru og fast, er den derimot fettaktig og blet er det
tegn pa darlige egenskaper. Ver ogsa oppmerksom
pa tilstedeveerende skifrighet og lagdeling og under-
sok da om den lett oppspaltes for slag.

RIFLEDANNELSE PA SKINNER

Fra distrikichefen i Stavanger distriki.

Pa foranledning av en meget interessant utredning over
dette problem i «Organ fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens» etter undersakelse ved de tyske riksbaner,

har jeg latt oppta en fortegnelse over de steder i her-
vaerende distrikt hvor man i 1938 foretok utbytting av
skinner pa grunn av rifledannelser, som flg. opgave viser:

Cppgave over tunnelskinner med rifledannelser i kjorebanen utbyttet varen 1938
i tunneler pd Flekkefjordbanen (samlet for hver tunnel).

Vertikal-

Tunnel '| Mellem km og km iil:lljgg:n;r i\%?t }%;}Eé%i t:::*
Bjednetodna ...................... . I 116,082—116,392 [ 1928—1929 16 stkr. ca. 10 ar| 14,5—17
SEOTENREIEN . . vvvnnsvvmineinovs v | 118,102—120,129 | 1931—1932 45 stkr. | ,, 7 ,, | 7
HAMYE! | vonnmmmpnmssis v s [ 128,380—128,520 1931—1932 10, — T | 6,25
Gjeilene ........................... 133,752—133,842 1930—1931 - 6 v By 3
Migaren ........................... 137,498—137,528 1930—1931 - 3, |, 8, 7
REPEVIR s g a0 m b Ao dbanrmcm 137,858—139,010 1930—1931 — 21 o B, 7
LAV oo ncvmamane rommmses e S 141,470—141,939 1932—1933 - 42 w B, | 17,8—19
URAE oo 147,135—147,285 1931—1932 | — 12 5 |w Ty | 13165
Troldal ............................ 149,087 —149,397 1931—1932 — 20 sis A 57,5

26 stkr. 155 stkr.

Av de utbyttede 181 skinner har 17 stk. ligget pa horisontal linje.

I hervaerende distrikt har rifledannelsen bare forekom-
met i tunneler.

Da der i den ovennevnte artikkel er anfert, at det ikke
kan bestrides at rifledannelsen fortrinsvis opptrer pa
linjestrekninger hvor der bremses, har jeg pa forteg-
nelsen tatt med en rubrikk for vertikaltracéen,

De 20 skinner som er utbyttet i Trolldalstunnelen 14 i
den nedre del av tunnelen ved innkjerselen til Flekke-
fjord stasjon, hvor der alltid forekommer bremsing av to-
gene. For evrig ligger den overveiende del av de steder
hvor rifledannelsen opptrer i fall, hvor der nok fore-
kommer bremsing, men dog ikke bremsing helt til
stopp.

Som det vil framga har 17 stk. skinner ligget i skinne-
gangen pa horisontal linje hvor der ikke forekommer
bremsing. Som ovenfor nevnt forekommer rifledannelsen
bare i tunneler, altsa ikke pd fri, dpen linje selv hvor
bremsene brukes, og siledes heller ikke ved innkjorsel
til stasjoner — undtatt hvor innkjerselen skjer gjennom
en tunnel, og hvor hremsene brukes meget hyppig bade
ved innkjorsel og skifting.

Etter alt som foreligger her er man av den oppfatning
at rifledannelsen ikke skyldes bremsing iallfall ikke
alene, men det er jo mulig at bremsingen kan vare en
medvirkende arsak sammen med andre mere vesentlige
momenter.

Som nevnt i en tidligere skrivelse herfra blir de ut-
byttede skinner med rifledannelse innlagt igjen i hoved-
linjen pa fri dpen linje, hvor de til a begynne med fram-
bringer sjenerende larm, men det viser seg at riflene
forsvinner igjen etter noen ars forlep, idet de planes ned
under kjoeringen.

1 1921—1922 ble der saledes lagt inn igjien en del rifle-
skinner pa hovedlinjen ved Moi stasjon. Etter en del ar
forsvant riflene helt. Alle de i 1938 utbyttede rifle-
skinner ble ogsa lagt inn igjen i hovedsporet pa apen
linje og man kan allerede etter et ars forlep merke at
riflene holder pa a planeres ut.

Etter de erfaringer man har her skulde det siledes
synes lite sannsynlig at rifledannelsen skyldes feil i mate-
rialet oppstatt under valsingen av skinnene. Man har her
inntrykk av at rifledannelsen oppstar fortrinsvis pa he-
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stemte steder i tunnelene, avhengig av fuktighetsgraden
og rustdannelsen. Hvor tunnelen er terr eller hvor den
er sa vat at skinnene er blankskyllet for rust synes rifle-
dannelsen 4 vare lite framtredende. Mest utpreget er
rifledannelsene pa steder, hvor der er fung fuktig luft
med liten luftsirkulasjon og derfor sterk forrusting.

For 4 fa konstatert hvorvidt rifledannelsen virkelig er
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knyttet til bestemte steder i tunnelene er beliggenheten av
de i 1938 utbyttede skinner neie notert, siledes at man
nar rifledannelse igjen begynner & gjere seg gjeldende
pa de nyinnlagte skinner vil kunne fa konstatert om rifle-
dannelsen kommer igjen pd de samme steder.

Jeg er tilbaielig til & sidestille rifledannelsen pa skin-
nene med rifledannelsen pa vare grusveier.

GRESS OG GRESSFR@ TIL JERNBANESKRANINGER

Av hagearkitekt, anleggsgartner I. Steeger Holst, Arendal.

Gressartene er likesa forskjellige og lunefulle i levesett
som vi mennesker. Noen sorter liker sol, andre skygge.
Noen gar dypt i jorden og henter vann og naring der-
fra, andre holder til i de sverste jordlag. Enkelte sorter
er ngisomme, andre fordringsfulle. Endel danner mellem-
stokk som kveke og er derfor god til gressmatter, andre
igjen danner bare tuer, og timotei (phleum pratense)
f. eks. danner bare en liten, glassaktig rotknoll si stor
som en ert, hvorfra gresset spirer. S4 er det endel som
grennes tidlig og holder farven lenge om hesten, mens
andre mangler disse dyder.

Heldigvis er de fleste gressarter flerdrige, men i alle

frablandinger benyttes en viss prosent raigress (lolium
perenne), som ber regnes for etdrig selv om det pa Vest-
landet nok kan leve 2—3 ar, da en del av de flerarige
artene (f. eks. Poa-sortene) gjerne bruker op til 3 ar
for de nar full storrelse, mens raigresset er meget hurtig
i vendingen og fort gir en floielsblat vakker plen. Dess-
uten er raigresset en god «amme>» for flere av de andre
sortene. Efter dette lille innblikk i gressfamiliens for-
skjellige medlemmer, skal jeg sette op flg. tabell for
freblanding under forskjellige forhold i hap om
at det kan veare en veiledning:

Gressfroblandinger til skrdninger ag plener.
Pr. 100 m2 passer disse blandinger for skrdninger. For plener gkes med 50 %, dog sleifes Achillea og Trifolium
repens blandes kun i, hvis man ogsd ensker denne i plenene. Hundegress helst ikke i plener, ok i stedet med
Lundrap. Skal der spares, kan man for skraninger minske med 20 % av de opferte mengder, men ikke for plener.

Sandjord Sandmull Leire og mull | Stiv leirjord Myzjgf&:‘ea“d "‘é . E l ﬁ ! % E i % [ E ‘ R
Gressarter e e — ) i |5 %@ 2 5| E| £ 2| & £
og: andre sorter Over- | over- Over- | over- over- | ¥ 3 %D £ % &1 %‘ 5E
Sol |veiende| Sol |veiende| Sol |veiende| Sol |veiende| Sol veiende &I v 83| I gl 1 ";._'."f'
skygge skygge skygge skygge skygee| &8/ 2 8 2| &|£| 5] <&
Raigress ........ 500 | 150 | 500 | 150 | 400 | 100 | 350 | 100 | 500 | 200 X | x| 500
Lolium perenne "
Engrapgress ..... 600 | 350 | 600 | 250 | 750 | 300 | 700 | 150 | 900 | 350 | x | sl v i 5000
Poa pratensis : :
Lundrapgress. . .. 500 500 600 500 700 B © | x| 5000
Poa nemoralis . L
Fjoringress . ... .. 200 | 100 ] 250 | 150 | 300 | 150 | 400 | 200 | 500 | 250 | x | x|x| | |12000
Agrostis stolonifera ! [ |
Stivsvingel ...... 600 | 100 | 500 | 100 | 300 | 100 | 100 100 X X | . 3000
Festuca duriuscula . . 10
Thmotelssayoimas 200 | 100 | 250 | 200 | 350 | 250 | 600 | 700 | 150 | 150 X | ' x| 2
Phleum pratense
Hundegress ..... 500 500 400 300 350 X X 1000
Dactylis glomerata 5
Hvitklever ...... 100 75 | 100 75 | 100 75 | 100 75 | 100 75 | A G | ?
Trifolium repens I
Almindelig Rellik 70 70 70 70 50 50 50 50 50 50 l X | x| x ?
Achillea millifiora | | |
Gram pr. 100 m?. .| 2270 | 1045 | 2450 | 1995 [ 2350 | 2025 | 2300 | 2075 | 2300 | 2125 | ]

| alle disse froblandinger er medtatt almindelig Rellik,
da denne nok vil klare sig selv om alt annet slar feil.
Det ser man best nar man finner en Rellik, som har for-
villet sig i ballastgrusen. Tar man den op ser man at
den har en lang gruntgiende mellemstokk med et dypere-
gaende kraftig rotsystem.

Jordens beskaffenhet (reaksjon) harogsa stor
betydning. Som kjent skjelner man mellem sur og alkalisk
jord. Landbruksheiskolen har satt jordens noitrale re-
aksjon lik en pH verdi av 7,0. Hvad den gar under dette
gir sur reaksjon og over 7,0 alkalisk. Man mé ikke legge
jordlag med vidt forskjellig reaksjon oppad hverandre,
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Fra sesongens begynnelse (ca. 1ste mai) vil vi kunne
levere fra vart moderne anlegg nar Oslo:

Stahlas, pulverasfalt (anvendes kold) fremstillet av om-

hyggelig prevete stenmaterialer og forevrig efter

samme resepter som benyttes i Sverige og Danmark

(hvor man nu har 10 &rs erfaring).

Norsk Stahlas blir fremstillet med en stenblanding
som gir et lyst veidekke samtidig som det er

meget slitesterkt og far en relativt stor ruhet.

Provedekke med Stahlas (Kvartsit-

Stahlas) lagt i 1936 pa Ringeriksveien  Ved vart anlegg vil ogsé bli fabrikert asfaltert singel
(Akershus) . c . .
i flere kvaliteter, for anvendelse til underlag til

Stahlas, til selvstendige slitedekker og til lapning.

Vare materialer vil daglig bli underkastet ngiaktig kontroll pa vart

laboratorium, hvor de nyeste undersgkelsesmetoder vil bli benyttet.
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ma De erindre at COG WHEEL fosforbronse
er det hardeste, seigeste foringsmetall som kan
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da de praktisk talt aldri forbinder sig og blir en fare for
utglidning foruten at det er uheldig for plantene. Er der
i underste lag f. eks. bare myrjord, hvis pH verdi er
3,5—4,0 og ovenpa en meget lett jordart med pH = 7,0
— stort hoiere kan jorden ikke na her i landet — og der
i vverste lag er flere dyptgdende gressarter sa vil disse,
nar de stikker «fattene» ned i den underliggende sure
reaksjon trekke «tarne» til sig og rettene blir i de fleste
tilfelle brune i tuppen. Ligger jordlagene omvendt er det
noe mindre farlig — men godt resultat blir det ikke da
heller. Derfor bland alltid ferst de for-
skjellige jordarter sammen, da vil man som
oftest opnd & fa en pH verdi pa omkring 6,5, som er
en ideell reaksjon.

Spiringen blir ofte mindre god nidr man som
almindelig sar gressfre direkte pa skraninger. Jeg har
derfor i den senere tid blandet froet i endel jord —
omtrent nok for et ca. 3 cm lag — spredd det pa skra-
ningen og klappet fast. Dette har gitt meget bedre
resultat enn den gamle mate a sa pa, selv i sterk torke-
periode. Den beste satid er september. Man
bor da gjedsle med 33 kg kali og 15 kg superfosfat
pr. 100 m2 og varen efter med 2 kg Norgessalpeter. Dette
bor gjerne gjentas en gang utpa sommeren ved inn-
tredende fuktig ver.

MEDDELELSER FRA NORGES
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Videre mener jeg at man ber forseke a plante Mare-
halm (Elymus arenarius). Navnet sier tydelig at den
er en sandplante. Men de jernbaneingeniarer jeg har talt
med herom har fryktet den vil vere brandfarlig. Dette
skulde det dog vaere liten grunn til, da det savidt jeg vet
visstnok aldri har veert brann f. eks. i klittene, hvor det
jo er fullt op av marehalm, og den synes ikke & veere
fullt sa brennbar som lyng.

Foruten gresskledde skraninger vil jeg ogsa nevne,
at der matte kunne komponeres noen festlige skraninger
av viare ville planter, hvis der bare kan skaffes
fra av disse. Eksempelvis kunde man blande flg. nei-
somme sorter:

Kattepus (Trifolium arvense).

Gu! klover (Trifolium procumbenes).

Hvit klever (Trifolium repens).

Tiriltunge (Lotus corniculatus).

Geitrams (Epilobium augustifolium).

Blaklokke (Campanula rotundifolia eller Campanula
patula).

Rellik  (Achillea milliflora), som ogsd er medtatt i
ovenstdende gressfroblandinger. Man kan bare bruke
«milliflora» og av den vet jeg der kan faes fro.

JERNBANESPOR PA JERNBETONGPLATE

Likesom der nu ved moderne landeveier legges per-
manent veidekke av jernbetong for & ske stabiliteten og
trafikkevnen samt redusere vedlikeholdsutgiftene vil det
vaere naturlig, at ogsa jernbanens spor blir lagt pa et
fast, sammenhengende underlag for &4 opna
de samme fordeler.

[ det danske tidsskrift «Ingenieren» nr. 51 for 1937
og i «Organ» 1938, hefte 20 har den danske dipl.ingeniar
K. A. Hildebrandt skrevet noen interessante artikler om
4 legge jernbanespor pa en fortlepende plate av
jernbetong opdelt i lameller istedenfor som nu
vanlig pa tverrsviller i pukk- eller grusballast.

Forfatteren forteller forst om noen prevestrekninger
pa ca. ¥4 mile som i 1926 og 1929 blev utfert pa denne
maten ved det amerikanske jernbaneseiskap Pere Mar-
quette R.R.Co., Detroit, og de hittil vunne erfaringer
og resultater herav, samt foreslar dessuten en egen
konstruksjon av en sadan jernbetongplate, som i
flere retninger avviker fra den amerikanske,

Foruten de samme ovennevnte fordeler som ved lande-
veier vil en sadan overbygning for jernbaner gjore, at
man uten tvil kan ga til a sveise skinnene sammen
og derved undga sporets svake punkt skjeten, da en si
tung og solid «ballast> som en jernbetongplate vil
hindre all kasting av skinnegangen pa grunn av tempe-
raturspenninger o. 1. Dessuten vil en sadan plate bade
hindre enhver lokal nedtrykking av sporet i undergrun-
nen og den nedbeiing av skinnene som opstir foran
hver aksel i toget. Derved spares pa trekkraften og
skinnene blir liggende i uforanderlig innbyrdes heide si
kjorehastigheten kan ekes uten at det gir ut over sik-
kerheten. Slit av skinner og materiell blir ogsad derved
redusert og kan ytterligere minskes ved bruk av hér-
dere materiale i skinner og hjulringer fordi slagvirk-

ningene pa sporet blir helt fjernet ved en siddan kon-
struksjon.

Ved de amerikanske prever er man kommen til at
jernbetong er det beste material for disse plater.

Pd den forste prevestrekning i 1926 blev platene
utfert 55 cm heie, 3,0 m brede og 12 m lange (samme
lengde som skinnene almindelig har i U.S.A) av be-
tong, hvori det under hver skinnestreng var innstept
en jernkonstruksjon av loddrettstiende |—-jern nr. 8 i
en meters avstand, forbundet everst med 2 flattjern pa
haikant og nederst med 2 vinkeljern. [ forbindelse med
flattjernene var innstept jernbeiler i 75 cm avstand til
feste pa begge sider av skinnefoten. Betongplatene blev
innbyrdes styrt av not og fjer i statflatene.

Ved den annen prevestrekning i 1929, som bley
lagt i fortsettelse av den farste, sukte man & fjerne de
mangler som var iakttatt ved denne strekning, samt a
finne en mere skonomisk konstruksjon. Man gikk da
over til det pa fig. 1 viste tversnitt av platene, hvorved
betongmassen blev redusert fra 1,65 m? til ca. 1,10 m?
pr. [ m (altsa til 24) og istedenfor jernkonstruksjonen
blev innlagt almindelig jernarmering som vist pa fig.
Platene blev gjort halvparten sa lange (6 m) og for-
synt med 3 tverribber mellem 'bjelkene som skinnene
ligger pa. Forbindelsen med not og fjer mellem platene
blev bibeholdt og der blev pa utsiden av platene i begge
ender innstept to store kroker for lofting av hele pla-
ten ved event. nedvendig underpakking. Denne utfores
med trykkluftverktai f. eks. en cementkanon, som pres-
ser sand eller grus inn under platen enten fra sidene
eller gjennem huller midt i betongplaten. | rummene
mellem tverribbene midt i sporet og pd begge sider av
platene er fylt steinballast, som har mindsket steiplagen
meget,

(Forts. side 28.)
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DRIFTSUTGIFTER 1 DE ENKELTE DISTRIKTER 1.-2. KVARTAL 1938/39
Oslo Drammen Hamar
Konti — ——— - -
1938/39 1937/38 1938/39 1937/38 1938/39 1937/38
Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr.
J L. Linjetjenesten.
1 Stasjonsplasser ...........ooinnnnns 494 404 394 400 323 492 240 308 82 369 60 768
2 Linjens bevoktning ................ 421 801 380 956 202 065 202 210 114 620 104 349
3 , vedlikehold ................ 1348484 | 1227893| 1161957 1131971 576 985 534 924
4 Sne- og isrydning ................. 8049 26 839 3150 40 870 5017 14 514
5 Vokterboliger, redskap m. v. ....... 126 042 117 117 101 817 109 671 58 771 49 491
6 o | 2398780 | 2147205| 1792481 | 1725030 837762 764 046
J 1. Kondukter- og vogntjenesten.
7 Kondukterpersonalet .............. 863 370 846 170| 471 717 461 199 260 949 258 797
8 Vogners renh., belysn. og opv. ..... 654 145 607 539 232 183 246 363 72 596 84 485
9 Vognvisitasjon og smering ......... 134 827 128 590 61 910 57075 24 680 26 164
10 Vogners vedlikehold m. v. .......... 927 658 819 954 532 432 444320 399 631 432 736
11 L2111 1 | ORI S PO 1 2580000 | 2402253| 1208242 | 1208957| 757856 802 182
J 111.  Lokomotivtjenesten.
12 Lokomotivpersonalet ............... 1453728 | 1446 645 859 321 897590 | 387460 404 975
13 Lokomotivers forbruk ............. 1432260 | 1294 246 858 311 931279 494726 473 543
14 e skjotsell) ............ 804 232 824 839 548 403 531118 177 206 172 505
15 —— vedlikehold. .......... 919 830 836 111 762 678 648 831 321 112 203 187
16 Skiftning utfert av andre distrikter . 16 800 = 31113
17 21131 S o s i i 4626850 | 4401841| 2997600| 3008818 1380504 | 1344210
J IV. Stasjonstjenesten.

18 Stasjonspersonalet ................. 3063420 | 3863028| 2272165 2316794 752980 759 262
19 Gvrige utgifter ........ ... ... 765 019 984 501 619 636 824715| 215785 253 011
20 Bidrag til fellesstasjoner ........... 66 074 32610f + 55184 5| = 25800 | -+ 25800
21 SN oo avmmsmmi v seeme s 4794513| 4880139| 2836617| 3141514 942965 986 473
22 J V. Telegraf og telefons vedlikehold. 68 355 59 426 38 130 41 917 23233 22 930
23 J VL. Distriktsadministrasjon. ............. 446 628 438 790 300 850 301 887 128414 | 127392
24 | JVIIL Skadeerstatning m. v. ............. 65 477 98 520 74 757 55 941 123 857 11911
25 | J VIIL. Fornyelsesfond .................... 845 450 855 400 580 350 752425| 386 750 400 550
26 | Hovedstyret og J XIII ... 522 428 529 640 335302 343 720 160 345 161 770
27 S GEPITEE e mmempm e e 16 348 481 | 15 813 214 | 10 254 329 | 10 580 209 | 4 741 686 | 4 621 464
28 | Lennsutgifter fast personale ................ 0118504 | 8068282| 5667887 | 5793097| 2344199 | 2335097
29 —— ekstra personale .............. 3282128 | 3240911| 1998372| 2160753 | 956 107 820 149

Y

Lok.s skjotsel omfatter puss, kull- og vannforsyning, vedlikehold av lok.staller og svingskiver.
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Meddelt av Statsbanenes Kalkulasjonskontor.

Trondheim Stavanger Bergen Kristiansand Narvik
1938/39 1937/38 1938/39 1937/38 1938/39 1937/38 1938/39 1937/38 193839 1937/38
Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. | Kr. Kr. Kr.

145 655 123 568 11 787 10 903 53 704 80 569 45 467 14 303 77 660 64647 | 1
147 878 153 336 28 631 27 520 223 288 207 382 82 509 26 210 30 785 38433 | 2
1 038 460 812244 78 176 76 173 569 062 622 180 403 486 111 434 345 496 328 791 3
5 061 36 740 1 558 7115 302 789 212 393 5512 9009 134 686 61376 | 4
72197 64 663 4071 6 055 67 561 80 989 29 154 8572 55 026 84358 | 5
1409 251 | 1190 551 124 223 127766 | 1216404 | 1203513 566 128 ! 169 528 643 653 577605 | 6
272 706 289 091 48 396 45 897 180 514 191 660 124 043 42 040 72 275 67497 | 7
142 885 134 317 16 683 14 484 143 192 137 929 45101 23 790 13 609 11460 | 8
35 505 35675 6 804 6913 32970 32 845 15 885 6 369 20 577 22745 | 9
349 122 306 269 31088 31023 306 454 302 384 103 896 43 669 23 607 16 590 | 10
800 218 765 352 103 061 98 317 672 130 664 818 288 925 115 868 130 068 118 202 | 11
487 641 484 875 92 341 89 149 364 420 352 109 259 965 113 803 105 919 104 983 | 12
522 030 492 179 73 650 61 086 438 621 420 222 323 068 78 588 119 936 136 444 | 13
255 758 220 970 29092 31 596 206 100 189 742 89 499 33 320 92123 111 480 | 14
496 841 450 201 71 557 57 236 295 607 271 107 72 029 49 562 179 865 208816 | 15
4110 4110 5 469 508 16
1766 380 | 1652335 266 640 239067 | 1310217 | 1233180 745 461 275 781 4907 843 561723 | 17
1126932 | 1094 744 178 483 171 024 652 313 636 155 451 224 216 932 145 049 156 738 | 18
292 550 303 769 55 864 40 965 174 814 175 764 146 846 68 473 98 734 92381 | 19
45 092 43 472 42 576 14 092 13733 | 20
1464 574 | 1 441 985 234 347 211 989 869 703 811919 598 070 285 405 257 875 262 852 | 21
29 322 20 636 5974 7 560 36 762 22 434 14 603 7 538 6 810 8084 | 22
183 333 177 453 41 169 38 476 132 399 123 598 94 443 52 918 65 168 66 756 | 23
111 716 13 829 2615 2177 24 304 13 931 10 102 314 4778 43845 | 24
489 300 508 500 47 650 48 500 320 050 325 400 246 350 45 950 236 150 214850 | 25
191 120 184 956 37 536 20 759 157 133 158 308 84 640 30 165 38 324 36 171 | 26
6 445 214 | 5964 597 863 215 794 611 | 4739102 | 4557 101 | 2648 722 083 467 | 1880669 | 1891078 | 27
3301 604 | 3242056 520 170 503116 | 2266724 | 2236069 | 1 158 284 539 306 697 539 695 564 | 28
1260276| 1119111 126 112 85411 | 1000837 883 218 705 985 281 700 702 374 579524 | 29
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Mal's . Tjern

Under skinnene er gjort en utsparing i betongen, litt
smalere enn skinnefoten og i denne fordypning er lagt
et bord av Yellowpine noe tykkere enn utsparingens
dybde sa man er sikker pa at skinnene hviler bare pa
treverk og ikke kommer ned pa betongen. Pa en del
av provestrekningen var under den ene skinne forseks-
vis innlagt en strimmel av gummi mellem betong og tre-
verket for a dempe larm, men dette er funnet a veaere
overfladig. Skinnens feste til betongen skjer med flatt-
jernsankere innstept pa begge sider som vist pa fig. 1
og 2. | den del av ankerne som stikker op over be-
tongen er et skruehull med bolt, som trykker en stdlsko
inn pa skinnefoten sa skinnen fastholdes undtagen i spo-
rets retning. Efter at sporet har vert i bruk noen dager
blir skruboltene trukket til og man har da ikke iakttatt
noen skinnevandring, sa det ma forutsettes at denne
festemate gjor det mulig a sveise skinnene til en ubrutt
streng.

Drenering av utsparingene mellem skinnene skjer gjen-
nem 50 mm avlep ut til en av sidene som vist pa fig. 1.

Fig. 2.
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Men dette vil vel sansynlig skaffe vanskeligheter og
vise sig utilstrekkelig ved tevar eller regn efter frost,
samt nar lev og annet rusk tilstopper de knappe utlap,
som det ikke vil veaere lett & holde apne, s@rlig nar be-
tongplaten er fylt og omgitt med stein.

Foruten disse amerikanske plater i de to prevestrek-
ninger har dipl.ingenier Hildebrandf ogsa beskrevet en
av ham foreslatt konstruksjon for sadanne plater som
vist i tverrsnitt pa fig. 3. Denne konstruksjon opgis a
veere patenkt av ham alt 4 ar for den ferste amerikanske
provestrekning blev utfert, men blev forst ferdig ut-
formet i 1928 og offentliggjort i 1937. Som det vil sees
av fig. 3 er jernbetongplaten her gitt en annen form
enn ved de amerikanske provestrekninger foruten at
skinnene er delvis innstept i platen. Betongplatene er
forutsatt 5 m lange og skjotene av disse utfart som vist
pa fig. 3 med T-jern som fjer stopt fast til den ene platen
og les i not i den annen. Den horisontale del av T-
jernet ligger midt i platen og herpa hviler skinnefoten
med et mellemlag av f. eks. jernfilt eller lign. for &
fa en sa myk overfering som mulig av trykkreftene fra
skinnene til betongplaten. Skinnene holdes i riktig stil-
ling under staping av platen ved klemmer pa begge sider
av skinnefoten.

For a hindre adhesjon mellem betong og skinne for-
utsettes disse for stoping av platen smurt med industril,
kold asfalt eller lign. si farlige spenninger ikke over-
fores mellem betong og skinne i dilatasjonsfugene, som
skinnene krysser ubrutt. Hvis ikke skinnenes sveisskjat
faller omtr. midt pa en betongplate ma sveisskjoten
enten slipes glatt eller der ma gjeres andre foranstalt-
ninger sa skinnene og betongplaten kan arbeide uav-
hengig av hverandre. Nar platen har belastning av tog
vil det alltid veere trykk i overkant av betongplaten sa
man, tross det ikke er adhesjon i lengderetningen, kan
regne hele platetykkelsen med ved styrkeberegningen.
Tverrforskyving av platene og sporet pa grunn av
temperaturspenninger skulde man ikke behave & frykte
pa grunn av betongplatenes forholdsvis korte lengde
(5 m) og motvirkes dessuten av betongplatenes kon-
kave underside som «klorer» sig fast i underlaget og
sker friksjonen mot dette sa platene ligger stott og
fast pa plass.

Pa utsiden av begge skinner er i ca. 15 cm avstand
forutsatt en opheiet kant i betongen, hvortil festes et
vinkeljern, der skal tjene som ledeskinne ved event.
avsporing. Dette kan dog kanskje vise sig mindre hel-
dig om vinteren, hvis ikke vann m. m. som samler sig
her kan skaffes bort for det fryser. Det samme er til-
felle med platen mellem skinnene hvor en sikker drene-
ring vel kan bli vanskelig & gjennemfore med den pa
fig. 3 viste avlepskanal. Armeringen av disse plater er
ikke vist pa fig. 3. ne

Disse konstruksjoner av  betongplaten vil antagelig
kunne utformes og forbedres videre eftersom der vinnes
mere erfaring hermed enn hittil fra de to provestrek-
ninger i U.S.A. Ingenisr Hildebrandts konstruksjon
(fig. 3) er dog ennu ikke blitt provet i praksis.

Men merutgiften i anlegg ved den amerikanske betong-
plate sammenlignet med vanlige sviller og ballast er
dog allerede efter opgave fra det amerikanske jernbane-
selskap i «Engincers and Engineering» for mai 1930 be-
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Kullstoffstial
Legerte stal
Kombinert jern og stal
High speed stal

i digelstdls kvalitet

Salgskontor:

INGENIGR - M.N.LF.
WESSELSGATE 6 — OSLO — TELEFON 23584

BROSTILLAS
HOLLBRUCKE in SCHROCKEN

OSTERRIKE

Spennvidde 70 m. Heide 50 m.
Alle sammenfeininger med BULLDOG

Enefabrikasjon, Hovedlager og Eksport
av BULLDOG Tommerforbindere:

ingenier O. THEODORSEN, Osio
Telefon 26127. Merkurgiarden. Tlgr.adr. ,,Dogbull*

NEBB

elektromotorer hgrer til
enhver moderne bedrift.
Den er billig i anskaffelse,
sikker og gkonomiski drift.
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Gorman Rupp

motordrevne selvsugende lettvekts centrifugal-
pumper. Epokegjgrende nytt pumpeprinsipp.
Ingen ventiler, ingen pakkboks, ingen lagre.
Hurtig evakuering, loper ikke tett.

Ideelle for lensing, fylling, vanning, overrisling.
Den piliteligste pumpe til den fordelaktigste pris.
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regnet 4 bli innspart ved reduksjon av tilsyn og vedlike-
hold, ved at det under samme forhold kan brukes letfere
skinner, at disse kan gjeres av hdrdere materiale og
derved mere holdbare ogsid fordi den stadige nedbeining
bortfaller.
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Man skulde da fa gratis den sterre sikkerhet og
lettere adgang til & kunne sveise hele skinnestrengen
sammen, foruten a spare endel slitasje pa det rullende
materiell, minske trekkraften samt ha anledning til 4
oke kjerehastigheten. Red.

AGRIPPA-ANLEGG VED TRAFIKK-KONTROLLKONTORET
Av fullm. W. @stenstad, N.S. B. Trafikk-kontrollkontor.

Utvalget for «Stasjonsregnskapenes forenkling og skje-
maenes standardisering» foreslo i sin tid at de proto-
koller som fores ved Kontrollkontoret over stasjonenes
og reisebyrienes billettbeholdning burde ombyttes med
kartotekkort. Dette er nu gjennemfert ved kontorets uten-
landsavdeling for reisebyrakupongenes vedkommende,
idet en for disse billetter har valgt Agrippa-systemet.
Fra de gamle, utskrevne protokoller er overfort salgs-
stedenes beholdninger pr. 31/12. 1938. Senere komplet-
teringer av disse beholdninger og den gradvise avgang
ved salg og retursendinger vil likeledes efterhvert bli
innfert i kartoteket. Til dette brukes ca. 7500 kort av
format 115 - 260 mm fordelt pa 17 Agrippa-systempermer.

Det brukes fo slags kort, hvorav et for kuponger som
selges og avregnes i ubrutt nummerfolge. Da de fleste
reisebyrder benytter denne fremgangsmate, vil dette kort
bli mest brukt. Det gir plass til fersel av hver enkelt
méneds salg i 14 4r og for evrig til andre nedvendige
notater. Det er imidlertid noen stgrre reisebyrder som
deler sine billettbeholdninger pa mange filialer. Som
folge herav vil disse byrder ikke kunne selge og avregne
i ubrutt nummerfalge, og det er derfor laget et spesial-
kort for dem. [ dette kort figurerer hver enkelt av en
billettbeholdnings nummer. Enerne er trykt i stadig rek-
kefalge og de nedvendige tilfeielser foretas for hand nar
kortet tas i bruk, slik at kortet kan vise en hvilken som
helst nummerrekke innenfor dets kapasitet, 500 num-
mer, saledes:

18751 760 770 780
12345678901234567890123456789012

Eftersom kupongene avregnes, overstrykes de avreg-
nede nummer og samtidig gjer en anmerkning om tiden
da avregning fant sted ved & anfere under de overstrekne
nummer en brek, hvis teller angir maned og nevner ar.
En kan sidledes av kortet stadig se hvilke nummer er
i behold, hvilke er avregnet og nér avregning fant sted.
De stadige brudd i nummerrekken vanskeliggjorde inn-
forselen i de gamle protokoller, og det var et omstende-
lig arbeid ved arets slutt & fastsla de neiaktige behold-
ninger hos disse store byrder som det her er tale om.
Overgangen til det nye kort vil lette dette arbeid og
skaffe oversikt.

Kortene settes inn pa en slik mate at hvert enkelt korts
registreringsrubrikk er synlig. Dette i forbindelse med
patentregistret gjor det mulig efter at en perm er tatt
ut av skapet ved to grep & sla op pa riktig sted og av-
dekke det kort en ensker & gjere anforsel pi. Perm-
sidene er laget av presspan, trukket med sort perga-
moid og forsynt med kantskinner av mattforniklet stél.
Ryggmekanismen er av stal og rygglopsskinnene av glatt-
polert bakelitt. Apne- og lukkemekanismen i ryggen er
lettvint og grei, sd kortene kan skiftes om uten van-
skelighet. Kartoteket med skap forsynt med skrive-

bordsflate kostet kr. 1850. Systempermer og kort er levert
av A/S Halvorsen & Larsen. Skapet blev laget annet-

sted efter sarskilt bestilling formidlet av N.S.B.s byg-
ningsinspektor.

Da kontorets arbeid med andre billetter er noe mer
oversiktlig, brukes det ved den innenlandske billettavde-
ling spesielt konstruerte kort ordnet i lommer i Apefo-
skap, likesom dette system til neste ar ogsa vil bli tatt
i bruk for samtrafikksbilletter ved utenlandsavdelingen.

FLYTNINGSGODTG JORELSE

Hovedstyret har den 4. mars 1939 tilskrevet samtlige
anlegg saledes:

«l henhold til anleggssitrkulere nr. 26 far man refun-
dert utlegg til kjersel og transport av flyttegods til og
fra jernbanestasjon eller dampskib. [ skrivelse av 28.
februar 1939 har Arbeidsdepartementet meddelt at det
antar at dette mé forsties sdledes at tjenestemenn som
har krav pa flytningsgodtgjerelse etter de regler som gjel-
der for jernbaneanlegg ber fi dekket utlegg til ombord-
og ilandbringelse i dampskib av flyttegodset pd det sted
vedkommende hadde eller tar bopel.»
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RESULTATER AV PROVER
MED FORSK JELLIGE LOKOMTIVTYPER

I den tyske Bergwerkzeitung har professor Dr. Nord-
mann skrevet en interessant artikkel om den senere ut-
vikling av damplokomotiver ved de tyske Riksbaner og
opgitt en del resultater av prever med forskjellige lok.-
typer for a opna sterre varmeskonomi. Man se-
ker som kjent a konstruere lok. som er mest mulig
brenselsparende ved & bruke hgitrykk pa 60—100
atm. likesom ved stasjonzre anlegg. Det er ogsa blitt
forsekt med innfering av kondensasjon, der som
kjent, fordi cylinderne da blir for store, er blitt kombi-
nert med bruken av dampturbin. Efter en beskrivelse
av den kompliserte konstruksjon av de to maksimal-
trykkslok. av Schmidt-Henschel og Schwartzkopff-
Loffler sier prof. Nordmann flg.:

Disse komplikasjoner tok man gjerne med pa kjepet i
hap om et gjennemgripende varmeekonomisk resultat.
Men det blev ikke opnadd i den ventede utstrekning. Av-
vikelsene fra en ren heitrykksprosess var for stor ved
heitrykkslokomotivene til at disse kunde sammenlignes
med resultatene fra stasjonzre anlegg. Den termiske
fordel ved et 60 atm. lok. sammenlignet med et moderne
lok. for 16 atm. var meget for liten til at disse kom-
plikasjoner vilde lonne sig. Det noe storre 120 atm.
lok. var ogsa beheftet med reparasjonsvanskeligheter,
som driftsmessig ikke var bra.

Turbinlokomotivene opfylte derimot for-
ventningene under en jevn pakjenning omkring det for-
delaktigste omdreiningstall av turbinen. Men ved mindre
hastigheter og ved reversering var de en dampslu-
ker. Og da ogsa et hurtigtogslok. av og til ma utfere
sadanne bevegelser under rangering pa stasjonene, var
sluttresultatet av den ferste lengre trafikktjeneste her-
med en svikt i kullsparingen. Det ma dog nevnes, at
det senere er innvunnet noe ved innbygging ogsa av en
egen, utsjaltbar turbin for de mindre hastigheter og
revers, samt ved en automatisk styring av hjelpemaski-
nen fra hovedturbinen for bedre a tilpasses de varieren-
de ydelser.

Kullstovliokomotivene er mer oskonomisk i
drift, dog ikke pa grunn av den termiske virkningsgrad,
men fordi de bruker billigere brennmateriale. Disse bru-
kes i starre antall for godstogtjeneste vesentlig bare i
distriktet Halle i nerheten av brunkuligrubene, da tran-
sporten av kullstev ellers blir for dyr. Blandt de ikke
almindelige maskiner vil kanskje turbinlok. kunne kom-
me til 4 fa en viss anvendelse ,nemlig som lok. for
megetstorehastigheter. Ogsa prover med sma
kapslede, meget hurtiglopende dampmaskiner vil f, t. bli
alvorlig overveiet. Endelig skal ogsa omtales prover
1 energiokonomisk henseende a fyre med koks pa ristene
i almindelige lok. Dog ma forutsetningen herfor vere,
at der ikke opstar noen reduksjon av kjelens damp-
ydelse.

Ovenstaende viser at det ikke har manglet pa prover
ved de tyske Rikshaner og at disse ikke har veket til-
bake for utgiftene ved a tjene den tekniske utvikling og
finne nye veier til a opna en bedre gkonomi. Et tilfreds-
stillende resultat er man imidlertid stort set ikke kom-
met til. Derimot fremgar det herav, at man ved bibe-
hold av de gamle pravede normalformer for damplok.
vil kunne oke trykk og temperatur sa der kan opnies en

FRA NORGES

Nr. 2 - 1939

STATSBANER

dampbesparelse pa 10 % og mer. Dette synes 4 vaere av
sterre betydning enn a spare brensel ved en innviklet
konstruksjon av lokomotivene, som krever gket repara-
sjon og mer kapitalforbruk til anskafelse — en erfaring,
som ogsa alt tidligere er gjort i lokomotivbyggingen.

Det blev nylig igangsatt en stor preove med 20 atm.
kjeltrykk, hvorved ennu almindelig dampekspansjon er
mulig (400° overhetningstemperatur). Men 16 atm. synes
dog a veare tilstrekkelig med stor overhetning for 4 opna
det best mulige ekonomiske resultat ved de almindelige
lokomotivkonstruksjoner.

(Efter «Organ» 1938, h. 18.) Red.

STATSBANENES UTGIFTER TIL LONN UNDER
SYKDOM FORVOLDT AV TREDJEMANN

Hovedstyrets sirkulaerskrivelse av 27,
—438 R.

Den 7. februar 1939 avsa Hoyesterett en dom hvorved
det ble fastslatt at en arbeidsgiver har et selvstendig
erstatningskrav mot en skadevolder som har skadet en
arbeider i vedkommende arbeidsgivers bedrift.

Forholdet i den omhandlede sak gjaldt et tilfelle hvor
Staten i henhold til tjenestemannslovens § 6 hadde betalt
lonn under sykdomsfravaer til en offentlig tjenestemann
— en telefonarbeider — som var kommet til skade ved
bilpakjersel. Hovedspsrsmalet i saken var om Staten
hadde et selvstendig skadeserstatningskrav mot skade-
volderen og hans forsikringsselskap. Flertallet svarte
bekreftende herpa — mens mindretallet (3 dommere)
var av den mening at Staten bare hadde et avledet refu-
sjonskrav mot skadevolderen og hans selskap. [ resul-
tatet var dog dommen enstemmig idet bilfereren og for-
sikringsselskapet hvor bilen var ansvarsforsikret, ble
demt i henhold til motorvognlovens § 30 til 4 betale Sta-
ten erstatning for det tap den antokes 4 ha lidt ved at
den matte betale tjenestemannen full lenn uten 4 fi noen
arbeidsydelse. Tapet blev antatt 4 svare til den utbe-
talte lonn.

I medhold av foranstaende vil Statsbanene hvor en av
dens tjenestemenn som felge av skade ved bilkollisjon
eller pa annen mate blir fravaerende fra tjenesten, kunne
kreve refundert hos vedkommende skadegjorer (eller
andre for skaden ansvarlige — f. eks. arbeidsgiver eller
forsikringsselskap) sine utgifter — herunder lenn til ved-
kommende tjenestemann under fraveeret, vikarutgifter
etc. — i anledning av skaden.

Statsbanene ber i henhold til foranstiende — straks
de far meddelelse om at en av deres tjenestemenn er
skadet og opplysninger om den for skaden ansvarlige —
underrette denne siste om at en vil kreve erstattet alt
det tap de er og vil bli pafert som folge av skaden.
Kravet vil foruten lenn til vedkommende tjenestemann,
ogsa for de 3 ferste maneders vedkommende, regel-
messig omfatte de merutgifter Statsbanene far, f. eks.
til overtidsbetaling og vikarutgifter (jfr. tjenestemanns-
lovens § 13), som felge av skadedes fravar fra tje-
nesten. Hvor den tilfeide skade er av alvorligere art
og kan tenkes a ville medfare varig arbeidsudyktighet,
sa felgen kan bli vedkommende tjenestemanns avgang pa
invalidepensjon, ma erstatningen ogsd omfatte pensjons-
kassens eventuelle krav som felge av skaden. Det til-

februar 1939
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foyes at kravet mot den ansvarlige ogsa ber omfatte
jernbanens sykekassers utlegg som folge av skaden.

Hovedstyret finner for evrig at vedkommende tjeneste-
mann fortsatt bor avkreves transporterklering som nevnt
i skrivelse av 11. januar 1935 2961/34 R, til tross for
at arbeidsgiveren etter den falne hoyesterettsdom har et
selvstendig erstatningskrav.

NYTT OM SVEISING AV BROER

Fra det internasjonale mete i Ziirich 19.—21. mai 1938
til behandling av aktuelle problemer og den nuverende
stilling av sveisning og sveiseforskrifter i Tyskland og
Sveits, har professor G. Schaper skrevet et interessant
referat i «Die Bautechnik» hefte 26 for 1938, hvori han
til slutt sier flg. om sveisning av broer:

Under forbehold av resultatene fra de igangsatte for-
sok kan allerede nu anferes flg. forutsetning for
sveisningen:

1. Ved trekning av sveisessm ma man passe pa at
sveisningen foregar kontinuerlig, saledes at nar en elek-
trode er nedsmeltet det da sfraks fortsettes med en ny
far skjotstedet blir avkjelet og der kan inntre en
herdning.

2. Gurtplater skal ved stal st. 37 ikke vere tykkere
enn 40 mm og ved St. 52 ikke over 30 mm for 4 hindre
herdning under sveisningen ved for sterk bortledning
av varmen.

3. Elektrodene ma ikke veere for tynne, da den ster-
keste herdning erfaringsmessig fremkalles av tynne som-
mer. Tykkelsen av elektrodene ma tilpasses efter tyk-
kelsen av de sveiste deler.

4. Den kjemisk esammensetning av St. 52 ma regu-
leres saledes at det ved begrensning av tykkelsen til 30
mm ikke herdes merkbart ved sveisning.

5. Lykkes ikke dette vil det kanskje bli nadvendig
for sveiste broer som ikke kan utferes av St. 37 & frem-
stille et spesielt hoiverdig stal — f. eks. et St. 44
som ikke har tilbeielighet til & herdne under sveisingen.

6. Det anbefales a4 bruke halssemmer i gurtene iste-
denfor halve bredflansjbarere eller spesial T-profiler som
fremstilles i valseverk. Ved sddan beliggenhet av hals-
semmene behover man nemlig ikke & frykte for en for
hurtig varmeavledning og derfor heller ingen farlig
herdning. Heller ikke behever man ved sadanne V- eller
X-sommer a vere redd for s farlige spenninger i flere
akser som ved spesialprofiler, hvor ssmmene ligger umid-
delbart pa gurtplatene.

7. Om det vil vaere nadvendig ved sveiste broer bare
a bruke Siemens-Martin-stal og utelukke Thomasstal er
ennu ikke prevd tilstrekkelig.

P4 grunn av de inntrufne uhell med riss-skader i den
store sveiste autobanbro ved Riidersdorf av St. 52 i Tysk-
land og nedstyrtning av en sveiset veibro over Albert-
kanalen i Belgia (se referat i «Tekn. Ukebl.» nr. 26 for
1938, side 310) er det ingen grunn til & ga bort fra sveis-
ning i brobygging. Broer av St. 37 kan idag sveises

med full sikkerhet og det kan ventes at ogsa broer av
heiverdig stal vil kunne sveises med full sikkerhet efter
gjennemfering av igangsatte forsek. Men man ma dog
vere klar over at sveisning av broer er en
kunst, og at det derfor bare ma betroes til erfarne
brobyggingsverksteder.

Red.

FRA NORGES STATSBANER 31

OVERSIKT OVER GODSTRAFIKKEN VED N.S.B.
1. KVARTAL 1939
sammenlignet med tilsvarende kvartal i 1938 og 1935.
Meddelt av inspekter J. Jorgensen, Vognkontoret.
Bredt spor (Narvik distrikt undtatt) .

Antall oplesste vogner

i = 0 R =Y
& & 88 8 28
g8 8 4l | 8B e
- - =5 = L.
oz oz
Oslo @. .... 26150 25200 950 22400 -- 3750
Hovedbanen 4300 4330 - 50 4700 400
Kongsv.b. .. 6150 9000 - 2850] )
Solgrbanen. . 1600 3600 — 2000( '2 800; - 4750
Ostfoldbanen 8050 8500 =~ 450 7650 -+ 400
Gjsvikbanen 6050 7600 - 15350 7600 - 1550
Valdresb. .. 700 2500 = 1800 —= -+ 700
Oslo distrikt 53000 60750 -- 9650 54850 = 1850
Dram. distr. 31 800 32000 - 200 32500 - 700
Hamar distr. 10000 10900 -— 900 9750 -+ 250
Trondh. dist. 14 900 14 850 - 50 15350 = 450
Bergen distr. 6050 5950 100 4300 - 1750
Krssand dist. 6600 1250 4+ 5350 — 4+ 6600
SUM cwovmaes 122 350 125700 =— 3350 116 750 + 5600
Inn- og utforsel over Oslo @. havn.

Inn covvasses 6030 5116 - 914 6644 - 614
| 5§ L —— 4817 5935 = 1118 6111 1 204
Smalt spor.

Dram. distr. 5550, 5900 - 350 5250 4 300
Hamar distr. 25000 3600 - 1100 2850 - 350
Trondh. dist. 3700 3850 - 150 3600 -+ 100
Stavanger d. 6100 5900 4+ 200 5700 -+ 400
Setesdalsh. . 2350 4100 1750 2850 — 500
Treungenb. . 400 350 + 50 700 - 300
BUM o 20600 23700 = 3100 20950 - 350

Det var mindre av kubb og annen trelast smgl. med til-
svarende kvartal i 1938,

SINKOVERTREKKS HOLDBARHET MOT
KORROS JONSANGREP

Efter forsek som «Verein deutscher Eisenhiitteleutes»
materialutvalg og «American Society for testing mate-
rials» har utfert kan <«levealderen» for sinkovertrekk pa
forskjellige stalsorter tilnermet bestemmes av fol-
gende tall:

| tarr tropeluft var det arlige sinktap 4 g/m2, i landluft
7 til 10 g/m2, i sjeklima optil 30 g/m=  For halvindu-
strielle atmosfaerer inntil 50 g/m* og for industriluft optil
100 g/im2.  Odeleggelsen pr. tidsenhet blir ikke pavirket
av maten sinkbelegget er utfart pa eller av overtrekkets
renhet, men bare av angrepsbetingelsene, det vil si den
omgivende atmosfere. Om sinklaget er pafert galva-
nisk eller under opvarmning og om det er tykt eller tynt
gir altsa samme tallverdier som ovenfor opgitt. 1 de
forste 1 a 2 ar ligger den hastighet hvormed sinklaget
adelegges under de opferte middelverdier, Det danner
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sig wiensynlig forst et oksydholdig lag cller hinne, som
har en beskyttende virkning.

De ting som swerlig beskyttes med sinkovertrekk er
gierdetrad, piggtrad og takplater. Regner man med et
sinklag bare pa 150 g/m? ved almindelig gjerdetrad, far
man at overtrekket beskytter materialet i 15—20 A&r
i landluft. Ved takplater brukes ofte 250 g/m2 og det vil
motsvare en levetid pa 25—35 ar.

Plater som skal baies og falses kan bare overtrekkes
med et tynt sinklag og disse har derfor en meget kortere
levetid. For ogsa & gjere tynne sinkovertrekk holdbare,
males de efterpa med dertil egnet maling, som da er
meget holdbarere enn nar den strykes direkte pa stél,
fordi harrisser og porer i malinglaget blir fyllt av sink-
oksyd eller sinkkarbonat og angrepet pa materialet der-
ved bremses. Det kan ogsi nevnes, at maling pa sink-
lagt stal ikke ber utferes ndr det er nytt, men forst efter
I & 2 dr, da man forst efter denne tid opndr at malingen
biter pa sinken. [ stedet for a vente de 1 & 2 &rene kan
man beise sinken for den males. Maling pa sinkunderlag
gir s vidt man nu vet den beste beskyttelse av stil mot
atmosferiske angrep og til dels ogsa mot vann.

Efter «Stahl u. Eisen», hefte 15 for 1938. Red.

BEREGNING AV JORDTRYKK PA
STOTTEMUR 0G LANDKAR

Riksbanedirektor, Dr. Ing. K. Schaechterle, som i 1935
utgav en bok om «Pilarer og oplagere for broer», svarer
pa et sporsmal i «Beton u. E.» 1938, h. 14, s. 240 flg. om
jordtrykk:

Den antagelse at det aktive jordtrykk ved stottemur
fordeler sig triangelformet og virker under friksjonsvin-
kelen § mellem jorden og veggen er bekreftet ved
prover (se Krey: Erddruck-Erdwiederstand, Berlin, Wilh.
Ernst & Sohn). Hensyntagning til friksjonen pa baksiden
av stotte- og oplagermur er almindelig i brobygging.
Den forenklede beregning av jordtrykket med den
naturlige skraningsvinkel ¢ for fyllmassen og friksjons-
vinkelen § mot bakveggen har vist sig a veare til-
strekkelig, nir forutsetningene for beregningen sva-
rer til virkeligheten (¢ og 8).

Ved stettemur med bakfyll av oplagt brudd-
stein, som almindelig ved jernbanebroer, er det ingen
betenkelighet & flytte angrepspunktet av det under frik-
sjonsvinkelen § virkende jordtrykk til baksiden av bak-
fyllen endog ved innlegging av en glideflate for jord-
triangelet, som virker pa baksiden av terrmuren.

Red.

VART TEKNISKE SPROG

P4 en bunke tegninger med vedheftet folgeskriv fant
jeg folgende betegnelser pa samme ting:

Dyreristt

Gijerderist for kreaturer

Rister for Cattleguards

Cattle-Guard (ogsa Guards)

Ku-fanger

Kreaturvern

Ko-Fanger

Fe-Rist. Pk

I Normert i «Ordliste for Statshanenes tjenestemenn»
1932, Red,

STATSBANER Nr. 2 - 1939

PERSONALFORANDRINGER VED STATSBANENE
Hovedstyret.

Avdelingsingenior |. Rotheim, skinnekontoret, avgikk
med pensjon fra 16. mars 1939.

Jernb.eksped. Anders Hem,
konst. som fullmektig sammested.

Avdelingsingenier H. Andersen, D. E. K., dede den
24. mars 1939,

Avdelingsingenier kl. A Herman Engelsrud, Brokon-
toret, avgikk med pensjon fra 19. april 1939,

Avdelingsingenier kl. B P. A. Overseth, Brokontoret,
avgikk med pensjon fra 26. mars 1939.

Hovedbokh.kontor, er

Oslo distrikt.

Konstrukter Reidar E. Goffeng,
konst. som avdelingsingenisr kI. B.

Banemester Harald Eriksen, Hjerkinn, er overflyttet
til Lillestram st.

Fullmektig E. Heltberg, Eidsvoll, er ansatt som stm.
ved Haga.

Stm. ]. @stbye, Bjorli, er ansatt som stm. ved Granli.

Fullmektigene Hans Andersen og Tor Tofte, Oslo O,
er konst. som farstefullmektiger ved Oslo 0.

Jernb.eksp. P. M. Lundby, Oslo 0., er konst. som
fullmektig.

Farstefullm. Sigvald Serensen, Oslo 0., avgar med
pensjon fra 23. mai 1939.

Stm. Thomas Rambol, Skotterud, er avgatt med pen-
sjon fra 11. april 1939.

Stm. Harald Jensen, Spydeberg, avgar med pensjon fra
8. juni 1939,

Kongsvinger, er

Drammen distrikt.

Jernb.eksped. lver Johannessen, Jessheim, er konst.
som fullmektig.

Avdelingsingenier Paul Ostbye, Drammen, er konst.
som maskininspektor.

Jernb.eksped. Eivind Eliassen, Drammen, er konst.
som fullmektig ved Hokksund st.

Stm. Ole W. Wright, Blommenholm, avgikk med pen-
sjon fra 4. april 1939.

Fullm. C. Svanberg, Larvik, er ansatt som stm. ved
Skollenborg.

Forstefullm. Martin Larsen,
pensjon fra 30. juni 1939.

Dc.kont., avgar med

Hamar distrikt.

Konstrukter Karl (. Knudsen
fra 1. juni 1939.

Fullmektig T. Sonsthagen,
stm. ved Tretten.

Stm. E. E. Rebne, Ophus, avgar med pensjon fra |

juli 1939,

avgar med pensjon

Dc.kont., er ansatt som

Trondheim distrikt.

Stm. Math. Mauseth, Overhalla, er ansatt som stm.
ved Hegra.

Stm. Ingvald Engen, Langlete, er ansatt som stm.
ved Sparbu.

Inspektor Nils Bockmann avgir med pensjon fra
21, mai 1939.
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Bergen distrikt.

Stm. Peder Starheim, Reimegrend, er ansatt som
stm. ved Vaksdal.
Jernb.eksped. Anton Arnskau, Stremmen, er konst.

som fullmektig ved Al st.
Stm. Leif T. Ericksen, Torpo, er ansatt som stm.
ved Geilo.

Jernbaneanleggene.

Assistenting. Halvor Skappel, Brokont., er overflyttet
til Kristiansand—Moi-banen.

Farstefullm. Karl Sveen, Kristiansand, er konst. som
bokholder kl. Il ved Kristiansand—Moibanen.

Assistenting. Ole O. Sem, Kristiansand—Moibanen,
er konst. som avdelingsing. kl. B.

Assistenting. Kristian Wegner Haaland, er konst.
som avdelingsing. kl. B ved Moi—Stavangerbanen.

Avgang av fast ansatt personale ved Statsbanene
[ budgettdrene:

1923—1924 . ........... 255
1924—1925 ... ....c0mns 217
1925—1926 . ... 197
1926—1927 . ........... 340
1927—1928 ....... ... 206
1928—1929 ............ 162
1929—1930 ............ 134
1930—1931:  uvin svwnns 160
1931—1932 .. 182
193210983 . .vvvmmumes 262
1933—1934 . ........... 195
1934—1935 ............ 216
1935—1936 ...ovvivinnn 214
1936—1937 ............ 221
1937T—1938 ... .civinns 217

LITTERATURHENVISNINGER TIL UTEN-
LANDSKE TIDSSKRIFTER M. V.
(Fortsatt fra nr. 1—1939.)

606. Nye materialer for maling og pdstrykning. Av
dipl. ing. dr. K. Wiirth i «Der Bauing.» 1936, h. 43/44,
s. 469. En oversikt over fremskritt i maling etc. for &
redusere linoljeforbruket ved emulsjonsbindemidler som
lakk fremstillet av kunstig harpiks. Ogsd pa farvesiof-
fenes omrader er der bemerkelsesverdige nyheter. Til
beskyttelse av sten, betong o. l. brukes emulsjoner av
parafin o. a. stoffer som danner et farvelest skikt, der
holder vann ute. Péstrykning eller paspreitning av
bituminose stoffer ogsad pa treverk i bersring med mur.
— Titanhvitt i forbedret form vinner sterre utbredelse.
For & spare pa blymenje kan den blandes med 20—25 %
tungspat efter den gamle erfaring at blandinger ofte er
bedre enn rene farvestoffer.

607. Skinnevandringen av Jansson i «Tekn.» (Finn-
land), 1936, h. 2, 2, 5, 7 og 8, 36 fig., 4 tab. lakttagelser
av og grunnene til skinnevandring: stet- og trykkrefter,
virkning av kurver, bremsekrefter og temperatur. Eks-
empler og beregninger. Forholdsregler til forhindring

av skinnevandringen i Tyskland, Belgia og England.
Litteratur herom.
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608. Naturasfalt for broer av Bdsenberg i «Asph.
Teer.» 1936, h. 37, 2 fig. Beskrivelse av fordelene ved
naturasfalt for brobane og utferte eksempler.

609. Beregning av jordtrykk mot spundvegg ved jord-
arter med kohesjon, av siviling. Bror Fellenius i «Tekn.
Tidskr.» (Vidg- o. Vattenbygg.) — svensk — 1936, nr.
39 (9), s. 97, 17 fig. bade for passivt og aktivt jordtrykk.
Forts. av en artikkel av samme forfatter i dette tidsskr.
1935, nr. 9.

610. Egenskaper ved jernbanevogners gang, av dipl.-
ing. R. Liechty, Bern, i «Schw. Bzt.» 1936 (108), nr. 15,
s. 163, 5 fig.

a) Sporforing ved forskjellige profiler av hjulbanda-
sjene. Forsek med nye og med nedslitte hjulbandasjer
sammenlignet med et nyft bandasjeprofil og SBB-nor-
malprofil med lepeflate skrianing 1:40 i boggi med
akselavstand 2,6 m.

b) Kurvemotstanden og dens eokonomiske betydning.
Kurvemotstanden ved nye og gamle skinner i R = 456 m
er vist pd grafiske tabeller, som viser at slitningsgraden
av skinnene har mindre betydning enn formen av ban-
dasjeprofilet. Beregning av kurvemotstanden. For to-
akslet vogn: nar kurvemotstanden som ofte praktisk
opnadd er 1,5 kg/t ma kurveradien vaere= 80 X hjulav-
standen. — Litteraturhenvisninger.

611, Teglstensmur uten mortel er opfunnet av to
asterriske ingeniorer. Istedenfor mertel brukes i fugene
sk. «Heraklith»-plater, hvorved utnyttes helt teglstenens
trykkiasthet, som er storre enn martelens. Da ingen
fuktig mertel forekommer kan ogsd arbeides i frost.
Forenkling av arbeidet, materialbesparelse og derved
billigere. Prover har gitt meget god tresultat og vist
fullt likeverdig med mertelmur. Téaler godt rystelser fra
trafikk. Prof. Theiss i Wien forutsier i et foredrag, at
dette vil bevirke en omvelining i byggevirksomheten. Se
«Der Bauing.» 1936, h. 45/46, s.”512.

612. Enkeit eller dobbell spor, se N. ]. T. 1936, h. 8 B,,
s. 530. 1 U.S. A. er en ca. 50 km lang dobbeltsporstrek-
ning omgjort til enkeltspor, da man nu med de moderne
signal- og sikringsanlegg uten storre ulemper kan av-
vikle en betydelig storre trafikk pd enkeltspor enn tidli-
gere. Derved er opnidd en ikke ubetydelig arlig bespa-
relse i vedlikeholds- og driftsutgifter.

613. Nye metoder ved luftfotogrametri og fotogramet-
risk-geologisk kartoptagning. Utferes av «Schweiz. Luft-
vermessungs A.-G.» Se «Schw. Bzt» 1036, Bd. 108, nr.
17, s. 184 :

614. En ny broform av jernbetong anvendt ved de
tyske autobaners viadukt ved Rinderstall. Av ing. H.
Schiiiter 1 «Beton u. E.» 1936, h. 21, s. 349, 9 fig. Ca.
30 m midtspenn med 2 sidespenn a 12 m utformet som
triangelforbindelse sammen med pilar (1,2 X 1,1 m) og
ribber (1,1 X 0,6 m) langs fyllingsskraningen, hvorved
oplag pa landkar bortfaller. Dette er en «Kragbzrers
for lettere broer og kortere utkragning (f. eks. til over-
gangsbroer) som tyskerne kaller «Tischplatte». Konstruk-
sjonshgide ca. 2 m ved 30 m spv. Ribbeplate. Under
normale forhold er dette en ekonomisk konstruksjon.

615. Undersokelse av byggegrunn. Foredrag av prof.
dr. A. Hertwig. Referat i «Beton u. E.» 1936, h. 21, s.

354, 4 fig,, graf. tabeller og 2 talltabell. over ftillatelige
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belastn. pr. ¢cm® med og uten komprimering av grunn,
trykkets forplantningshastighet i grunnen m. m.

616. Bestemmelse av vanninnhold i lagret tremateriale.
Forsek av prof. E. Suenson, Kebenhavn, i «Der Bauten-
schutz» 1936, h. 11, s. 126, 11 fig. (Bilag til «Beton u.
E.» 1936, h. 21.)

617. Forslag til legging av langskinner i spor. Av
dr. ing. Hermann Meier, i «Organ d.F.d. E. W.» 1936,
h. 19, s. 395, 5 fig. For a opna en behageligere kjaring
brukes nu skinnelengder pa 30 m og foreslaes oket til
60 m, 90 m eller helt sammensveiset. De derved op-
staende store aksiale strekk- og trykkrefter motvirkes
ved a gjore overbygningen meget rammestiv og under
skinnelegningen overholde en bestemt neitral temperatur,
fordelaktigst +5° C. Herved opndes mindre vedlike-
hold.

618. Jernbetongens levetid. Av W. Petry i «Deutsche
Bauzts 1936, nr. 35, s. 709, 6 fig. Forutsetningen er at
byggverket er statisk og riktig utformet og utfert av pa-
litelige arbeidere under kyndig ledelse. Betongen ma
veere fast og fett med ensartede materialer av bestemt
kornstarrelse og med tilstrekkelig stor overdekning av
jerninnlegget. Eksempler pa utferelse.

619. Hoiverdige sveiseforbindelser med krom-nikkel-
stal elektroder brukes nu hos Krupp i Essen til sveising
av flusstal iflg. beretning av K. Vigener i «Z.V.D.lL»
for 5/0-36. Se ogsa «Schw. Bzt.» 1936, h. 18, s. 199,

620. Byggemateriell og ildsikkerhet (betong, jern-
betong m. v.) av ing. E. Pestalozzi, Ziirich, i «Schw. Bzt.»
1a36 (108), h. 19, s. 204.

“21. Nyere amerikanske redskaper for jordarbeide.
Se «Der Bauings, 1936, h. 49/50, s. 541, 24 fig. Grav-
ning, komprimering, transport m. m.

622. Nikkelstal ved pernbanen. Av L. W. Johnson i
The Railway Gazette. Se «Monatschr. d. Int. Eisenb.-
Kongress-Ver.» 1936, nr. 11, s. 1435, 8 fig., 8 tabeller.
Nikkeltilsetn. gjor stal seigere. Herdning. Bruk: lok.-
kjeler 25 % heiere damptrykk uten vektokning, lok.-
koblingsstang, veivaksler, lok.rammer, koblinger m. m.

623. Enmannsbetjening ved hurtigkjorende motor-
vogner. Av F. Strauss i Chron. Unfallverhiitung Bd. 12
(1936). Nr. 4, s. 103. Det hindres at dedmannsinret-
ningen blir uvirksom ved hjelp av blikkskjermer og ved
at fererbordet gjeres bevegelig. Forerens pakjenning
ved betjening av dedmannsanordningen er ubetydelig, da
der ved moderne motorvogner er anledning for fereren
a sitte. 1 sikkerhetshenseende er der ingen forskjell pa
jernbaner med stor eller liten kjorehastighet.

624. Jernbanevogn med pnevmatiske bandasjer pa hju-
lene har ogsa vist sig fordelaktig ved en engelsk forseks-
motorvogn som nu har kjert ca. 60000 km med 275 hk
motor m/ 12 cylindre i Armstrongs V-stilling. Statfri
gang for spor og vogn.

Se «Engineer» Bd. 162 (1936), nr. 4205, s. 156, 10 fig.
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625. Fra teorien om kjoring i kurver av A. Pawelka
i «Verkehrstechn.» 1936, nr. 11, s. 279, 9 fig. omhandl
krefter og motstander ved jernb.vogners kjering i kur-
ver med koniske eller cylindriske hjulbandasjer og faste
eller lsse hjul.

626. Skinnebrudd under trafikk, arsaker og forebyg-
gelse. Av chefingenier J. Merklen og ing. ved de franske
statshaner E. Vallot i «Monatsschr. d. Int. Eisenb.-
Kongress-Ver.» 1936, nr. 11, s. 1484. Arsakene opgis
a vere for hardt (sprett) stal i skinnene og en mindre
fullkommen befestigelse av skinnene til svillene. Halv-
hardt stal er sikrere mot brudd, men skinner herav slites
hurtigere. Dette er dog a foretrekke av sikkerhetshensyn,
seerlig p. gr. av de stadig ekende kjerehastigheter.

627. Trecylinder-lokomotiver ved London & North
Eastern Railway beskrevet m/ fig. og spesifikasjon i
«Monatschr. d. Int. Eisenb.-Kongress-Ver.» 1936 nr. 11,
s. 1493, 2 fig. 3 cylindre 533 X 660 mm. Vakuumbremse
med 4 cylindre 533 mm diam. pa lok. og 2 pa tenderen.
Lengde over buffer 22,70 m, egenvekt 167,7 t, 4-akslet
tender for 22,75 m% vann og 8 t kull.

628. Dampmotorvogn med kullfyring i «Mitt. Forsch.-
Anst. Gutehoffnungshiitte» 1936, nr. 8, s. 197, 14 fig.
Forslag ved premiekonkurranse. Valgt dampturbin
istendenfor vanlig stempelmaskin. Gjennemlepkjel med
12,5 atm. trykk, 425° C. damptemp. og 149 m= total
heteflate. Turbin delt i hei- og lavtrykk, hvor pa 440 hk
og 6000 omdr./min. Maskin midt i vognen. Foran og
bak 180 sitteplasser tilsammen.

629. Bidrag til sporsmdalet om sporets rammestivhet
av H. Meier i «Organ d. F. d. E. W.» 1936, nr. 8, s. 148,
10 fig. Innforer «Erstatningstreghetsmoment» som mal
for rammestivhet, d. ¢. evnen til 4 overfere horisontale
bainingsmomenter pa skinneoplagerne. Forspksanord-
ning til bestemmelse av dette nye treghetsmoment og
beregningsmate herfor. Undersekelser ved nuvarende
og foreslatte overbygningskonstruksjoner.

630. Okonomiske og praktiske hensyn ved nybygging
og reparasjon av jernbanevogner, av C. Stieler i «Org.
Forts. Eisenb.w.» 1936, nr. 12, s. 233, 10 fig. Anven-
delse av de forskjellige sveisemiter ved vogner av fre
og stal.

RETTELSE

| artikkelen En ny formel for kurvemot-
stand i «Meddelelser fra N.S.B.» nr. 1 i ar er pa
side 12 opstatt en trykkfeil i sluttformlene, som skal se
saledes ut:

158,4 ¢ + 103,4 s
R

W, = for sommertrafikk

1188¢ - T1,55
) R

W, - for vintertrafikk.
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Abonnementspris: kr. 10.00 pr. ar — Annonsepris:

ved Hovedstyret for Statsbanene — Oslo @stbanestasjon, 4. etasje, tli. 26880 nr. 294,
Utgitt av Teknisk Ukeblad,

Oslo.
'/, side kr. 80,00. Y2 side kr. 40,00, % side kr. 20,co.
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Trykt 24. april 1939
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