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ARBEIDETS GANG OG STILLING VED JERNBANEANLEGGENE M. V.

Hovedstyret har den 26. november 1940 gitt neden-
stende redegjerelse til Arbeidsdepartementet for:

I. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneveerende
termin 1940—41.

3. Forutsatte arbeider i terminen 1941—42

opfert sarskilt for hvert jernbaneanlegg.

Fldmsbanen.
Jernbaneplanen av 1908. Lengde 20,26 km.
1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

Planeringsarbeidene ble fortsatt som forut-
satt i forrige beretning. Tunnelkiling og utmuring i

Fig. 1. FlAmsbanen.

3. Isparti ved Timberheller tunnel.
1. Pdbegynt isskierm ved Gjeithus.

Blomheller og Vatnahalsen tunneler fortsattes og det
vesentlige av de gjenstaende planerings- og pussarbeider
pa strekningen fra Reppa til Furuberget tunnel, heri
innbefattet utmuring i Gjeithus og Timberheller tunneler,
utfartes.

Overbyggingsarbeidet hlevvogsa—i “det ve-
sentligste utfort som forutsatt og har bestatt i fortsatt
skinnepressing, legging av underkultlag og skinnelegging
fra Melhus ned til Furuberget tunnel pel ca. 510, samt
utkjering av finpukk med lefting og pakking pa denne
strekning. Videre fortsattes med legging av kultlag i
Furuberget tunnel og ved Hareina holdeplass.

Pukkverket var i drift hesten 1939,

Treoverbygg ble som forutsatt utfart ved Leite og
omkring Vatnahalsen.

Pa Myrdal stasjon er alle sidespor lagt og Flams-
banens plattformer og planering av stasjonstomten i det
vesentligste utfart, likesom treoverbygget over sporene
til lokomotivstallen m. v. er bygget ferdig.

Fig. 2 Fldmsbanen.

BRalasteringsarbeide ved materiallageret.
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Fig. 3. FlAmsbhanen,

1. Flam stasjon ved apning av midlertidig trafikk 1. aug. 1940
2. Flam stasjon oktober 1940.

Pi Vatnahalsen holdeplass er stasjonsbygning
med innlegging av vann og kloakk utfert og tomten
planert.

Berekvam stasjon ble fullfort.

Pa Hareina holdeplass er planeringen pabegynt.

Pa Flam stasjon har planeringsarbeidene pagatt.
Passasjerplattform er bygget og underkult lagt for
spor 1 og 2.

Arbeidet med planoverganger og omlegging av gérds-
og markveier har etter planen fortsatt pa strekningen
ned til Hareina holdeplass.

Undergang pel 386 + 7,5 er stopt ferdig.

Gjerding og pussarbeider samt oppsetting av grin-
der har pagatt langs hele linjen.

Akene for kontaktledningsanlegget pa
Myrdal er reist og likeledes stopler pa strekningen ned
til Berekvam. Boring av huller for tunnelfester er utfert
i tunnelene ovenfor Blomheller.

2. Pdgdende arbeider i terminen 1940—41.

Planerings- og pussarbeider fullferes ned mot Flam st.

Overbyggingsarbeidet vil bestd i skinnelegging ned til
Flam og utkjering av finpukk med lofting og pakking av
skinnegangen. Pukkverket ma holdes i drift samtidig
med utkjeringen av finpukken.

Resterende tunnelutmuring, treoverbygg og evrige
sikringsarbeider fortsetter.

Pa Flam stasjon fortsetter planeringsarbeidene. Laste-
platformen bygges og oppferelse av stasjonsbygning,
godshus, vognremisse og svingskive pabegynnes. Spor
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| og 2 med forelepig forbindelse legges for midlertidig
drift.

PA Hareina holdeplass fullferes planeringen, sidespor
legges, og plattformer samt stasjonsskur forutsettes
bygget.

Eventuelle plattformer og uvarsskur bygges ved Dals-
botn og Blomheller holdeplasser.

Kaianlegg i Flam forutsettes pabegynt sd snart planen
er vedtatt.

Planoverganger og omlegging av géards- og markveier
fullferes ned til Flam.

Bruovergang pel 456 + 6 monteres.

Undergang pel 386 + 7,5 gjores ferdig.

Resterende gjerding og pussarbeider fortsettes.

Planering for rergate og kraftstasjon fullferes og
bygningen pabegynnes, likesom bygging av boliger for
betjeningen pa kraftstasjonen pabegynnes .

For kontaktledningsanlegget reises mastene mellom
Berekvam og Flam og dkene pa Flam stasjon bygges.

Tunnelnisjer gjeres ferdige og festejern settes opp.
Resterende huller for tunnelutliggere bores. Kabler for
varme nedlegges pad Myrdal stasjon, likesom lys og
varme installeres i vokterboliger og skur pa holdeplasser.

For svakstremsanlegget legger anlegget kablene, mens
telegrafverket bygger linjene og avgreningene.

Det bemerkes at alle disse arbeider antas & ville bl
noe forsinket pa grunn av den midlertidige drift som
begynte 1. august 1940.

3. Forutsatte arbeider i terminen 1941—42.

Eventuelle resterende planerings- og pussarbeider full-
fores.

Justering av skinnegangen og slagtakning foretas.
Etter at reservelager av pukk er ferdig kan arbeidet i
pukkverket innstilles.

Tunnelutmuring, treoverbygg og evrige sikringsarbei-
der fullfares.

Pa Flam stasjon fortsetter og fullferes planerings-
arbeidet, husbyggingen og plattformer og veier gjores
ferdige.

Kaianlegget i Flam fortsetter og ber om mulig fullfares
innen banens #&pning, hvis planen blir vedtatt i nar
fremtid.

Ved Kjosafoss fullferes kraftstasjonsbygningen og
monteringen i denne og av rergate utferes.

Hus for betjening gjores ferdig.

Kontaktledningen monteres pa hele strekningen og
arbeidet med svakstremsanlegget fullfores.

Banen forutsettes Apnet for elektrisk drift
varen 1942

Kristiansand—Moibanen.
Lengde 107 km.

1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

Arbeidet ved anlegget har veart drevet etter forutset-
ningene, men de ekstraordinare forhold fra 9. april og
ut over brakte noen forstyrrelser i arbeidet.

Folkene innstillet i denne tid arbeidet fra 5 og opptil
40 dager hvilket bl. a. vanskeliggjorde igangsettingen av
sommerarbeidet, idet nye lag matte settes sammen o0g
igjen oppleses etter hvert som folkene vendte tilbake.
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Konto B. Planeringsarbeider.
Av starre poster var ved utgangen av terminen utfort:

JOrd: OF OF oo S S 83 %
PIEH: oncpmmmommmmmmms s wesstor s & 86 %
FIEIHBHEKING ©vmonmos s wamsscsn s « 83 %
Tunneler over 1000 m ................ 66 % \ 68 %
Tunneler under 1000 m ................ 72 % | ‘
MUE o e e s e 77 %
Stikkrenner og vanntunneler .......... 89%

Arbeidet i de lange tunneler har gatt jevnt fremover.
Grohei tunnel ble slatt igjennom med stoll 6. november
1939 og utstrossing samt utmuring pagar.

Gjennomslaget i Kvineshei tunnel ble noe forsinket
p- g a. forholdene etter 9. april og fant sted 8. mai
1940. Som forutsatt var en her gatt over til stolldrift
fra est hvilket muliggjorde en beskjeden maskindrift i
Haegebostad V. fra maskinanlegget i Snartemo.

Fig. 4. Kristiansand—Moibanen.

1. Bru over Lyngdalselven ved Snartemo.
2. Heegebostad tunnel vestre innslag.
3. Pukkverket ved 2. avdeling.
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Fig. 5. Kristiansand—Moibanen.

1. Bru over Audnedalselven, buestillasje.
2. Bru over Audnedalselven, spuntvegg.
3. Bru over Audnedalselven, venstre fundament.

Maskinanlegget fra Sira tunnel V. ble fra nyttar 1940
flyttet til Gyland tunnel V. | Sira tunnel har en fra
samme tid gatt over til stolldrift i begge ender.

Utenfor tunnelene har arbeidet med rensk i fjell-
skjzringer og planeringsarbeider vert drevet i noen ut-
strekning. (Inndriftslengder ved de 8 lengste tunneler
se tabell side 104.)

Konto C.

Arbeidet med underkult er utfert pa kortere strek-
ninger siledes at det pr. 30. juni i &r var lagt under-
ballast pa en strekning av ca. 8 km.

| terminen er anlagt et mindre pukkverk (fig. 4) i
Snartemo mellom Hzagebostad og Kvinesheitunnelene for
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| de 8 lengste tunneler has pr. 30, juni 1940 felgende inndriftslengder:

Inndrift met |
> flet | Tilsammen

el Lengde Ost Vest | inkl. stoll Gjenstar
m 1 m m
Fullt profil | Stoll Fullt profil Stoll |

Grolelas i iy semiumanases 1 986 900 100 350 ‘ 636 1986 0
Haeggebostad .. ......cooveniinn 8455 1516 2078 3594 4861
KVINNeshei. . .........oooovenns: 9065 3846 810 4409 9065 0
OMIANG. «+ e eeeeeeeneen 1590 253 162 | 652 | 162 1229 361
OYINA .. ... 00w s AR S 5708 1622 1150 2712 | 2980
T 1520 760 220 ‘ 980 540
TIOMAS «vvoeeeeeeeiaeennns 3153 848 | 1372 2220 | 933
I v e e e e 3152 34 168 2455 | 170 2827 | 325
Sumveis e 34629 9779 1240 12686 | 968 24673 9956
pr. 30 juni 1939 ............... 9014 0 9796 | 726 19536
Utfort i 1930—40 ... .......... 765 1240 2890 242 | 5137 |

o 3 1988 np s 2048 0 2619 526 5103

a nyttiggjere seg overfledige masser fra Hagebostad
tunnel V. og for a ha et pukkopplag mellom de store
tunneler, hva der vil lette ballasteringsarbeidet pa tun-
nelstrekningen.

Av finpukk var det ved terminens utgang opparbeidet:

Ved Grohei pukkverk .................... 28 700 m#
» (@ydneskleiv pukkverk .............. 16 500 »
»  Snartemo S 1000 »
» Kvineshei V. —— . ... o0 32000 »

Tilsammen ........ 78 200 m3

Konto E. Bruer.

Samtlige fundamenter for bru over Hunsdalen er
ferdiggravet likesom det er foretatt avdekning av fjellet i
fundamentet for vestre landkar ved bru over Mandals-
elva.

Ved Audnesdalselva ble landkarene utgravet og bru-
stillaset ble pa det narmeste ferdigbygget.

Fundamenteringen for bru over Lille-Kvina er pa-
begynt, og ved bru over Store-Kvina er forbygnings-
arbeidene fortsatt. Ved bru over Gylandselva er mur-
verket na ferdig og det gjenstar foruten jernverket kun
et mindre elvereguleringsarbeid.

Konto G. Stasjoner.
Planeringsarbeidet ved stasjonene har vert fortsatt.
Vokterboligen ved Qydneskleiv er ferdig oppfert og
ved Leivoll pagir oppferelse av stasjonsbygningen.

Konto L. Underganger og veikryssinger.
[ denne termin er det gjort ferdig et par mindre vei-
omlegginger som er overtatt av veivesenet, og arbeidet
pagar med flere omlegninger som etter hvert som de blir
ferdige vil bli overlevert til veivesenet.
Jern til en rekke underganger er anskaffet og arbeidet
med overbygning er pabegynt.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneveerende
termin 1940—41.
Driften i Heagebostad tunnel er etter 1. juli satt i

gang med 2 skift i begge ender av tunnelen. Pa
grunn av krigen er leveransen av de bestilte elektriske

lokomotiver til Hmgebostad og Gyland tunnelene blitt
sterkt forsinket, men lokomotivene vil forhdpentlig kunne
tas i bruk innen 1. kvartals utgang.

Stepningen av jernbetongbrua over Aundnesdalselva
(fig. 5) er pabegynt og vil bli avsluttet i inneverende
termin likesom arbeidet pa bru over Hunsdalen og Lille-
Kvina vil bli fortsatt. Det er meningen at monteringen
av bru over Store-Kvina skal pabegynnes sa snart jern-
verket kan leveres. Pa linjen for evrig vil arbeidet bli
fortsatt i den utstrekning budsjettet tillater.

3. Forutsatte arbeider i terminen 1941—42.

Arbeidet med tunnelene og bruene vil bli fortsatt og
legningen av underballasten vil kunne utfores for lange
strekninger. Tunmelutmuring, rensk og planeringsarbeid
pa linjen og stasjonene vil bli fortsatt.

Moi—Stavanger.
Lengde 126 km.
1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

I nedenstiende sammenstilling hitsettes en oversikt
over arbeidets stilling pr. 30. juni 1940 for en del av de
viktigste poster: '

Konto B. Planeringsarbeid. Utfort pr. 30. juni 1940

JOROLBE AT cwomemmmoss i ms s s 14,9 %
| T3 | R gy o $1505 s S 20,5 %
Tunnel .....: A S SR R s 15,4 %
Tunnelutvidelse (smalt til normalt spor) .... 70,0%
Utmuring tunnel inkl. utvidelse ............ 36,9 %
Overvelving av linjen .................... 100,0 %
DIenering .. c....oso0smus osssnmaiipers s 2.3 %
Konto C. Overbygning.
Ballastpullt % ssm: Fies moasss s aamismmg 9,8 %

Arbeidsstyrken har i terminen 1939—40 i gjennomsnitt
vert 151 mann.

Arbeidet har i terminen, bortsett fra bru over Helgana,
pel 5817 + 0,5 i Jeerbanen, bare vaert drevet pa parsellen
Moi—Egersund, hvor planeringsarbeidene na er for-
holdsvis langt fremskredet. [ foranstaende tabell, som
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omfatter hele anlegget Moi—Stavanger, er ogsa inklu-
dert de arbeider som tidligere er utfert ved Flekkefjord-
banens ombygging.

Konto C. Overbygning.

Utskifting av grusballast med pukk har vart drevet i
den utstrekning vearforholdene har tillatt det. For-
uten det tidligere benyttede Drangsdalen pukkverk, er i
terminen igangsatt Amot pukkverk, ca. 2,5 km wostafor
Helleland stasjon, hvor stein fas fra overflodige masser
i Amot tunnel.

Konto E. Bruer.

I terminen er det nedlagt innstepte stalbjelker i bru
over Qisteinsbekk, pel 2402 + 1,5 og bru over Osenbekk,
pel 2675 + 9,4. For bru over Helgdna, pel 5817 + 0,5 i
Jerbanen, er landkarrene oppfert og montering av stal-
bjelkene begynt.

Konto G. Stasjoner.

Planering for utvidelse av Moi og Klungland stasjoner
etter de vedtatte planer er begynt.

Konto I. Ekspropriasjoner.
I terminen er det holdt ekspropriasjonstakst pa par-
sellen Moi—Egersund.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneveerende
termin 1940—41.

De pagéende arbeider pa parsellen Moi—Egersund vil
i innevarende termin bli fortsatt med omtrent samme
arbeidsstyrke som i foregdende termin.

P& strekningen Egersund—Stavanger har en satt i
gang forberedende arbeider for havnetunnelen. En har
likeledes pabegynt omlegging av linjen gjennom Laland
grustak ved Klepp, og mellom Brusand og Ogna, hvor
forskjeringene til Varden tunnel, pel 5630 i Jarbanen,
er pasatt. Arbeidet med en del underganger med veg-
omlegginger, som skal erstatte de farligste planover-
ganger utover Jeren, vil bli pabegynt, og sekes gjen-
nomfert i den utstrekning som forholdene tillater. For-
sekstakst for Stavanger stasjonsarrangement med havne-
spor og linjen ut over til Hillevidg vil bli avviklet i lspet
av hesten, og av hensyn til arbeidets fremme akter en
4 fa holdt de gjenstdende takster mellom Stavanger og
Egersund i lepet av denne og neste termin.

3. Forutsatte arbeider | kommende termin

1941—42.
De forskjellige arbeider vil bli fortsatt og fremmet i

den utstrekning midler blir stillet til disposisjon og planer
godkjent.

Nordlandsbanen, parsell Grong—Mosjeen.
Lengde 186,3 km.

1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.
Konto B. Planering.
Det gjenstar atskillig etterfylling av skraninger, fiell-
rensk, matjordbekledning og puss samt tunnelutmuring.
For wvrig er planeringsarbeider pa det naermeste
fullfert.
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KontoC. Overbygning,

Skinneleggingen er fullfort. Pa strekningene Snésa-
moen—Sefrivatn og Svenningdal—Hegasen og enkelte
andre kortere strekninger er bare kultlaget utlagt, mens
all pukk mangler over ialt om lag 35 km sporlengde.

Sefrivatn pukkverk er fremdeles i drift.

Konto E. Bruer.

Alle bruer unntagen bru over Namsen ved Snasamoen
var ferdigbygget permanent.

Deutsche Wehrmacht har bygget provisorisk trebru
ved Snasamoen.

Under krigen ble i mai maned bruene over Brekkvass-
elv, Vefsna og Skjerva sprengt og etterpa provisorisk
utbedret av tyskerne.

Konto G. Stasjoner og sidespor.

Alt arbeid vedkommende Grong stasjons utvidelse
gjenstar. Pa de ovrige stasjoner er sporanleggene delvis
ferdige. Det mangler atskillig ballastering og utfylling
mellom og langs sporene. Ramper gjenstar i stor ut-
strekning.

Vannstasjonene pd Grong, Brekkvasselv og Bjornstad
er pabegynt.

Sikringsanlegg gjenstar.

Bjernstad og Smalvatn satsjonsbygninger er pabegynt.
De ovrige stasjonsbygninger og vokterboligene er opp-
fort, men innredning mangler delvis, og praktisk talt all
maling, inn- og utvendig, gjenstar.

Konto H. Telegraf.

Telefonlinjen fra Mellingsmoen til Sefrivatn er bygget
under ledelse av tyske tropper. Her ma utfores atskillige
etterarbeider.  Alle kryssingsomlegninger og innfering
m. v. i stasjoner og vokterboliger gjenstar.

Konto K. Gjerder.

Partiet mellom Smalvatn og Sefrivatn stasjoner er
enna ikke inngjerdet. Ellers gjenstar mindre strek-
ninger.

Konto L.

Planovergangslemmer mangler delvis.
vesentlig ferdig.

Veikryssinger m. v.

Ellers er alt

Konto X.

Intet er gjort.
Fra og med 8. juli 1940 er midlertidig trafikk
igangsatt over strekningen Grong—Mosjaen.

Sikringsforanstaltninger.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneveerende
termin 1940—41.

I den utstrekning boligforholdene og tilgangen pa
materialer og redskaper tillater det, blir arbeidet drevet
for hurtigst mulig & f4 alt i orden for endelig avlevering
til driftsbanene.

Det er enna ikke mulig 4 angi noe bestemt tidspunkt
for avleveringen, men under forutsetning av at intet
uforutsett inntreffer, antas praktisk talt alt arbeid 4
vere fullfert i lepet av inneverende budsjettermin.
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Nordlandsbanen, parsell Mosjeen—Mo.
Lengde 92,2 km.
1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

Arbeidet med denne parsell har pagatt siden hesten
1035 og har i forste rekke vart drevet for 4 skaffe
vinterarbeid for anleggets faste arbedere. Arbeidsstyr-
ken har derfor vert relativt stor i vinterhalvaret, mens
den i sommerhalvaret har vert innskrenket til et nod-
vendig minimum.

Konto B. Planering.

Planeringsarbeidene har vert drevet i tilslutning  til
det tidligere utferte, serlig med gravning, sprengning og
tunneldrift, samt med muring av stikkrenner og kul-
verter 0. s. v. PA grunn av de naverende forhold ved
anlegget er det ikke blitt have til 4 sette opp noen tabell
som viser prosentvis utforelse av de viktigste poster.

Konto C. Overbygging.
Forberedende arbeider for pukkverk er utfort.

Konto E. Bruer.

Bygging av smébruer og vanntunneler er fortsatt. For
evrig er forberedende arbeider med undersokelser, opp-
arbeiding av steinbrudd, kiling og framkjoring av stein
m. v. fortsatt.

Konto G. Stasjoner og sidespor.
Planeringsarbeidet ved flere stasjoner er fortsatt.

Grunnarbeidene for Finneidfjord stasjonsbygning og 2

vokterboliger er pa det nermeste fullfert.

Konto L. Veikryssinger.

Veiomleggingene langs Vefsenfjorden er fortsatt. For
ovrig er andre arbeider under denne konto fortsatt og
nye forberedt.

Konto R. Boliger.

Oppsetting av arbeiderboliger med delvis overfering
fra Grong—Mosjeen er fortsatt.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i innevcerende
termin 1940—41.

[ henhold til det foreliggende skal anleggets krefter
settes inn pa 4 gjennomfere det oppstilte program for
ferdigbygging av strekningen Mosjeen—Elsfjord i inne-
verende ar.

Dette gjores som kjent nd i samarbeid med den tyske
haermakt og entreprengrfirmaene Ecg-Henriksen 0g
Diedrich Lund AlS og AIS Entreprenor.

Det vil ved arbeidenes utferelse bli lagt all mulig
vekt pa 4 fa linjen s& permanent utbygget som mulig,
men det kan dessverre ikke unngas at en del byggverk
ma gis en mer provisorisk form. En legger sarlig vekt
pa at masseutskiftingen blir utfert hvor det pa noen
mate er mulig.

Nordafor Elsfjord drives forberedelser til vinterens
arbeidsdrift med jordavdekking, muring av renner Of
kulverter o. s. v. i tilslutning til hva som tidligere er
utfert.

Oppfering av Finneidfjord stasjonsbygning, 2 vokter-
boliger og 2 funksjonzrbarakker sokes fullfort saledes
at 9. avdelings administrasjon i lapet av hasten kan
henlegges til Finneidfjord.

Nr. 6 - 1940

For evrig fremmes arbeidene under de forskjellige
konti i den utstrekning som det er heve til.

Det er under de radende forhold vanskelig & fastlegge
arbeidsdriften i detaljer.

3. Forutsatte arbeider i terminen 1941—42.

Pa strekningen Mosjoen—Elsfjord forutsettes de for-
skjellige provisoriske byggverk ombygget til permanente
i sterst mulig utstrekning. Videre vil alle etter- og
pussarbeider, inngjerding osv. bli drevet. Hertil gjen-
stiende husbygging m. v.

Nordafor Elsfjord vil arbeidet bli drevet i tilslutning
til hva det matte vere utfert tidligere, uten at det na
er mulig & fastsette noen endelig plan.

Vestfoldbanens ombygging.
Lengde 146,18 km.

1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

De pr. 30. juni 1940 i alt utferte arbeider er i det
vesentlige:

Konto B. Planeringsarbeider.

i Herav i

Post Utfort s 1939—1940

Jord i og utenfor linjen | 146 300 mi| 99 6823 m?
Fjel —,— 57 400 ,, | 96 1990 ,
Mur 7 300 ,. 98 245
Tunnel:seosmnsins 920 m | 100 0 m
Jordtunnel i Larvik.. 100 ,, | 100 28
Stikkrenner.......... 561,7,, a3 14,9 ,,
Grofting ............ 55300 ; 96 1885 ,,
Masseutskifting ...... 12 437 ,, 83 907 |,
Sikring av linjen ved

km 16645 ........ 91
I det hele utfert av

konto Biivweoussins 91

Det vesentligste som gjenstar er: Kontraballanse ved
km 55,15 og km 116,50, samt masseutskifting og dre-
nering.

Konto C. Overbygging.

Av sviller er anskaffet 173564 stk. eller 100 %.

Av ballast er utkjort 86548 m3 = 59 %. Herav i
1939—40 6054 m3.

lalt er innkjept av 20,5 kg brukte skinner til proviso-
risk 3. skinne 95000 m. Provisorisk 3. skinne er lagt
mellom Oklungen stasjon og Lagen bru, og utfort
lofting og justering av skinnegangen pa denne strekning.

[ det hele er utfert pi denne konto 62 % — i 1939
—40 10,9 %.

Det vesentligste som gjenstar, foruten ballasteringen,
er legging av provisorisk 3. skinne, utspikring av navea-
rende skinnegang samt justering, lefting og pakking.

Konto E. Bruer.
Folgende bruer er montert:
km 67,96 i 1939—40

» 117,02
» 117,69

Bru over Bremsa
Kjellolla
bekk

» Ed

k] »
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Bru over Lilleelven ............ » 150,29 Bru over Asneselven .......... km 75,16
» » Farriselven .......... » 159,85 » » Fattighusbekk ...... » 86,52
» » Knappenalsbekk ...... » 160,34 » & Mammolla, e s » 87,66
»  for flomlep ............. » 168,95 » P BEER e e » 98,13
Bru over Barugdalen ........ » 173,04 » » Kihlebekk ......... » 129,80
»> > Gjeitebekk ........... » 176,62 Dessuten vil bru over Lagen km 156,66 bli pabegynt
» » Seterfosshekk ........ » 180,92

I det hele er utfert pa konto E 37 %.

Av sterre arbeider gjenstir bru over Lagen km 156,66
og bru over Auli elv km 119,17. Av mindre bruer
gjenstar 8 stk.

Konto G. Stasjoner.

Planeringsarbeidet for Tensberg og Larvik stasjoner
samt endel mindre stasjoner mellom Drammen—Tons-
berg og Larvik—Eidanger er for det vesentligste utfart.
Skinnegangsarbeidet og plattformer for samtlige stasjo-
ner pa strekningen Larvik—Eidanger er ferdig for bred-
sporet trafikk og pa strekningen Drammen—Larvik er
stasjonene Skoger, Galleberg, Holm, Nykirke, Skoppum
og Barkaker i det vesentligste utfort.

[ det hele er pa denne konto utfart 46 %, eller 16 %
mer enn pr. 30/6 1939.

Konto L. Over- og underganger.

For 35 underganger og 26 overgangsbruer pa strek-
ningen Drammen—Eidanger er jernoverbygningen levert
og i det vesentlige montert. Dette er henholdsvis 6 og 7
flere enn pr. 30. juni 1939,

Det gjenstar pa denne konto ombygging av 45 under-
ganger og 24 bruoverganger med tilherende veitilslut-
ninger, hvormed arbeidet til dels pagar. 1 det hele er
utfert 38 % eller 8 % mer enn pr. 30. juni 1939.

Konto H Telegraf.

P& denne konto er utfart 80 % (som ifjor) og gjen-
star innlegging av kabel ved Skoppum stasjon samt
en del mindre arbeider.

Konto K. Gjerder.

Pé denne konto er utfart 95 % eller ca. 10 % mer enn
pr. 30. juni 1939.

De avsluttende arbeider pagar.

P4 byggekontiene tilsammen er utfert 65 %.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneveerende
termin 1940—41.
KontoB. Planeringsarbeider.
De gjenstidende masseutskiftningsarbeider samt kon-
traballanse av linjen ved km 55,15 og km 116,50 kan

paregnes fullfert. Det vil gjensta til neste termin kun
litt mindre pussarbeid o. I.

Konto C. Overbygging.

Svillebytning, legging av provisorisk 3. skinne, ut-
spikring av navarende skinnegang samt ballastering,
lefting og pakking vil bli fortsatt pa strekningen Dram-
men—L&gen,

Konto E.

Felgende mindre bruer kan paregnes fullfort i lapet
av terminen.

Bruer.

og kan paregnes ferdig hesten 1941. Enn videre vil bli
utfort en del gjenstidende etterarbeider, som maling o. L
for de allerede ferdigmonterte bruer.

Konto G. Stasjoner.

Arbeidet med Holmestrand stasjon samt en del av de
ovrige stasjoner kan paregnes fullfert i denne termin.
Barkaker, Sem, Rastad, Sandefjord og Lauve stasjoner
vil bli fullfert med sporforlengelser, platformer m. v.

Konto H. Telegraf.

De gjenstaende arbeider pd denne konto kan paregnes
i det vesentlige fullfort.

Konto L. Over-ogunderganger.

[ indeveerende termin vil det bli arbeidet med ialt 34
underganger og 22 bruoverganger med tilhsrende vei-
tilslutninger. Av disse arbeider er en del pabegynt alle-
rede i forrige budsjettermin, likesom en del av disse
arbeider farst vil bli avsluttet i 1941—42,

Konto K. Gjerder.

De gjenstaende arbeider kan péregnes avsluttet i denne
budsjettermin.

3. Forutsatte arbeider i terminen 1941—42.

Da alt planeringsarbeid for konto B og i det vesent-
lige for konto G vil vare avsluttet i terminen 1940—41,
vil den overveiende del av arbeidet i 1941—42 omfatte
bruer, underganger, bruoverganger med tilharende vei-
tilslutninger, samt skinnegangsarbeide som legging av
provisorisk 3. skinne, utspikring av navarende skinner,
ballastering, lefting, justering og pakking pa konto C
og G. Likeledes vil motorvognstall i Tensberg, samt om-
bygging av lokomotivstall i Horten bli utfert.

Rerosbanens ombygging.
A. KOPPANG—TYNSET
Lengde 100 km.
. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.
Pr. 30. juni 1940 var utfert felgende:

Konto B: Heravi 1939-40

Jordoi JINfen covnisiinmmemnne ca. 95% ca. 5%
Fjell, mur, stikkrender ........ » 100 % 0
Gralting:  ooow e vmmessmman s » 60% » 10%
Drenering ................... » T5% 0
Konto C:
Innbytting av sviller .......... » 53% ca 1%
Ballastering ................. » 100 % 0
Skinnegang (utspikring m. v.) .. » 0%
Konto E:
BRUBE wurnvnmosmamamsios s » 25% ca. 11 %
Kottt L cormeammsmnmnems » 30% » 22
Konto G .................... » 12% » 6%




108 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneveerende
termin 1940—41.

Planeringsarbeidene vil bli avsluttet. Sa fremt jern-
materialer kan skaffes i tide, vil de gjenstaende bruer
sa vel pa konto E som konto L bli ferdige. Pa konto G
vil stasjonene Bjerianes — Auma og til dels Tynset
stasjon gjeres ferdig til utspikring av skinnegangen.

3. Forutsatte arbeider i terminen 1941—42.

Under forutsetning av apning av bredspordrift i ter-
minen skal alt resterende arbeid gjeres ferdig, idet dog
en del etterarbeider blir 4 utfere etter 30. juni 1942.

B. TYNSET—STOREN
Lengde 163 km
1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

[ terminen er fortsatt med alminnelig planeringsarbeid
samt en del brufundamenteringer og ombygging av sma-
bruer og underganger.

[ vinterhalvaret er Draylitunnelen og tre-—fire fjell-
skjeringer drevet pi nordre strekning, mens det pa
strekningen sor for Reros er fullfort en sterre linje-
omlegging ved Erlinesset samt en del mindre elvefor-
bygginger. Videre er brufundamenteringer i den nye
Rorosinnforing pabegynt, og likesd ble fortsatt med
utfylling av denne linje som er balansert med side-
skjering.

Grusing Eid—Tolga ble fullfert i terminens forste
kvartal, men den planlagte videre grusing i terminens
siste maned kom ikke i gang pd grunn av den endrede
situasjon. (Mangel pa kjorende personale.)

Planeringsarbeid og utvidelser etter de approberte
stasjonsplaner har ogsa fortsatt.

I Droylitunelen er til sammen i begge ender inndre-
vet 506 m. Det lille maskinboringsanlegg i nordenden
fungerer fremdeles utmerket. (Ventilasjonsavgiften er
dog i snaueste laget og gir lite luft).

Ved terminens utgang var i forhold til restoverslag av
1039 utfert prosentvis felgende arbeid:

Herav i 1939-40

Jord i linjen ...... 66 %0 15 %

Fiell i linjen ...... 48 » 1,5 »
Tunnel ........... 50 » 18 »
MEE . rceminim i e o5 44 » 4 »
Ballastmur ....... 21 » 11 »
Stikkrenner 06/06 .. 90 » 4 »

- 06/09 .. 69 » 0 »
Ballastgrus ....... 17 » 4 »
Svilleutbytting .... 27 7 »

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneveerende
termin 1940—41.

Den alminnelige planering fortsetter med all mulig
kraft pa den strekning som er ser for Raros. Over-
gangsbrua ved Sjafram er ferdig og jordskjeringene i
Rerosomleggingen vil bli gjennomdrevet som forutsatt
i midten av november. Grofting, drenering og masse-
utskifting pagar, og grusingen som begynte i juli ved
Tolga pagar fremdeles mellom Hommelvoll og Os, men
rekker neppe fram til Os for omkring terminens utgang.

Brufundamenteringer pagadr sa langt vi far sement,
men det har veert sergelig darlig med sementtilfarselen.

Nr. 6 - 1940

For bru over Hitterelva er det ene kar ferdig og det
annet fundamentert og videre muring fortsetter.

For bru over Geit-tjpnna er na pelingen fullfart, og
fundamentet skal stepes sd snart sement kommer.

For bru over Haelva er det ene kars fundament pa
det nermeste utgravd og fundamentet mi stopes, men
det mangler sement.

P4 strekningen nord for Reros er for tiden bare
Draylitunnelen i gang med to skift i begge ender. Res-
ten av anleggets arbeidere er nemlig flyttet over pd det
ekstraordinere arbeid med utbedring av de store flom-
skader mellom Singsds og Staren.

Svilleutbytting har fortsatt og vil fortsettes som hit-
til.  Planering, utvidelse og forandring av stasjonen
fortsetter.

| vinterhalvaret vli bli drevet tunnel og fjellskjaringer,
steinuttaking og muring for sterre og mindre bruer og
underganger, sideskjering med slaggkjoring og utfyl-
ling samt torvkjering til masseutskifting sa langt ver-
forholdene tillater.

3. Forutsatte arbeider i terminen 1941—42.

Roros stasjon ma ferst og fremst fullferes og nedven-
dige foranstaltninger for provisorisk omlasting treffes.

Droylitunnelen ma drives med full kraft, og bruer i
Rerosomleggingen ma forutsettes montert i terminens
forste halvar.

For evrig vil det bli drevet intens grusing serfra fram
til Roros og likesd resterende masseutskiftingsarbeider.

Fundamentering av bru over Glomma ved Glimos
mi pabegynnes, og de tre Nerenbruer ma forsterkes
eller uthyttes med nye.

For evrig vil det bli drevet ekstra mye svillebytting
sor for Roros og eventuelt skinnelegging.

Oslo @. utvidelse.,
1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

Nar unntas gjenstiende arbeider i driftsbanegdrden
m. v. i Lodalen er anleggsarbeidene etter den i 1934
vedtatte reduserte plan for stasjonsutvidelsen av 1916
i det vesentlige utfert.

En del forberedende arbeider sd som sporomlegging
m. v. for pabegynnelse av magasinbygning (og i for-
bindelse dermed toghall) i Lodalen ole satt i gang i
mai 1940.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneveerende
termin 1940—41.

Grunnarbeidene for magasinbygning i Lodalen er i
gang. Gravningsmassene er na i det vesentlige uttatt
og stepningen av grunnmuren sd vidt pabegynt. Dette
arbeide, som utferes av Oslo distrikts baneavdeling, ten-
kes fullfert i hest. Den videre oppferelse av magasin-
bygningen, som skal foresties av Maskindirektoren, vil
formentlig bli satt bort til entreprener i lepet av ter-
minen.

3. Forutsatte arbeider i terminen 1941—42.

Forsavidt det blir gitt tilstrekkelige bevilgninger vil
magasinbygning i Lodalen bli ferdigbygget i lopet av
terminen. For evrig vil arbeidet i driftsbanegarden i
Lodalen bli drevet i den utstrekning bevilgningene til-
later det.




A/S SKABO JERNBANEVOGNFABRIK

SKOYEN PR OSLO
Grunnlagt 1864

Selvmedalje
Kristiania 1880

Gullmedalje
Kristiania 1883

Aresdiplom Jubilzums-
utstillingen 1914
(heieste udmerkelse)

Jernbane- og
sporveis-
materiell

Bilkarosserier

e — Elektrisk motorvogn for Norges Statsbaner

Mof sopp og rdfe i hus og skute:

ANTIPARASIT - T

Eldste norske kobberimpregneringsmiddel.
Anerkjent av autoriteter, og prisbelennet.

Handelsvaren kontrolleres sfadig av Prof. Printz som
mykologisk sakkyndig.

Forlang garanti for originalvare!

WILLIAM NAGEL A/s - Qslo

GUMMIFABRIKEN NATIONAL *s

Telefoner 12897 - 21017 OsLO Telegr.adr ,,Rubber

Spesialfabrikk for tekniske gummivarer. sisom utvaskningsslanger for
koldt og varmt vann. — Dampslanger samt andre spesialslanger

Leverer alle slags pakninger og annet materiell for jernbanene




Varsko her!

Bruk vdre sprengstoffer:

) LYNIT A - LYNIT B - GLYKOLIT
N -

J Lagere over hele landet

GRUBERNES SPRZENGSTOFFABRIKER"s

Ridhusgaten 2, Oslo — Telefon 25617 — Telegramadresse ,Lyn't”

A.s Mjolner

Tanker - Siloer - Kraner
Vinsjer
Jernkonstruksjoner

Somlgse

PRESIS]JONS-

stalror

spesialprofiler for

jernbanevogner og busser

Forespor hos representantene:

Wolf, Janson & Skavlan “%

OSLO

MANNESMANNROHREN-WERKE DUSSELDORF




Nr. 6 - 1940

Dobbeltsporanlegget Ljan—SKki.

1. Arbeidets gang og stilling pr. 30. juni 1940.

Pa konto C star igjen en del arbeider, likesa pa konto
G og K og for evrig noen mindre etterarbeider pa de
pvrige arbeidskonti.

2. Pdgdende og forutsatte arbeider i inneverende
termin 1940—41.
De arbeider som star igjen tenkes utfert sa lenge
vaerforholdene tillater i hest og fortsatt varen 1941,
3. Forutsatte arbeider i terminen 194]1—42.
Arbeider som matte sta igjen forutsettes fullfert.

ARBEIDSSTYRKEN VED STATENS JERNBANE-
ANLEGG PR. 26. OKTOBER 1940

Anlegg Mann
Kristiansand—Moibanen . ..................... 2523
Moi—Stavangerbanens ombygging ............ 502

Flamsbanen .............. R A R 185

Nordlandsbanen: Grong—Mo ................. 5957
Vestfoldbanens ombygging ................... 222
Dobbelsporanlegget Ljan—Ski ................ 33
Ostfoldbanens elektrisering ................... 40
Rerosbanens ombygging ...................... 143
Hardangerbang  posmmswnmmmenus s samaes ¢ 22
Elektrisering Nordagutu—Neslandsvatn ........ 28

Tilsammen ........ 9 655

Til sammenligning kan opgis, at pa samme tid i 1939
var arbeidsstyrken 2989 mann (herav pa Kristiansand—
Moibanen 996 og pa Nordlandsbanen 1106) og maksi-
mum i 1939: 3299 mann.

JERNBANENS ANSVAR I BRANNTILFELLE
Dom av Vinger og Odals herredsreft 24. oktober 1940.

Den 8. juni 1939 brente et uthus tilherende Ole Jonsrud
ned til grunnen. Huset 12 vel 100 m fra jernbanelinjen
mellem Galterud og Kongsvinger stasjoner. Jonsrud
pastod at brannen skyldtes gnister fra tog som hadde
passert og mente at Norges Statsbaner var ansvarlig for
den opstatte skade som er blitt pafert ham. Han anla
derfor seksmal mot N. S. B. og pastod bl. a. at jern-
banen skulde betale erstatning fastsatt ved rettens skjonn
begrenset opad til kr. 5000, med lovlige renter fra sakens
pastevning, samt saksomkostninger.

Statsbanene pastod at jernbanen var uten skyld i bran-
nen og nedla pastand om frifinnelse og saksomkostninger.

Det var pa det rene at ilden blev opdaget mellem
kl. 8 og 8,25 av Jonsrud og en annen mann, som stod like
i nzrheten av den nedbrente bygning. Det brente da
ganske lite nede ved gulvet inne i uthuset pd den siden
som vendte mot jernbanen og de forsekte a slukke med
noen batter vann. Det var usedvanlig tert, da det ikke
hadde regnet pd lang tid, og pa branntiden blaste det
ganske sterkt fra jernbanelinjen mot huset. Tidligere
samme dag hadde tog passert brannstedet kl. 5,45, 6,04
og 7,20. Det siste var et grustog fra Kongsvinger.
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Det blev oplyst, at der ikke var noen inngang til ut-
huset pa den side som vendte mot jernbanelinjen og at
det pa denne side utenom huset i hele dets lengde var
opsatt netting rundt en hensegard.

Jernbanelinjen faller i retning fra Kongsvinger pa dette
sted med fra 3 til 3,5 %90 og linjen er rett. Lokomotivene
var forsynt med gnistfangere med 16 masker pr. kvadrat-
tomme og det blev brukt Svalbardkull.

Det forela ingen faktiske oplysninger om brannarsaken,
men Jonsrud og en del av vitnene uttalte, at de ikke
kunde forklare sig brannen pd annen mate enn at den
matte komme av gnister fra toget, fort bort til huset
av vinden og der antent noe tert rusk og gress. Flere
av vitnene forklarte ogsa, at de ved forskjellige anlednin-
ger har sett at det har veart gnistkasting i stor avstand
fra jernbanelinjen.

Retten bemerket, at den omstendighet at det ikke kan
pavises noen annen brannarsak ik ke er tilstrekkelig
til 4 fastsla at ilden skyldes jernbanen. Det forekommer
ar om annet et meget stort antall branner hvor arsaken
ikke blir opklart. Retten ansid det pa det rene, at det
kan fare gnister fra skorsteinen pa et opfyrt lok. sely
om denne er forsynt med gnistfanger og at disse gnister
av vinden kan feres et kortere eller lengre stykke for de
nar jorden. Men iflg. en erklaring fra professor Watzin-
gen den 17. sept. 1928 i anledning av en hwiesterettssak
er disse gnister som regel sa lette og ildsvake, at de
nesten uten undtagelse har sluknet fer de nar jorden.
Norges Brandkasse har fert statistikk over brannfaren
ved gnistkasting fra lokomotiv for tiden 1918—1938.
Resultatene herav er fremlagt og av disse sammenholdt
med oplysninger om noen av brannene, som formentlig
urettelig er opfert i statistikken, er det ikke konsta-
tert, at gnister fra lokomotiv har vart
brannarsak i lengre avstand fra jern-
banelinjen enn 20 meter. Dette har ogsa
bare vart tilfelle ved 2 anledninger, mens alle
de andre branner er opstatt innenfor 10 m av-
stand.

Under disse omstendigheter fant retten, at den ikke
turde anse det godtgjort at denne brann, som opstod
ca. 100 m fra jernbanelinjen, har sin arsak i gnister fra
lokomotivet. Sannsynligheten herfor er sa liten, at det
ma kraftige indisier til for at man skal ga sid langt
utenfor de grenser hvor man erfaringsmessig — efter
ca. 90 ars jernbanedrift — kjenner til at gnistkasting har
veert brannarsak. Men da sidanne indisier ikke forela,
vilde man veare henvist til den rene gjetning ved & over-
fore brannarsaken pa jernbanen. Hertil kommer at det
tog, som i tilfelle skulde ha kastet gnistene, passerte
brannstedet ca. 1 time for brannen opstod og retten fant
det lite sannsynlig, at en gnist kunne ha ligget og ulmet
sa lenge i det knuskterre heiavfall uten a sla ut i flamme
— utsatt som den i tilfelle skulde ha vert for en ganske
sterk vind.

Retten kom derfor til det resultat, at Statsbanene
matte frifinnes for Jonsruds tiltale i denne sak
og avsa dom herom.

Under de foreliggende omstendigheter fant retten dog
at saksekeren Jonsrud hadde hatt fyldestgjerende grunn
til 4 la saken komme for retten, hvorfor han ikke blev
ilagt saksomkostninger. Da Jonsrud var tilstatt fri sak-
forsel (benefisert) av Staten blev hans sakferer tilkjent
kr. 300,00 i saler av statskassen. Red.



110 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER Nr. 6 - 1940
DRIFTSUTGIFTER I DE ENKELTE DISTRIKTER 1.-4. KVARTAL 1939/40
Oslo Drammen Hamar
Konti ' =il . e s
1939/40 1938/39 1939/40 1938/39 1939/40 1938/39
Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr.
J I. Linjetjenesten.

1 Stasjonsplasser ..............00nnns 538 734 752 540 363 454 447 286 73171 93 876

2 Linjens bevoktning ................ 928 374 890 102 338 499 404 663 240 202 244 105

3 5 vedlikehold ................ 1003120| 2194131| 1802967 | 1706537 882 722 987 761

4 Sne- og isrydning ................. 94 890 104 437 79 135 102 529 54 757 38 592

5 Vokterboliger, redskap m. v. ....... 221 201 238 940 216 887 220 425 62 985 98 390

6 BUIE o vmerm om0 3776328 4180150 2800942 | 2881440| 1313837 | 1462724

J 1. Kondukter- og vogntjenesten.

T Kondukterpersonalet .............. 1 690 401 | 1 704 590 891 365 914 355 513 055 524 062

8 Vogners renh., belysn. og opv. ..... 1676200 | 1424693 553 453 501 260 197 423 210 145

9 Vognvisitasjon og smering ......... 276 817 273 726 126 211 119 160 54 328 49 979
10 Vogners vedlikehold m. v. .......... 1980 257 | 1792 706 942563 | 1038412 738 545 763 770
11 SHIN o ey 5623774| 5195715| 2513592 | 2573 187 | 1503 351 | 1547 956

J 111. Lokomotivtjenesten.
12 Lokomotivpersonalet ............... 2035800 | 2876401 | 1747552| 1721254 779 930 772 148
13 Lokomotivers forbruk ........... .. | 4667050 2841140| 2340663 | 1654974| 1513970 | 1042183
14 —— skjotsel T ............ 1 577324 | 1564 798 910017 997 245 360 841 347135
15 —_— vedlikehold. .......... 1802609 | 1706804| 1028197| 183875l 546 481 620 826
16 Skiftning utfert av andre distrikter . 40 348 39439 =+ 70500| - 75164 s —_—
17 Y s N R SR R A 11023221 | 9028582| 5955929 | 6 137060| 3201222 | 2782292
J IV. Stasjonstjenesten.

18 Stasjonspersonalet ................. 7828587 | 7840425| 4515120 | 4507850| 1510943 | 1509 492
19 @vrige utgifter .................... 1748 225| 1930978 1247873 | 1485753 426 906 503 223
20 Bidrag til fellesstasjoner ........... 116 823 142 732| = 130658 | = 142723 = 51 600 | = 51 600
21 7 11 ) B e e s o 0693635| 9914135| 5632335| 5850880 1886249 | 1961115
22 J V. Telegraf og telefons vedlikehold. 69 902 93 667 87 667 87 088 33113 39738
23 J VL. Distriktsadministrasjon. . ............ 869 436 900 946 584 380 617 673 277 869 270 231
24 | JVIL Skadeserstatning m. v. ............. 119 927 268 047 104 876 140 619 69 076 320 083
25 | JVIIL. Fornyelsesfond .................... 1444700| 1690900 1076700 ( 1 160 700 675 100 773 500
26 | Hovedstyret og J XIIT ... ...ccoviiiinn.., 1084892 | 1101188 643 074 686 743 340 423 342 146
27 Sumputgifter: oo rasianahiaans i 33705815 | 3237333019399 495 |20 136 290 | 9 300 240 | 9 499 785
28 | Lennsutgifter fast personale ................ 20 585 296 | 19 633 309 | 12 432 387 | 12 169 792 | 5 255 484 | 5070 286
29 —_— ekstra personale .............. 6017078 | 6132838| 3516952 | 3486732| 1317463 | 1558578

1 Lok.s skjstsel omfatter puss, kull- og vannforsyning, vedlikehold av lok.staller og svingskiver.
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Trondheim Stavanger Bergen Kristiansand Narvik
1939/40 1938/39 1939740 1938/39 1939/40 l 1938/39 1939/40 1938/39 1939/40 1938/39
Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr.
195 875 223 076 16 769 16 358 102 842 100 421 45 211 68 919 75 398 90 049 1
294 295 308 206 65 705 59 424 402 153 466 792 222 797 188 529 57 232 59 594 2
1440726 | 1 648 377 115 541 168 026 835 848 902 293 548 460 548 442 285 210 391 197 3
190 983 72 679 9 604 4 698 408 018 480 371 56 254 100 573 210 287 172 594 4
101 196 125 972 9115 9544 119 731 113 364 46 415 59 346 117 329 117 567 5
2223075 | 2378 310 216734 258 050 | 1868 592 | 2 063 241 919 137 965 809 745 456 831 001 6
568 964 550 249 100 097 95 307 387 376 376 418 252 941 250 918 147 765 151 568 7
283 325 264 319 41 769 36 281 283 735 203 724 92 070 99 964 39 836 33 248 8
71 311 68 250 14 048 13 782 71 064 65 204 37 485 33498 35 987 30 428 9
545 445 637 553 75 946 72 757 615 965 619 351 248 655 245 675 98 231 76 373 | 10
1469045 | 1520371 231 860 218127 | 1358 140 | 1 354 787 631 151 630 055 321 819 300617 | 11
981 886 961 683 191 268 184 350 737 566 716 205 460 194 511 632 214 146 210563 | 12
2269552 | 1024779 223 861 149 987 | 1 400 324 904 172 | 1030 215 711 381 168 087 233338 | 13
467 799 476 533 77 932 59 667 421 450 395 176 236 793 213933 185 434 184534 | 14
735772 055 343 125 178 136 915 567 814 624 040 540 334 358 644 326 970 412353 | 15
8 220 8 220 — - 10 881 13 069 — — — = 16
4463 229 | 3 426 558 618 239 530919 | 3138035 | 2652662 | 2267536 | 1795590 894 637 | 1040788 | 17
2194 414 | 2218 457 371 852 361 988 | 1321420 | 1273428 803 738 865 193 297 825 300723 | 18
740 053 579 364 103 649 103 661 379 147 374 093 363 077 409 244 199 507 149 148 | 19
95 945 93 149 — — 87 164 92 993 — 11189 21 827 27702 | 20
3030412 | 2890970 475 501 465649 | 1787740 | 1740514 | 1166 815 | 1285626 519 159 477 573 | 21
58 549 49 156 12 553 9 670 48 871 65 141 26 475 31 330 15 929 13304 | 22
377 343 375 410 79 369 80 571 267 784 262 404 197 309 190 446 123 669 120979 | 23
28113 143 664 2239 4439 47 580 43 883 34 897 25 683 25917 25154 | 24
861 000 978 600 84 900 95 300 558 000 640 100 465 000 492 700 437 900 472300 | 25
392 484 386 077 75 794 76 872 317 036 326 012 185 683 170 964 60 489 68 137 | 26
12903250 (12149116 1797189 | 1739597 | 9391 778 | 9148 744 | 5894 003 | 5 588 203 | 3144975 | 3358853 | 27
7114688| 1187845 | 1126768 | 5083865 | 4877700 | 2576032 | 2515400 | 1544216 | 1 508 963 | 28
10 060 568

2036 429 242 727 249751 | 1769418 | 1640349 | 1254 818 | 1345 347 777 761 926 019 | 29

Meddelt av Statsbanenes Kalkulasjonskontor.
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TIL ALT PERSONALE VED STATSBANENE

Hovedstyret har ved sirkul@re nr. 622, dat
26. oktober 1940, gjort personalet opmerksom pa Stats-
banenes annonser i en del dagsaviser — hvorav sirku-
leret inneholder noen illustrerte prever — og henstiller
til hver enkelt funksjonar neie a merke sig
innholdet av annonsene, da det spesielt under den na-
vaerende veldige trafikk kanskje ikke alltid er lett &
kunne imetekomme trafikantenes ensker. Men funksjo-
nerene ma i hvert tilfelle optre forstaelsesfullt og heflig.

Hovedstyret gjor samtidig opmerksom pa avsnittet
«Jernbanepersonalets forhold til trafikantene og til admi-
nistrasjonen» i «Grenne bok» del A, side 1 og avsnittet
«Almindelige bemerkninger om konduktertjenesten» pa
side 178.

Av «Grenne bok» siteres i sirkulaeret flg. avsnitt pa
side 3:

«Disiplin og gjennomfort neyaktighet er ikke
bare nodvendig for sikkerheten og den daglige tjeneste

for evrig, men gjer ogsa et godt og beroligende inntrykk
pa publikum.

Enhver jernbanemann ma derfor naye kjenne sine
plikter, selv oppfylle dem til det ytterste og i tilfelle
passe pa at hans underordnede til enhver tid gjor hva
de skal.

Orden, raskhet og presisjon ber vere et
serkjenne pa den dyktige jernbanemann. Hvis f. eks.
togrutene skal tjene sin hensikt og vare til full nytte
for de reisende, ma de neye overholdes.

Korrekt opptreden i tjenesten er nedvendig. En
jernbanemann i uniform i skjetesles holdning, kanskje
med hendene i lommen og pipe i munnen, gjor ikke noe
godt inntrykk.

I det hele ma det vaere enhver jernbanemann maktpa-
liggende & utfere sin tjeneste med neyaktighet, raskhet,
iver og presisjon og pa en slik mate at han ved hele sin
opptreden anbefaler den forretning han tilharer». peg,

GEOTEKNISKE EKSEMPLER FRA PRAKSIS

Foredrag holdt for N.I.F. Trondelag avdeling. Faggruppe for Bygningsingeniorer den 7. mars 1940.
Av Statsbanenes geolog, ingenior A. L. Rosenlund.

Forst skal i korthet nevnes litt om geotekniske under-
sokelser ved Norges Statsbaner i sin alminnelighet.

Jernbanens geotekniske kontor ble opp-
rettet i 1923, men fullt organisert kan en ikke si at det
var for noen ar senere. Kontoret har etterhvert overtatt
alle viktigere grunnundersekelser sdvel ved anleggene
som i trafikkdristriktene.

Til kontoret herer et geoteknisk laboratorium og lager
for borredskaper. | marken utferes grunnundersekelsene
under ledelse av kontorets borformenn, og med redskaper
sendt fra hovedlageret. Fer 1923 utfortes alle grunn-
undersekelser av de respektive trafikkdistrikter og anlegg.
Undersekelsene bestod praktisk talt utelukkende i son-
derboringer, ofte med tilfeldig valgt og improvisert red-
skap — pravetakning fant ikke sted. Sonderborets
konstruksjon, dimensjoner og belastning varierte adskil-
lig og hindret sammenligning og nyttiggjerelse av resul-
tatene fra det ene sted til det andre. Fer 1922 var i det
hele tatt utfart og publisert meget lite angiende geo-
tekniske undersekelser i moderne forstand, og en kunne
derfor ikke vente at man var kommet lenger her i landet.
Ferst ved utgivelsen av de Svenske Statsbaners geotfek-
niske kommisjons «Sluttbetdnkande» i 1922 innledes en
ny epoke i Skandinavia, og utviklingen foregar samtidig
raskt andre steder serlig i Amerika og Tyskland. Som en
av banebryterne utenlands ma nevnes professor Terzaghi.

Det skal her omtales endel eksempler fra jernbanen for
a vise geoteknikkens betydning i praksis.

Bru over @sterden — Seorlandsbanen.

Pa et meget tidlig stadium, nemlig allerede under for-
arbeidene, var en pa det rene med at grunnforholdene
var vanskelige, og de ble til og med betegnet som «meget
slettes. Opprinnelig var forutsatt bygget en bru med
et spenn pa 30 meter, og med heye landkar og fyllinger
pa begge sider. Denne plan ble det heldigvis ikke noe
ay. (sterien har en bredde pa 86 meter pa det sted

hvor jernbanen krysser elven, og under bruskjennet i
1016 ble det vedtatt en bru med tre spenn a 30 meter. Et
alternativt forslag gikk ut pa at midtspennet skulle ha en
spennvidde pa 50 m.

De senere av anleggsavdelingen utferte grunnunder-
sokelser viste at grunnen bestod av leire, som var les
overalt unntagen over elvens vannstand ved begge bred-
der. Her hadde man averst et lag med fast terskorpe-
leire. Ved sendre bredd var laget oppgitt til & ha en
tykkelse pd ca. 2 m og omkring nordre bredd til ca.
6 m, hvor laget ogsa tildels skulle vaere fastere. Tallene
ma antagelig reduseres, da geoteknisk kontor ved senere
utferte undersekelser pa nordsiden fant at tykkelsen
varierte fra 3 m nederst i skraningen til vel 4 m overst.
Over det meste av lapet 1a fjellet i en dybde av 35—40 m.
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Ogsa broer utfores
med fordel som
helsveisede . . . .

Bro over Albert-Kanalen.
Helsveiset

For all sveisning er
utelukkende brukt:

ESABS

OK=
ELEKTRODER

Selges i Norge bare av:

2% [ESAB

AKSJESELSKAPET ESAB OSLO
Wesselsgt. 6, Centralbord 20774

BROSTILLAS
HULLBRUCKE in SCHRUCKEN
OSTERRIKE

Spennvidde 70 m. Haide 50 m.
Alle sammenfgininger med BULLDOG

Enefabrikasjon, Hovedlager og Eksport
av BULLDOG Tommerforbindere:

Ingenior O. THEODORSEN, Osio
Telefon 26127. Merkurgarden, Tlgr.adr. ,,Dogbull®

Avd. i Bergen:
H. HARUNG JR.
Gimleveien 3
Telefon 98896.

Lager i Trondheim:

JERNMETAL AS
Telefon 228

zmrmmmOU@

BELYSNINGER

ILDSIKRE, HYGIENISKE,
PENE, PRAKTISKE, BILLIGE

ForLanGg @B

KVALITETSFABRIKAT
NORSK ARBEIDE MED
NORSK KAPITAL

NORSK TEKNISK PORSELENS */s
FREDRIKSTAD
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LOKOMOTIVER

“s RODELOKKENS MASKINVERKSTED
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Sporveksler. Underlagsplater. Skinnestoppere,
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Fig. 2.

Etter avsluttede undersekelser kom anlegget til det
resultat at brua matte gjores betydelig lengre enn forut-

satt for 4 unngéd at grunnen ble belastet med hoye land- .

kar og fyllinger. Den endelig vedtatte plan gikk ut pa
at den skulle bygges med 7 spenn a 20 m og samtlige
pilarer fundamenteres pd svevende peler, sendre land-
kar pa peler til fjell og nordre landkar direkte pa
grunnen. De darlige grunnforhold hadde medfert en
radikal forandring av planen i riktig retning, men det
skulle dessverre senere vise seg at en ikke hadde gatt
langt nok. Sendre landkar la nemlig fremdeles sa
langt fremme at ifyllingen like bak karet fikk en
heyde pa 6 m. Bak nordre landkar var den bare
ca. 1 m.

I november 1924 var arbeidet kommet s langt at det
praktisk talt bare gjensto & montere jernoverbygningen,
da det den 14. juli 1925 inntraff et sterre leirskred pa
sydsiden av elva som rev med seg fylling, landkar og

narmeste pilar. Den umiddelbare foranledning til kata-
strofen var foelgende:

Pa sydsiden av elva hadde man 35 a 40 m vestenfor
brua anbragt 300 a 400 m3 overfledige masser, som var
lagt opp til en heyde av 2,5 m over terreng. Av forsiktig-
hetshensyn var nevnte masser ikke plasert pa begge sider
av fyllingen bak landkaret. Men det uheldige var at de
ble lagt ut mot elvekanten — stedet er merket med
kryss pa fig. 1 — hvor grunnforholdene ma antas & ha
vart serlig slette. Belastningen forarsaket et lokalt
skred, som nesten woyeblikkelig utleste det store skred,
som edela en del av brua. Altsa terrenget var pa for-
hiand si sterkt belastet av jernbanefyllingen at det bare
skulle en ubetydelig forverring av stabilitetsforholdene
til for A4 sette skredet i gang. Hele utrasingen foregikk
i lepet av 2—4 minutter. Skredet har gatt dypt, antage-
lig helt til fjell, og sansynligvis tilneermet etter et glide-
snitt som vist pa fig. 2.

Fig. 3. Billedet er tatt fra ytre kant av raset est for linjen og viser rasveggen.. det utglidde
landkar, sjette pillars veltede fundament og den gjenstiende pillar V
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Foruten landkaret var ogsa pelene under dette revet
med av skredmassene, mens derimot de 94 peler under
pilaren var knekket tvers over. Skredbevegelsens hoved-
retning dannet en vinkel pa ca. 30° med bruaksen.
Terrengets utforming i forbindelse med fjelloverflatens
form har veart bestemmende for retningen. P& bruas
vestside har dog bevegelsesretningen gatt nesten paral-
lelt med bruaksen, og det ma skyldes at begynnelsesraset
har hatt denne retning i forbindelse med at motstanden
fra pilarene har virket pa bevegelsen.

Det egentlige skredomradet er ute mot elva omtrent
begrenset av elvekanten, men herfra gled de omrerte,
lose kvikkleirmasser ut over et stort omridde av elve-
bunnen. Foran den gjenstidende pilar nr. V hadde leiren
stuet seg opp til en heyde av 2—3 m.

Skredet er et eksempel pid et dyptgdende skred
i kohesjonsmasser og fant sted etter lengere
tids terrver som fer nevnt i juli maned. Hverken regn-
veer eller oppgaende tele har siledes veart medvirkende
arsak. Ved gjenoppbyggingen fikk brua 2 nye spenn
pa 28 m hver og dessuten et spenn pd 20 m. Derved
ble brua forlenget vel 30 m s& det nye landkar kunne
fundamenteres pa fjell. De 2 nye pilarer (VI og VII)
fundamentertes pa peler til fjell (se fig. 2). Et spenn
til pa ca. 25 m i den vedtatte plan vilde ha reddet brua
for den inntrufne katastrofe.l

Bru over Bandakkanalen — Serlandsbanen.

Forholdene ved denne bru kan tjene som et godt eks-
empel pd betydningen av korrekt utferte grunnunder-
sokelser. Av forskjellige i 1916 undersekte alternativer
var en blitt stdende ved et projekt med buebru i et spenn
pa 82 m. Pa sydsiden var det fjell, men ikke pa nordsiden.
Det er derfor bare forholdene pa nordsiden som har
interesse i denne forbindelse. Etter utferte boringer
hadde en funnet at grunnen bestod av «grus, aur og
kampestein» og hadde derfor ingen betenkeligheter ved
a foresla buebru. Oppferelsen av brua ble imidler-
tid utsatt, og da arbeidet skulle igangsettes i 1921,

1 Utferlig beretning se «Meddelelser fra N.S. B.»

nr. 3, 1926, s. 50.

foretokes nye grunnundersekelser, som viste darligere re-
sultater enn de tidligere utferte. Man kom nemlig til, at
grunnen fra ca. 6 m under terreng var temmelig uensar-
tet og besto av stadig skiftende lese og faste lag, antage-
lig leire vekslende med lag av grus og sand. Da en né
fant det risikabelt med en buebru, bestemte en seg for
en utliggerbru med et midtspenn og to sidespenn. Om-
kostningene var beregnet til kr. 700 000. En unngikk da
delvis de haye og tunge landkar. Etter det nye alternativ
ble nordre landkar satt .pd en ordnet steinfylling, som
var lagt direkte pd bakken, mens nordre pilar ble fun-
damentert pa peler. | fyllingen ble steinene lagt lagvis og
etterhvert mettet med sand. Landkaret var ferdig i 1923
og etterhvert som den bakenfor liggende fylling narmet
seg karet begynte det & synke. Synkingen antokes dels
og for det meste 4 skyldes at den fine sand i underlaget
ble presset inn i mellomrommene mellom steinene i det
underste sjikt av steinfyllingen og dels en sammenpres-
sing av denne. N& var det riktignok ingen sterre sann-
synlighet for noen av disse antagelser. Mellomrommene
mellom steinene var nemlig som nevnt allerede pd for-
hand mettet med sand og sammenpressingen av steinfyl-
lingen matte ansees & vere avsluttet samtidig med eller
like etter at karet var bygget ferdig. Men en ma huske
at pd dette tidspunkt visste en ikke annet enn at grun-
nen var ganske god selv om den pa langt ner var si
sterk som en mente 4 ha pavist ved ferste gangs grunn-
undersekelse. Forst senere fremgikk det, at de borin-
ger som det utferte projekt var basert
pa, heller ikke var korrekt.

For 4 hindre den antatte innpressing av fin sand, ble
det sproytet tynnflytende cementvelling inn i nedre del
av steinfyllingen, men det hjalp ikke og synkingen fort-
satte omtrent som tidligere.

Ved undersokelser utfert av geoteknisk kontor i 1926
og 1928 med moderne borredskaper, ble grunnforhol-
dene tilstrekkelig klarlagt. For & kunne forklare grunnens
beskaffenhet er det her nok & vise boringsresultatene i
et lengdeprofil 20 m til hayre for linjen (se fig. 4). Fra
elvebredden og ca. 60 m innover bestir grunnen everst
av et lag med meget fin sand — mosand — med et
tynnere gruslag underst. Begge lag har tilsammen en
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tykkelse pA 5 a 6 m og hviler pa et 12—15 m tykt
leirlag med overveiende lgs leire. Grunnforholdene viste
seg sdledes 4 vaere betydelig darligere enn en hadde
forutsatt da brua ble planlagt og bygget. De faste sand-
og gruslag i leiren eksisterte saledes ikke. Arsaken hertil
fikk en ogsa rede pd. Anlegget hadde brukt borstang
med muffer, og hver gang en muffe trengte gjennom
det ovre gruslag, ekedes motstanden meget sterkt. Dette
ble notert som grus eller sandlag som borspissen hadde
trengt igjennom, og dessuten var friksjonsmotstanden i
det tykke sandlag sa stor at -borets nedtrengning i det
hele tatt ikke gikk lett.

Nermere om synkingen og dens drsak.

Etterat nordre landkar var ferdig ca. 20. juni 1923
innivellertes et punkt pa hver side av lankaravsatsen.
Observasjonen av punktene viste at karet sank og ser-
lig foruroligende ble synkingen da den endelige utfylling
utferes rundt karet. | tiden for mars 1925, da pa-
fyllingen begynte, hadde landkaret sunket jevnt. 1 de
49 dager utiyllingsarbeidet varte, oket synkingen 'be-
tydelig og belep seg i det hele til ca. 120 mm, mens
det i et tilsvarende tidsrum umiddelbart fer bare hadde
vert 6 a 7 mm.

En ble da klar over at grunnen ikke talte belastningen,
og det ble besluttet at endel av fyllingen skulle fjernes
og at brua skulle forlenges med et 11 m spenn. Med
det kjennskap man senere fikk til grunnforholdene er det
neppe tvil om at en dengang var ner en katastrofe.
Arbeidet med forlengelsen av brua og byggingen av et
lite landkar everst i fyllingsskraningen var avsluttet i
begynnelsen av november 1925. Avlastningen hadde til-
falge at synkingen av det store landkar avtok sterkt.
Observasjonen av det nye landkar igangsattes umiddel-
bart efterat det var ferdig. Da det var fundamentert i
en fersk fylling, var en naturligvis klar over at det vilde
synke, men at synkingen burde vise sterkt avtagende
tendens. Imidlertid blir setningen fra begynnelsen av
juni 1926 ugunstig og senere hen betenkelig, fordi den
viser seg a tilta. En ytterligere og betydelig starre av-
lastning ble si besluttet (se fig. 4). Det lille landkar
ble sa fjernet og det meste av fyllingen tatt bort pa en
lengde av 20—25 m videre innover mot land. Karet ble
revet vel et halvt ars tid etter at det var ferdig og hadde
da i det hele sunket henimot 0,5 m.

Brua ble provisorisk forlenget og med dette arbeid
var en i det vesentligste ferdig ved begynnelsen av
februar 1927. [ observasjonstiden fra 5. juli 1923 og
inntil 15. februar 1927, da siste avlastning var utfert,
sank det store landkar ialt vel 60 cm. Synkingen var i
lepet av de folgende 9 méaneder ubetydelig — 15 4 20 mm
— og karet kom sa helt til ro og viste ingen synking i
de neste ca. 4 maneder. Sa inntraff plutselig en setning
pa 6 mm som til & begynne med syntes noksa uforklarlig
inntil en senere fikk rede pa, at arsaken matte vare 3
meters nedtapning av vannstanden i kanalen i paske-
uken 1928,

Etterat den provisorisk forlengede del av brua — jern-
bjelker pad trebukker — hadde statt i lengere tid for
observasjon med tilfredsstillende resultat, — ble for-
lengelsen gjort permanent. Trebukkene blev utskiftet
med pendelpilarer og det store landkar ble ombygget til

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER 115

en lettere pilar. Den forlengede del av brua er 44 m.
Alt arbeid etter hesten 1925 ble utfert mens jernbanen
var i drift.
Synkingens sannsynlige drsak.

Steinklossen under det store landkar var som fer nevnt
fundamentert direkte pA meget fin sand — leirfri mosand
— som naturlig lagret hadde et si hwit porevolum som
465 a4 47 %. Denne lost lagrede sand har vert utsatt
for sammentrykning. Observasjonen av karet begynte
ferste ca. 15 maned etter at det var ferdigbygd. Si vel
sammenpressing av steinfylling som underliggende sand
ma i det aller vesentligste forutsettes 4 ha vert tilende-
brakt pa det tidspunkt. De observerte synkninger ma
siledes for den helt overveiende del skyldes den lasse
leire under sand- og gruslaget, dels som falge av vann-
utpressing , men antagelig mest pad grunn av en begyn-
nende glidning i leiren etter et dypere gaende
glidesnitt. Sand-gruslaget har selvislgelig virket trykk-
fordelende, men pa grunn av den store belastningsflate
har det trykkfordelende lags rolle vert av liten betyd-
ning.

Fyllingsavlastingen hindret en skredkatasrofe av
liknende beskaffenhet som den ved Osterden inntrufne.

Ras i fylling pa Tonsberg stasjon.

| forbindelse med Vestfoldbanens ombygging til bredt
spor ble hovedsporets beliggenhet ved stasjonens nordre
ende forandret. Linjen skulle utrettes og en ny fylling
bygges istedenfor den gamle. Fyllingen ble gjort si
bred at den ogsa ga plass for et uttrekkspor. Da hoved-
sporets fylling var omtrent ferdig og mens en holdt pa
med fyllingen for uttrekksporet, skjedde plutselig et ras
som edela den ferdigplanerte fylling i en lengde av ca.
25 m. Ingen grunnundersekelse var utfert pi forhand,
da en mente at det ikke kunne vare noen som helst fare
for den nye fylling, nar den gamle ikke hadde vist tegn
til svikt. Den nye fylling var imidlertid bade heyere
og bredere enn den gamle og grunnforholdene ma ha
vart darligere.

Ved raset ble en av byens hovedkloakker som 14 under
fyllingen brutt, og dette voldte betydelige ekstraulemper
foruten at reparasjonen av kloakkledningen ble en meget
kostbar affere. For & kunne planlegge gjenoppbygging
og sikring av fyllingen, utfertes grunnundersokelser
hvorved det ble bragt pa det rene, at grunnen besto av
leire — overveiende los kvikkleire — og praktisk talt
uten vanlige forekommende torrskorpelag. Terrenget var
nemlig myrlendt, og dette hadde hindret dannelsen av
torrskorpeleire. Det kunne ikke pavises noen annen
arsak til raset enn at grunnen hadde vart for svak, og
utfarte beregninger viste at den ikke var mer enn sa vidt
sterk nok til & baere den gjenstiende del av fyllingen.

Kloakken matte omlegges pa en lengere strekning,
nemlig forlenges langs Eckersbergsgate og deretter fores
i nesten rett vinkel i forhold til gateretningen langs fyl-
lingens utside. For graving for kloakken igangsattes,
var det imidlertid nedvendig 4 sikre den gjenstdende del
av fyllingen ved hjelp av kontrafylling Da det
hastet, ble massene tatt fra hovedfyllingen, hvorved en
samtidig oppnadde en avlastning av denne. Etterat klo-
akken var ferdig nedlagt, kunne en ga igang med i repa-
rere fyllingen. Linjen ble senket vel 4 m og kontra-
fyllinger utlagt pa begge sider.
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Fyllingsras ved Reitlo pd Sunnan — Grongbanen.

Stedet ligger vel 2,5 km ostenfor Sunnan st. og like
ved Snasavatnet. Terrenget 14 bare omkring 1 m over
vanlig vannstand i vannet. Fyllingen fremfortes fra
nord mot syd, og arbeidet var igang i 1921—22. Massen
kom fra en narliggende skjering og var darlig, nemlig
les sandholdig leire. Fyllingens gjennomsnittshayde var
bare 2,5 m. Sommeren 1922 sviktet grunnen, og fyllingen
raste ut pa en lengde av ca. 45 m. Bak tippen stod det
igjen 15 m av fyllingen. Da grunnen ble undersekt fant
en, at den bestod av lgs leire med et fastere lag overst,
og dette var igjen dekket av et ca. 0,5 tykt, sterkt for-
muldet torvlag. Under de 15 m av fyllingen som stod
igjen ytterst ved tipp, var det fastere leirlag 1,5—2,0 m
tykt, mens det si vel pa det sted hvor raset var gitt som
under den ovrige og lavere del av fyllingen bare var
0,5—1,0 m tykt. Lagets storre tykkelse hadde altsa
hindret at ogsd de nevnte 15 m av fyllingen raste ut.

Forskjellige dreneringsarbeider igangsattes, og etter
ca. 1 ars forlep hadde det dannet seg en slags terrskorpe
pa omlag 1 m tykkelse, og fyllingsarbeidet over ras-
partiet optokes pd nytt. Uten vesentlige setninger ble
fyllingen ferdig sommeren 1924 opptil 0,5 m under
planum. Deretter igangsattes pafylling av stein i ca. 0,5
m heyde, og en var nesten nadd over det utraste parti
med steinfyllingen da det i midten av februar 1925 inn-
traff et nytt ras. Dette tok med seg fyllingen i 100 m
lengde, nemlig hele den tidligere utraste del og dessuten
50—60 m innenfor denne. De ytterste ca. 15 m ble frem-
deles staende igjen. Ved boringer forsekte man a4 fa
rede pia hvor det var blitt av de utraste og nedsunkne
fyllingsmasser, men de lot seg ikke med sikkerhet pavise,
fordi den brukte fyllingsmasse var av omtrent samme
og nesten like darlig kvalitet som undergrunnen. Faorst
etter annen gangs utrasning ble det besluttet & bruke
stein som fyllingsmateriale. Ved de stedfunne ras var
grunnen svekket pd en slik mate, at det under det fort-
satte arbeid vanskelig kunne oppstd labil likevekt som
kunde medfere nye ras. Det fastere leirlag var gjennom-
brutt og leiren under denne til dels omrert.

Steinen som na pafyltes ble ikke liggende oppd, men
sank ned i grunnen som en sammenhengende masse og
skjov den lese leire til side og oppover. Dette foregikk
langsomt og jevnt, uten plutselige sideforskyvninger i
fyllingsmassen, og stabiliteten ekedes etter hvert. Hasten
1925 var fyllingen ferdig og den ble sa belastet med stein
til 1,8 m heyde over planum i 5 m bredde, motsvarende
omtrent dobbel lokomotivvekt pr. I. m linje. Det frem-
kom en del mindre setninger, men fyllingen klarte belast-
ningen, som si ble tatt vekk, hvoretter skinnegangen ble
lagt pa plass.

Anleggets utgifter til raset belap seg til ca. kr. 78 000.

Under forutsetning av neyaktig kjennskap til grunn-
forholdene pa forhdnd, kunde en ved ekstraforanstalt-
ninger hindret utglidning av fyllingen, og derved spart
atskillig av nevnte belap.

Gjerstad stasjon, Serlandsbanen.
Bedring av grunnforholdene ved sprengning.
For den vesentligste del av stasjonen var planlagt ut-
fylling langs Gjerstadvannet. Ferst utfyltes for sta-

sjonsbygningen forat fa bygget den si snart som mulig
av hensyn til de vanskelige boligforhold. Ved stasjons-

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

Nr. 6 - 1940

bygningen skranet sid vel det underliggende fjell som
overflaten av de overliggende naturlige lesmasser for-
holdsvis svakt ut mot vannet. Lssmaterialet bestod
nederst av et lag los leire med leirholdig finsand, som
var dekket av steinholdig grus og sand, og mektigheten
av begge lag var tilsammen 4 4 5 m. Ved bygningens
utside — ut mot vannet — var leirlaget ca. 2 m, men pa
innsiden bare ca. 1 m tykt. P& grunn av terrengets held-
ning ble pafyllingstykkelsen ujevn, nemlig henimot 3 m
pa utsiden og omtrent null ved innsiden. Bygningen var
innredet med kjeller og bare fundamentene ut mot vannet
14 pa fylling. Sa lenge det ikke var foretatt noe plane-
ringsarbeid for stasjonen foran bygningen, merket en
ingen synkning eller sprekkedannelser. Farst 9 maneder
etter oppferelsen, da fyllingen for stasjonen var wutfart
forbi selve stasjonsbygningen bort til det tilbyggede gods-
hus, oppstod en sprekk i grunnmuren og bygningens
fasade mot vannet sank ca. 2 cm. Etter ca. 214 ars for-
lep kom bygningen til ro og synkningen belap seg da i
det hele til 4,2 cm. Den motsatte side av bygningen viste
ingen synkning. P& utsiden mot vannet hadde utvilsomt
fyllingsbelastningen bevirket en sammenpresning av leir-
laget. Samtidig med arbeidet omkring stasjonsbygningen
ved stasjonens nordre ende fertes fyllingen fram fra sen-
dre ende. Etter & ha holdt pd med dette arbeid henimot
et ars tid, gled en storre del av fyllingen ut og rev med
seg den underliggende grunn helt til fjell. En fant det
da pakrevet 4 iverksette mer omfattende grunnunder-
sokelser som gav darlig resultat, se fig. 5.
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QOverst 1a et torvlignende lag bestaende av sekundart
avsatte planterester, og derunder leirholdig fin sand med
et last kvikkleirlag direkte pa fjellet. Det torvlignende
lag — gytjetorv — tiltok i mektighet utover mot vannet.
Med slike grunnforhold métte en under det fortsatte ut-
fyllingsarbeid regne med omfatende og plutselige utglid-
ninger, som matte forutsees 4 medfere helt uparegnelige
merutgifter. Det ble derfor bestemt at linjen skulle inn-
flyttes s4 meget som det lot seg gjore, men det var imid-
lertid ikke tilstrekkelig tor 4 sikre stasjonsfyllingen.
Derfor ble det besluttet at det ogsd skulle foretas
sprengning. Hensikten hermed var & fremkalle et
kunstig ras, som kunne rive med seg de darlige
masser helt til fjell eller fast bunn. Deretter kunde en
fortsette med det regulare planeringsarbeid uten risiko,
da steinfyllingen kom til a ligge direkte pa fjell eller pa
solid grus som fantes pa sine steder i fjellets forsenk-
ninger.
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Av hensyn til bygningene var det nedvendig a foreta
visse forsiktighetsforanstaltninger. Grunnmuren under
godshus og stasjonsbygning nzrmest vannet ble derfor
fundamentert pa betongpilarer til fjell (se fig. 6). For a
kunne iverksette det tilsiktede ras matte grunnen forst be-
lastes. | det oyemed ble lagt ut en 4 a5 m hay steinfylling
med en toppbredde som varierte fra 3—5 m. Den er vist
med strekede linjer pa situasjonsplanen (fig. 7). Pa hegge

\

Fig. 7.
sider av denne ble slatt ned 6 stykker 2" vannlednings-
ror med pasatt smijernsspiss. Rerene var anbragt av-
vekslende pa heyre og venstre side av fyllingen og med
skra retning inn under denne, og slik at spissene nadde
ned i undre del av kvikkleirlaget, altsa nesten til fjell.
| hvert ror anbraktes en ladning pad 5 kg dynamitt og
samtlige ladninger ble forbundet i serie for elektrisk
tenning. Pa grunn av en eller annen feil eksploderte
bare to ladninger. Eksplosjonen forarsaket et mindre
sjokk med etterfolgende setning av fyllingen pa 10—20
cm. Intet mer hendte forelebig og det hele si temmelig
mislykket ut. De tilstedeveerende gikk da ut pa fyllingen
for 4 se nermere pa den, og etter ca. 10 minutter hares
plutselig knaking i steinmassen. Alle kom seg da fortest
mulig vekk og en liten stund etter raset fyllingen med
vkende og tilslutt med woldsom fart ut i Gjerstadvannet.
Raset fremkalte en stor halge som brot opp isen som
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la igjen langs wvre del av vannet. Belgen slo fram og
tilbake over vannet flere ganger.

En var pa forhand klar over at sprengningen kunne
medfere risiko for stasjonsbygning og godshus og for-
holdene var derfor noye overveiet. Ved grunnunder-
sokelsene var pavist at der stakk fram en flat fjellodde
mellom godshus og fylling, og en mente at denne ville
hindre at raset nadde inn mot godshuset. I forste om-
gang viste det seg ogsa a vere riktig, men etter ca. 1%
degns forlop at raset seg etter hvert over fjellryggen
inn mot godshusbygningens sydestre hjerne. Ved a
stikke ned bor fantes fjellet a vaere nesten renskrapet for
leire, og en kunne derfor uten risiko fylle i stein. Dette
ble gjort hurtigst mulig og en fortsatt utglidning i denne
retning ble dermed stanset.

Ved sprengningen av steinfyllingen sattes svaere jord-
masser i bhevegelse, antagelig minst 100000 m3, hvoray
3000 m# var utfylt stein og grus. Det betydelige skred
var altsa fremkalt ved sprengning av 10 kg dynamitt.
All darlig masse ble feiet vekk og etterpa kunne en ga
igang med utfyllingen for stasjonen uten fare for frem-
tidige utglidninger.

Da det allerede utfylte omrade foran stasjonsbygnin-
gen ikke ansaes for sikkert, bestemte en seg for ogsa a

Gjerstad st. Situasjon av sprengningsomridet.

sprenge her. Men da der var stor sannsynlighet for at
skredet ville na inn under stasjonsbygningen, matte en
pa forhind sikre seg herimot. De tidligere stopte betong-
pilarer ansdes ikke tilstrekkelig til & kunne motsta en
eventuell glidning av grunnen under denne del av huset.
Derfor stoptes pa fjell foran bygningen en fortstetnings-
mur, som avskar glidelaget og holdt grunnen under huset
pa plass (se fig. 6 og 7). Muren fortes ca. 5 m forbi
nordre hjerne. Fjellet var nemlig her noe brattere, og
det kunne vere fare for at raset arbeidet seg inn
langs bygningens nordside.

Pa lignende mate som tidligere beskrevet, ble anbrakt
ladninger i tre ror under fyllingen. Ved antenningen eks-
ploderte disse samtidig og medferte en hurtig utglidning.
Sprengningen forlep programmessig, og raset gikk inn
mot forstetningsmuren, som hadde svart til sin hensikt.
Deretter igangsattes det ordinere fyllingsarbeid, og en
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oppnadde a fi en stasjonsfylling som la trygt. Spreng-
ningene utfortes i 1929, og det er vistnok ferste gang
at det her i landet er foretatt en systematisk nedspreng-
ning av fylling. Tidligere var metoden anvendt i en
rekke tilfelle i Sverige. For sprengning iverksettes ma
grunnforholdene neyaktig undersokes. (Jfr. «Meddelel-
ser fra N. S. B.» 1930, nr. 6.)

Utglidning mellom Eidsvoll og Minnesund.

Jernbanelinjen mellom Eidsvoll og Minnesund gar som
kjent langs Vorma. | 1932 hadde det ca. 3 km ovenfor
Eidsvoll vist seg noen sprekker i jordskraningen til
venstre for linjen, og i den anledning ble oppboret et
profil og grunnens beskaffenhet brakt pa det rene (se
fig. 8). Jernbanelinjen ligger i skjering i s®rdeles fast
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ned pa linjen, og det var umulig & fa den ryddiggjort sd
tog kunne slippes fram. Det forsoktes si ved hjelp av
trerenner & lede massene over sporet, og det gikk bedre,
men da rennene méatte vere i stadig funksjon og ikke
engang kunne fjernes for 4 la tog passere, var linjen
fremdeles blokert.

I de for nevnte eksempler var det mer og mindre los
leire som var arsaken til de inntrufne bevegelser i grun-
nen. Det fremgikk klart av de tidligere utforte grunn-
undersokelser at sa ikke wvar tilfelle her. [ det grunn-
vannferende mosandlag var vannferingen sterkt oket
som feolge av varforholdene, og hadde gjort at sand-
lagets utgdende i skraningen ble omvandlet til kvikksand
som rant ned mot linjen.

Forhandskjennskapet fil grunnforholdene var av-
gjarende for at problemet kunne leses uten risiko pa en
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leire, tilherende en avleiring hvis overside nar opp til ca.
514 m over planum. Over den faste leire kommer et 829 m
tykt grunnvannsferende mosandlag. Mosanden er noe
leirholdig, men med si lite leininnhold at sanden ved
sterk grunnvannsfering oppferer seg som typisk kvikk-
sand. Overst ligger vanlig sand uten grunnvann. Et
sekk i skraningen tydet pd at mosandlagets utgiende i
skraningen lenge hadde vart utsatt for langsomme sig-
ninger. Terrenget var vannsykt og enkelte sprekker saes
i matjordlaget. En steinsatt skraningsgreft ledet vann-
sig fra sandlaget ned til linjegroften. Skraningsgreften
var gammel og derfor antagelig mer eller mindre tett. Det
var derfor pakrevet 4 fa utfert mer effektive drenerings-
arbeider som en imidlertid mente det ikke hastet med,
og imens holdtes stedet under observasjon.

Omkring midten av april 1937 hersket usedvanlige
uheldige klimatiske forhold i Syd-Norge. En hadde til
dels samtidig snesmelting, telelesning og sterke regnskyll
som medfarte betydelige skader pa jernbanelinjene i
denne del av landet, og saledes ogsd pa det nettopp om-
talte sted mellom Eidsvoll og Minnesund. Det narmest
jernbanelinjen liggende parti av det grunnvannsferende
mosandlag gled ut, og rev med seg et flak av skraningen
nedenfor med den der liggende steinsatte greft. Jern-
banelinjen blokertes av nedraste masser som 14 i en
hoyde av opptil et par meter. Etter de ferst nedgledne
masser som var noenlunde faste, kom blet jordserpe
delvis blandet med stykker at matjord og fastere jord-
klumper., Disse masser rant i en noenlunde jevn strem

hurtig og enkel mate. En besluttet seg for a bygge en
provisorisk bru for & fa fort en 2 m bred og 1 m dyp
trerenne gjennom linjen under sporet. Arbeidet hermed
igangsattes ved middagstider 3 dager etter at bruddet i
skraningen intraff og var allerede ferdig neste morgen
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Fig. 9. Situasjonsplan.
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Fig. 10. Lengdeprofil av ras og utbygning, (jfr. situasjonsplan fig. 9.).

ved 5-tiden. Ved dette meget enkle arrangement ble
situasjonen med et slag forandret, og ferste tog passerte
stedet en time senere og dermed var forbindelsen gjen-
opprettet. For en bestemte seg for den endelige ut-
bedring av skaden, blev foretatt ytterligere grunnunder-
sekelser, som brakte pa det rene at i retning parallellt
jernbanelinjen dannet det faste leirunderlag en forsenk-
ning pa det sted hvor utglidningen foregikk. Pa tvers
av linjen 14 overflaten av leiren omtrent horisontalt. Ved
a anbringe en mindre grusfylling ved forsenkningens utlep
kunne den bakenforliggende vannferende mosand holdes
pa plass. En del av sanden matte altsd fjernes for a gi
rom for grusfyllingen. En trespuntvegg ble nedslatt et
stykke innenfor utlepet, og den fikk gcdt feste i under-
kant da den rakk 1 m ned i den faste leire. Spuntveggen
blev avstivet etter hvert som sanden ble fjernet. Da det
var meningen at grusfyllingen ogsa skulle virke som
drenasje la man et 0,6 m tykt filterlag av kullstubb
mellom spuntveggen og grusen. Nar spuntveggen senere
ble trukket opp var det hensikten at kullstubben skulle
hindre at grusen ble gjentettet av den fine sand. Under
grusfyllingen ble lagt en drensgreft som ferte vannet ut
til en dpen betongrenne. Denne gikk ned til linjen og
gijennom brudpningen (se fig. 9, 10 og 11). Brua ble
gjort permanent og den bratte skraning i sekket innenfor
grusfyllingen ble utslaket. Det eneste som ikke ble ut-
fert som opprinnelig tenkt var, at spuntveggen ikke ble
trukket opp. Men for a gi avlep for vannet, var pa for-
hand boret en rekke huller i den. Arbeidet viste seg
senere a vere fullt effektivt.

Litt om forholdene ved Bjora Bru.
Namsos—Grongbanen.

Grunnen bestar av finsand — melsandig mo. Pa
elvens ostside steg elvebredden til ca. 13 m over elve-
bunnen, og forholdene var som vist pa profilet (fig 12).
Av grunnvannstandens beliggenhet vil en se at grunn-
vannet trer ut i skraningens nedre del. Ved sterk nedber
ligger grunnvannsnivdet betydelig ugunstigere enn vist
pa profilet, og er skraningen samtidig steilere blir san-
den nederst forvandlet til kvikksand. Ved skranings-
foten sees et tydelig erosjonshakk fremkommet ved elvens
gravning. Erosjonen fortsetter og til slutt kan skranin-
gen bli sa steil at ugunstige grunnvannsforhold forarsaker
utflytning av sand i skraningens nedre del. Dette gir
igjen anledning til et sandras. Altsa den nedbrytning av

Fig. 11.
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elvebredden som erosjonen fremkaller lettes betraktelig
ved ugunstige grunnvannsforhold.

Under gravningen for estre pilarfundament forholdt
sanden seg fullstendig som kvikksand. Det het seg da
at grunnen var meget slett. Det var imidlertid ikke til-
felle og det fremgar bl. a. av de utferte sonderboringer.
Med tilstrekkelig sikkerhet wille grunnen minst ha talt
en belastning av 20 t/m2. Aw hensyn til faren for elvens
gravning ble det dog ikke spersmil om direkte funda-
mentering. Begge pilarer ble fundamentert pad 10 m
lange trepeler.
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OPPBOYING AV NEDKJORTE
SKINNESK JOTER

Som kjent blir skinneendene ved skjotene nedkjort
under trafikken, hvorved det oppstar slag nar vogn-
hjulene passerer skinneskjoten. Dette er ubehagelig for
de reisende, men fremfor alt er det ogsa til skade for
skinneendene og det rullende materiell og gar i haey
grad ut over vedlikeholdsbudsjettet.

For a rette pa forholdet best mulig er det ved Berg-
slagernas Jarnvigar i Sverige konstruert et transporta-
belt apparat, hvormed skinneendene kan boyes filbake
til sin opprinnelige, riktige stilling mens de ligger i sporet
uten at de behever 4 tas opp og behandles i en almin-
nelig skinnepresse. Et sddant apparat (se fig. 1) ble

Fig. 1. Oppbeyning av nedkjerte skinneskjoter.

fremvist og demonstrert pa det banetekniske mete som
ble holdt i Drammen den 11. oktober i dar under ledelse
av overingenior Kr. Henriksen. Apparatet som ble inn-
kjapt til Drammen distrikt i 1939 etter at overingenioren
pa en studiereise i Sverige var blitt kjent med det, be-
star av en Dipp-jernbjelke nr. 20 ca. 1,0 m lang, som
legges oppa skinnehodet og symetrisk ‘over skinneskjo-
ten. Pa jernbjelkens underside er sveiset to knaster i
ca. 90 cm avstand, som ligger an mot skinnehodet. Ovenpa
bjelken ved midten av samme settes en 50 tonns don-
kraft og et sett hengjern (4 stk.) av 1%" O spesialstil,
som griper under skinnefoten ved skjoten og ligger an
med tverrjern over donkraften. Ved anvendelse av opp-
til 32—33 tonns trykk (35 kg skinner) gis derved skinne-
endene og laskene en permanent oppbeyning mens skin-
nene ligger pa sin plass i sporet, slik at kjerebanen igjen
blir plan. Skjotsvillene og de nermeste sviller ma etter-
pakkes godt.

Til opptegning av skinnegangens form i skjeten for
og etter oppbayingen av skinneendene er ogsa anskaff:t
et mdleapparat, som sees pa den annen skinne pa fig. 1.
Dette apparat, som ogsd ble vist og demonstrert ved
samme anledning, bestdr av en ca. 1 m lang dobbellinjal,
som pa undersidensiden er forsynt med knaster i begge
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ender vg settes pa skinnehodet midt over skjoten. Pa
denne dobbellinjal leper en liten malevogn som feres
fra den ene ende av linjalen til den annen og herunder
opptegner skinnebanens variasjoner over skjoten pa en
papirrull. Det opptegnede bilde diagram — herav
blir i forminsket lengdemal og forsterret heydemalestokk
sa variasjonene lettere kan sees som vist pa fig. 2.
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Om nedvendig kan skinneoverflaten slipes etter opp-
boyingen for a fjerne mulig gjenvarende ujevnheter,

Anskaffelsesprisen for disse apparater var hosten 1939:
1 stk. 50 tonn Hydraulisk donkraft fra K.

Lund & Co. Maskin A/S, mrk. «<Hydrovis» ca. kr. 260,00
Jernbjelke og hengjern fra L. A. (Odegards

mek. verksted i Drammen pr. sett .... » » 400,00
Maleapparat fra Biiro Neuweiler, Bern .. » » 400,00
Tilsammen ........ ca. kr. 1060,00
Red.
SZEARTRYKK

Artikkelen Oversikt over anvendt geotek-
nikk av avdelingsingenior Sv. Skaven Haug i «Medde-
lelser fra N. S. B.» nr. 5 — 1940 er utkommet som
s@rtrykk og er til salgs i redaksjonen, adr. Oslo 0.
stasjon 4. etg., for 50 sre pr. eksemplar + event. porto.

Betalingen og porto ma sendes samtidig med
hestillingen — for mindre belep gjerne i 10—20
gres norske frimerker. 1 mangel herav sendes s@r-
trykket mot efterkrav. | sertrykket er korrigert
den i nedenstiende «Rettelse nevnte trykkfeil, som dess-

verre var i artikkelen. Red.
RETTELSE
| avd.ingenior Skaven Haugs artikkel: Overs ikt
over anvendt geoteknikk i «Meddelelsene»

nr. 5 — 1040 har dessverre trykkfeildjevelen pa side 85,
1. spalte, 3. linje ovenfra innsatt en «u» formeget som
forvirrer meningen. Der skal selviolgelig sta: Enkelt-

pelenes bareevne er avhengig bade av leirens
Hs og Hy fasthet o. s. v. — ikke navhengig.
Dette er rettet i de senere utsendte s@rtrykk.
Red.
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