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FORGIFTNINGER UNDER SPRENGNINGSARBEID
Av dr. E. H. Schiotz ved Oslo Arbeidsnemnd.

I skrivelse av 30. januar 1934 henledet avdelingsinge-
nigren ved Serlandsbanens 12. avdeling overingenisrens
oppmerksomhet pi at en flerhet av jernbanearbeiderne
ble utsatt for illebefinnende ved behandling av spreng-
stoff, og at han — for & f4 forholdet klarlagt — hadde
latt en arbeider lageunderseke. Overingenigren inn-
hentet deretter uttalelse ogsa fra de evrige avdelinger
og samlet disse uttalelser i en beretning til Hovedstyret
av 17. februar 1934. Det fremgikk av de innkommne
svarskrivelser at illebefinnende etter behandling av
sprengstoff var alminnelig over hele anlegget. Ved 12.
avdeling ble ca. 135 av 195 mann (ca. 70 %) mer eller
mindre dynamittsyke, ved 10. avdeling 80—85 %. Over-
ingenigren fant imidlertid ikke 4 burde treffe noen al-
minnelig forfeyning fer spersmilet var blitt undergitt en
nzrmere sakkyndig behandling.

Det framgér av de innsendte svarskrivelser fra avde-
lingsingenigrene (med bl. a. uttalelser fra formenn og en
leegeerklering) at det radet atskillig usikkerhet i disse
sparsmal, spesielt ndr det gjaldt s.k. «dynamittsjuke» og
«ladd». | siste nummer av «Arbeidsmandens (1941,
nr. 5) er det gjengitt en forelesning som forfatteren
herav holdt pi et kursus for sprengningsarbeidere ved
Statens Teknologiske Institutt april 1941: «Sprengnings-
arbeid fra yrkeshygienisk synspunkt», og et utdrag av
kapitlet om forgiftninger vil belyse nzrmere de
problemer som overingenioren for Serlandsbanen hen-
ledet oppmerksomheten pa i 1934:

Forgiftninger ved sprengningsarbeid er ganske almin-
nelige, men hva disse skyldes stir ofte temmelig uklart
bdde for lederne og arbeiderne. Som oftest er det lette
forgiftninger som ikke gir varige folger, men de kan
likevel vaere plagsomme nok. Undertiden ser en imid-
lertid dedelig utgang, ofre er blitt krevd ogsa i vart land.

De skadelige folger skyldes enten behandling av
selve sprengstoffet — den sk. «dynamittsjukes
— eller inndnding av giftige sprengnings-
gasser (kulloksyd, kvelstoffoksyder og undertiden
svovelgasser) — den s.ik. «ladds.

A. Nitroglyserinforgiftning — | dynamittsjuke”.

Sprengstoffer inneholder storre eller mindre mengder
nitroglyserin (her senere forkortet til ngl.). Til de s.k.
heyprosentige, nitroglyserinholdige sprengstoffer herer
for det ferste blandingsdynamitter, som imidlertid har
hatt forholdsvis liten anvendelse pa ygrunn av den store
emfintlighet mot stet, og fordi nitroglyserinet er tilbgyelig

til & lekke ut (er i den senere tid brukt sarlig ved salve-
skyting uten elektrisk tenning). — Dernest har vi de
forskjellige gelatin-dynamitter, som na for tiden blir
mest brukt ved sprengningsarbeid «under dagen» (i gru-
ver og tunneler). De bestir av nitroglyserin med til-
setning av skytebomull, ammoniumsalpeter, trepulver
m. m., samt undertiden forskjellige nitroforbindelser. En
meget brukt gelatindynamitt er «Ekstragummidyna-
mitt», som inneholder ca. 60 % nitroglyserin. I de frost-
frie typer er en del av nitroglyserinet erstattet med nitro-
glykol, som bade m. h. t. sprengkraft og fysikalske
og kjemiske egenskaper ligner meget pa nitroglyserin.
Fordelen ligger i at nitroglykol forst fryser ved ca.
+ 23° C, mens nitroglyserinets frysepunkt er ca. + 13° C,

De sdkalte hdndteringssikre sprengstoffer (<sikker-
hetssprengstoffers) har ammoniumsalpeter som hovedbe-
standdel og er tilblandet forskjellige andre stoffer: nitro-
glyserin, trinitrotoluol o. a. Disse sprengstoffers brisans
(knusende virkning) ligger under dynamittenes, og de
er ikke sd lagringsdyktige (geomitt, sikritt m. fl.).

Nitroglyserin er et flyktig stoff, det fordamper i ikke
ubetydelig grad allerede ved alminnelig temperatur. For-
giftning med nitroglyserin kan skje pa 3 mater: 1. Ved
at ngl. suges opp gjennom huden. 2. Ved oppsuging
gjennom munnens og nesens slimhinner, og 3. Ved inn-
dnding av fordampet ngl.

Nitroglyserin kan trenge gjennom huden selv om denne
er hel, men oppsugingen lettes i betyde-
lig grad hvis en har sar eller rifter pa
fingrene. — Oppsuging gjennom slimhinnene
foregdr meget lettere enn gjennom huden. Hvis en
tar seg opp i nesen — eller hvis en tar seg en snus —
med fingre som nylig har veert i beraring med dynamitt,
vil en meget lett bli forgiftet. — Forgiftning ved in n-
dnding kommer s®rlig pA tale om sommeren, varmt
ver bevirker sterre fordampning.

Nitroglyserin har kraftig virkning selv i meget sma
doser. | medisinen brukes stoffet bl. a. ved behandling
av hjertekrampe og migrene samt ved blodmangel i
hjernen p. gr. a. visse hjertesykdommer. Vanlige doser
er da 0,3—1 mg. Virkningen ligger vesentlig i det for-
hold at ngl. delvis reduseres i organismen til nitritt, som
utvider blodkarene og senker blodtrykket,

Symptomene ved ngl-forgiftning inntreffer meget
raskt, allerede etter {4 minutters forlep blir ansiktet redt,
det banker i tinningene, og en far hodepine som kan vare
av voldsom intensitet. Enkelte blir oppspilte, de kan
endog fi raserianfall, serlig er dette tilfelle hos folk
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som misbruker alkohol. Andre symptomer er krisling i
halsen, hjerteklapp, svimmelhet, kvalme, kraftleshet,
kaldsvette og kvalme. Enkelte fir diaré og brekninger
utpa natten. Symptomene varer ved noen timer, sjelden
over et degn. Dedelig forlepende forgiftninger er ikke
kjent. Nitroglyserin har ogsi en seksuelt stimulerende
virkning: enkelte arbeidere som stadig omgés med dyna-
mitt mener at kjonnsdriften svekkes med arene — at
det inntrer impotens — en mulighet som man ikke uten
videre kan avvise (en stadig stimulans kan etter hvert
svekke de organer som er blitt stimulert).

Stadig omgang med nitroglyserinholdige stoffer med-
farer tilvenning — en tiler mer enn tidligere. Etter ferier
og endog etter sendager téler en mindre enn ellers. Fra
U. S. A. berettes at arbeiderne undertiden fukter hatte-
bremmen med ngl. hvis de skal vere borte fra arbeidet
noen tid, en framgangsmate som selvsagt ikke er anbe-
falelsesverdig som forebyggende middel.

Hvis fjellet er vatt, vil papiret om dynamittpatronene
bli fuktig, og det gir en del ngl. over i vannet. Da vil
det lett folge litt dynamitt med lastokken, og en far det
pa fingrene. Det er en alminnelig erfaring at «vannhull»
er det verste av alt nar det gjelder «dynamittsyken».
Ogsa nar patronene kladder seg under lading p. gr. a.
ujevnheter i «borpipen», vil en del av dynamitten kunne
falge med ut som et belegg pa lastokken.

Forebyggelse. Det gjelder farst og fremst at
en ikke fir dynamitt pd fingrene. Den sikreste maten
4 unngd dette pa, er ved bruk av votter eller hansker
(f. eks. gummihansker) under ladingen. Hvis en ikke
bruker det, er den mest omhyggelige renslig-
h et pakrevd, bade m. h. t. det personlige renhold (hyp-
pig vask av hender, negler og ansikt) og klesdrakten.
Har en mistanke om at det er kommet dynamitt pa
fingrene, ma en ikke ta seg til ansiktet (f. eks. pille seg
i nesen, ta en snus e. lign.). Searlig omhyggelig md en
vere hvis en har smasir eller rifter pd fingrene eller
hendene, hvis fjellet er vétt eller hvis ¢<borpipen» er
ujevn.

Innénding av nitroglyserindamper vil en selvsagt ikke
kunne unngd pi denne maten. Risikoen for slik forgift-
ning er som nevnt sterst om sommeren. Det er-her av
viktighet ogsa av denne grunn at det brente borhull ikke
er for varmt ndr en begynner & la. En hey temperatur
i borhullet («gryten») gir ekt fordampning av nitro-
glyserin.

Har en forst fatt hodepine, pleier et par kopper sterk
kaffe & lindre smertene.

Dynamitten er etter manges mening blitt bedre med
irene ogsi med hensyn til risikoen for «dynamittsyke».
En stiger ved en gruve fortalte at «for i tiden var dyna-
mitten s& sterk at vi matte sette hugu’ i kaldvatten straks
vi kom opp». Dette henger formentlig sammen med at
mange sprengstoffer na inneholder meget mindre nitro-
glyserin enn tidligere (de frostfri f. eks.). Men plagene
er fremdeles temmelig utbredt. Sterre og hyppigere
«brenninger» og derav felgende mer utstrakt behandling
av sprengstoffer kan her spille inn.

B. Forgiftning med sprenggasser (,,ladd” ).
«Ladd> er et kjent begrep blant folk som -arbeider
«under dagen» (i gruver og tunneler), det menes hermed
den skadelige gass eller rayk som oppstar etter spreng-
ning. Men hva dette begrep egentlig innbefatter, star
ofte temmelig uklart.
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Ved enhver ufullstendig forbrenning av organiske stof-
fer oppstar som kjent kulloksyd (kull-os), og dette er
ogsé tilfelle med sprengstoffer. En viktig faktor i valget
av et sprengstoff er derfor at sprengningsgassene inne-
holder minst mulig kulloksyd. Det ideelle sprengstoff
er et som forbinder maksimum av brisans (knusende virk-
ning) med minimum av giftige sprengningsgasser. 1
denne henseende har det vart store forbedringer i lapet
av de siste Aartier.

De mengder kulloksyd som dannes, avhenger for det
forste av sprengstoffets art. Mest kulloksyd oppstar ved
bruk av blandingsdynamitt, deretter folger sikkerhets-
sprengstoff, og minst mengder kulloksyd dannes ved
bruk av gelatindynamitt.

Det har videre vist seg at mengden av kulloksyd oker
med sprengstoffets styrkel:

Liter kulloksyd utviklet pr. kg sprengstoff (inkl. papir).
(Etter Tolch & Perrot.)

409, 507 607

Blandingsdynamitt ................ 74 123 197

Sikkerhetssprengstoff ............. 36 45 52

Gelatindynamitt .................. 7 7 12
Videre er mengden av kulloksyd avhengig av

mengden av surstoffbarende komponenter i sprengstof-
fet. Et sprengstoff med surstoffunderskudd gir sterre
mengder kulloksyd under eksplosjonen enn et sprengstoff
med surstoffbalanse, og dette igjen storre mengder enn
et sprengstoff med surstoffoverskudd. Sprengstoffer fil
bruk <under dagen» blir alltid sammensatt slik at det
er surstoffoverskudd i eksplosjonsskjemaet. Teoretisk
sett skulle en kunne lage et sprengstoff som inneholdt til-
strekkelig surstoff til en absolutt fullstendig forbrenning,
slik at sprengningsgassen utelukkende skulle bestd av
kullsyre, vann og kvelstoff. Sa ideelle forhold oppndr
en sannsynligvis aldri. Det har vist seg at endog ved
bruk av sprengstoff med stort surstoffoverskudd oppstar
det regelmessig sma mengder kulloksyd:

Forholdet mellom surstoffbalanse og kulloksydmengde
ved sprengning med 60 % gelatindynamitt,
(Etter Perrot, Babcook, Bitting & Jones.)

Surstoff- Liter kulloksyd
balanse * pr. 100 g sprengstoff
+ 85 8,5
+ 4,1 4,4—6,8

0 1,6—2,6
+ 4,2 1,0
+ 9,8 0,6

1 For blandingsdynamittens vedkommende uttrykkes
styrken som vektprosent nitroglyserin. For de evrige
dynamitters vedkommende er det i U. S. A. vanlig &
inndele dem pa basis av_den blandingsdynamitt som
de svarer til i brisans. Betegnelsen 60 % sikkerhets-
sprengstoff inneberer saledes ikke at det inneholder
60 % nitroglyserin, men at det svarer til en 60 %
blandingsdynamitt i styrke.

2 Med sprengstoffets «surstoffbalanse» mener en for-
holdet mellom surstoff og brennbare stoffer i et
sprengstoff . Tallet betegner vekten av surstoffet ut-
trykt i gram pr. 100 g sprengstoff: Ved negativ
balanse menes vekten av det surstoff som mangler for
4 bevirke fullstendig forbrenning av de brennbare be-
standdeler (sprengstoffer med surstoffunderskudd) og
ved positiv balanse vekten av det surstoff som er i
overskudd (sprengstoffer med surstoffoverskudd).
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Det viste seg umulig & komponere et sprengstoff som
overhodet ikke utviklet kulloksyd. Det er viktig 4 fast-
sli at selv gelatindynamitter alltid ut-
vikler kulloksyd ved eksplosjoner, men
at mengden er liten under ideelle forhold. De moderne
sprengstoffer er i sd henseende langt bedre enn de som
ble brukt fer i tiden, men fremdeles er risiko til stede
under forhold hvor ventilasjonen er darlig.

Fuktigheten i borhullene spiller ingen nevneverdig
rolle for mengden av oppstatt kulloksyd. Fenghettens
styrke spiller imidlertid inn. Hvis en bruker for svake
eller dadrlige (vate) fenghetter, fir en lett
ufullstendig forbrenning (eksplosjon) og skt kulloksyd-
dannelse — samtidig ogsd dirlige skuddresultater. Ved
god pakking («fordemning») minskes kulloksydutvik-
lingen.

Symptomer ved kulloksydforgiftning. Kulloksyd er
usynlig og uten lukt. Forgiftningen beror pa at gassen
har ca. 300 ganger sterre tilbeyelighet enn surstoff til
4 forbinde seg med blodfargestoffet i de rede blod-
legemer, gassen inntar surstoffets plass slik at det opp-
stdr en slags «indre kvelning».

Ved lettere grader av forgiftning er det vanligste
symptom hodepine, som er et varsel om fare. Hodet
foles forst tungt, derpd far en folelsen av et strammende
band eller en ring rundt pannen, og smertene kan ogsé
ga over i bakhodet. Det opptrer flimring for synene,
og det banker i tinningene. Svimmelhet og susing for
orene kan opptre, likesd en falelse av ekkelhet og kvalme
som kan stige til brekninger.

Det neste stadium er en begynnende lammelse. En
blir svak i knzrne, viljelas og mister demmekraften. Det
er karakteristisk for kulloksydforgiftning at en blir like-
gyldig, en kan endog fele et visst velbehag3 pi dette
stadium. Etter hvert blir en mer sevnig, og tilstanden
glir over i fullstendig bevisstleshet. Undertiden blir
den forgiftede voldsom og uregjerlig for han besvimer.

S4 fremt han blir reddet ut i frisk luft og tatt under
behandling (eventuelt kunstig andedrett) slik at han
kommer seg etter bevisstlesheten, hender det at han
i flere dager etterpd lider av intens hodepine, slapphet
og muskelsmerter, han har som regel glemt hvorledes
ulykken inntraff. Undertiden blir vedkommende etterpa
«nervesy eller «rar av seg», han kan vare sjelelig svekket
i lengre tid.

Hvis en utsettes for sterre mengder gass, vil en kunne
miste bevisstheten syeblikkelig uten forutgiende varsel.

En person som stadig er utsatt for sma mengder kull-
oksyd kan fa kronisk sykdom, men dette er forholdsvis
sjelden. Noen arbeidere mener at de ikke er si kraftige
som fer etter gjentatte forgiftninger, de angir bl. a. A
vaere plaget av hjerteklapp og ubehagsfornemmelser over
hjertet. Andre mener & ha lagt merke til at tilsom-
heten overfor kulloksyd stiger med Aarene.

Det er meget smi mengder kulloksyd som skal til for
a framkalle forgiftning. Den sterste mengde som tiles
uten ubehag under en 8-timers arbeidsdag er bare 0,01 %
kulloksyd i luften.

3 Det er mulig at betegnelsen «ladd» skriver seg fra
at det opptrer svimmethet, rustilstand og undertiden
behagfolelse (jfr. «<laddevin»). Enkelte arbeidere har
beskrevet forgiftningen som «en billig rus».

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER 83

Konsentra- Stramming Uttalt hodepine,
sjon kull- Kan tales rundt pannen, svimmelhet,
oksyd i uten ubehag i hodepine kvalme
luften 0.s, v, etter 0. 5. v, etter
0,01 %  over 8 timer
0,02 % 4—5 » 5—6 timer
0,03 % 2 » 3—4 » 45 timer
0,05 % 1 » 1—2 3 2—3 »
0,10 % 10 min. 10—30 min.  30—60 min.
0,15 % 3 » 3—15 » 15—45 »
0,50 % virker dedelig i lepet av 5—10 minutter.

La oss sammenligne disse kulloksyd-konsentrasjoner
med dem som kan vare til stede i tunneler kortere eller
lengre tid etter sprengningen. Den etterfalgende tabell
viser resultatene ved noen amerikanske forsak i 1926,
utfert av folk som var utstyrt med beskyttelsesmaske.
Det ble sprengt med gelatindynamitt.

Gjennom-
snittlig kon- T
sentrasjon av Variasjoner
kulloksyd
Tunell 1,15 min. etter sprengn. 0,11 % 0,00—0,14 %
30 —p— 0,09 % 0,04—0,14 %
45 —p— 0,05 9% 0,02—0,07 %
Tunell I, 3-5Y4 —»— 0,50 % 0,22—1,49 %
15-20 —»— 0,06 % 0,03—0,22 %

Forsgk noen ar senere i gruver og tunneler viste fol-
gende resultater: Den gjennomsnittlige konsentrasjon
av kulloksyd ved 37 prever tatt 10—20 minutter etter

sprengningene war 045 %, variasjonene var 0,03—
1,46 %.
Disse tall — sammenholdt med foregiende tabell —

viser tydelig farenved aga for tidlig tilbake
til sprengningsstedet. Det er ikke sjelden at
gruve- og tunnelarbeidere gjenopptar arbeidet nir det
fremdeles er 0,05—0,10 % kulloksyd i luften.

I Arbeidstilsynets drsberetning for 1939 kan en (s. 77)
lese falgende: «Under et tunnelarbeid gikk en anleggs-
arbeider mot ordre inn i tunnelen, mens denne enna var
full av dynamittgass etter en avfyrt salve, og ble kvalt av
gassartene med den folge at han avgikk ved deden.
Under forsok pi 4 redde sin arbeidskamerat omkom en
arbeider den samme dag og i samme tunnel ee.., idet
ogsd han ble si gassforgiftet at han avgikk ved deden
(6. arbeidsinspektorat) :»

De andre gasser som blir dannet under sprengning,
er av langt mindre betydning enn kulloksyd. De vik-
tigste er kvelstoffoksyder, de sakalte nitrose
gasser (NOz m. fl.). De kjennes pi en rsdbrun farge
og en stikkende lukt. Under sprengningsarbeid oppstar
disse gasser is@r hvis en dynamittpatron
brenner istedenfor 4 eksplodere, forgift-
ninger pa grunn av dette er en velkjent risiko i ameri-
kanske gruver. Kvelstoffoksyd er si farlig at bare
0,01 % i luften kan bevirke en alvorlig akutt lunge-
sykdom. Undersekelser har imidlertid vist at konsen-
trasjonen meget sjelden ligger over 0,01 %, men det er
mélt helt opp til 0,05%. Fuktighet i borhul-
lene oker risikoen. Samme virkning har for svak
fenghette. Sprengstoff som er fuktig har ofte ikke
tilstrekkelig brisans til & sprenge fjellet, men tendens
til & brenne uten A eksplodere. Det samme er tilfelle
ved mangelfull initiering (anslag) ved for svak eller
fuktig fenghette.
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I Fabrikktilsynets arsberetning for 1935 omtales en
forgiftning i en tunnel, som antagelig skyldtes nitrase
gasser. Ca. 1l; time etter avfyring av en salve (12 kg
«Minitt») merket folk i neste arbeidslag en sur lukt i
tunnelen. 2 ble forgiftet med hoste, sarhet for brystet,
blodig oppspytt og sterk slapphet. Arsakene var flere:
For svak fenghette (nr. 4 istedenfor for nr. 6 eller helst
8), tunnelen var ikke ventilert, og vinden sto rett pa
tunnelinngangen.

Hvis fjellet inneholder rikelig svovel (sulfider), kan
det ved sprengning oppsta betydelige mengder svovel-
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dioksyd (SO32) og svovelvannstoff (H:S). Begge er far-
lige gasser, men lukten gir varsel.

Ved forebyggelse av gassforgiftning i gruver og tun-
neler er ventilasjonen det avgjerende. Opptrer hode-
pine blant arbeiderne (de som ikke direkte omgés dyna-
mitt), er det tegn pa at ventilasjonen ma bedres. Det
samme er tilfelle hvis det opptrer stikkende lukt som
utleser hoste og tareflod (nitrese gasser eller svovel-
dioksyd.) Et vesentlig punkt er selvsagt at folkene
ikke gar for tidlig tilbake etter en
sprengning. Ved redningsarbeider er det gunstig
iAhasurstoffmasker til disposisjon.

ERFARINGER OM SKINNELEGGING VED JERNBANEANLEGG

Av fhv. banemester og overbygningsleder Anton Strand.

Efter opfordring fra redaksjonen av «Meddelelser fra
N.S.B.» skal jeg fortelle litt om de erfaringer jeg har
vunnet under mitt arbeide med skinnelegging gjennem
en lang Arrekke ved statsbanenes nyanlegg fra 1906—
1926. Jeg har i denne tid ledet arbeidet med overbygnin-
gen ved flg. jernbaneanlegg: Bergensbanen est (1906,
1907 og 1909) ,Otta—Dombdsbanen (1913), Bratsberg-
banen og Serlandsbanen st (1915—1920), Raumabanen
(1921, 1923 og 1924), Nordlandsbanen (1925 og 1926),
og fremgangsmaten har ikke gjennemgéatt noen storre
forandringer, likesom de redskaper som brukes ogsa
har vaert de samme nar undtas gravemaskin til oplast-
ning og pakkmaskin til pakking av pukkballast som for-
soksvis har vert provet i de senere ar. Det antas der-
for ikke nedvendig & gi noen detaljert beskrivelse av
selve fremgangsméten ved skinneleggingen.

Skinnepressing.

Denne har altid hittil vart utfert med skinnepresse
for handbetjening og dette er vel ogsd den eneste bruk-
bare mate for rette skinner. 1 den senere fid er
man derimot begynt & presse kurveskinner med
maskin, og det er nok & foretrekke, da skinnene herved
far en meget jevnere krumning. Anskaffelsen av sddan
maskin er dog en forholdsvis kostbar affeere, og forut-
setter adgang til driftkraft — helst elektrisk.

Med hensyn til akkordpris for skinnepressing et
jeg kommet til det resultat at man for kurvepressede
skinner ma betale si meget pr. skinne som man mener
mannskapet bar tjene pr. time. Det viser sig nemlig at
et arbeidslag pd 4 mann ikke klarer & presse mer enn 4
skinner i timen safremt arbeidet skal utferes tilfreds-
stillende. For rettlinje-skinner kan prisen reduseres med
2025 %. Disse priser gjelder 35 kg skinner & 12 m
lengde.

Skinnelegging.

For 4 fi et grunnlag for & fastsette akkordprisen for
skinnelegging forte jeg i flere ar statistikk over hvor
mange meter spor en mann klarte & legge pr. arbeids-
time.

Var planum jevnt og traseen noe stigning, noe fall
og noe horisontal klarte skinneleggerlaget & legge 2,7 m
pr. mann pr. arbeidstime. Bestod strekningen derimot

hovedsakelig av sterk stigning var det vanskelig 4 nd
op i mer enn 2,5 m pr. time. Arbeidslagets sterrelse
spiller dog noe inn. Et lag pa 15 mann er meget pas-
sende og disse har adskillig lettere for & legge 350 m pr.
dag enn et lag pd f. eks. 45 mann har for 4 legge
900 m pr. dag. Hvor stort laget skal vare avhenger
jo dog av den strekning som skal skinnelegges i som-
merens lep.

P4 Bergensbanen st mellem Nesbyen og Ustaoset
blev det enkelte dager lagt 1200 m pr. dag av 25 kg
skinner. PA Raumabanen mellem Dombis og Bjorli
ble det enkelte dager lagt 1000 m pr. dag av 35 kg
skinner. Lagets sterrelse var 44 mann.

Regner mann 2,5 eller 2,7 m pr. mann pr. time er
det lett A sette akkordpris. Prisen for legging av
sporveksler kan passende settes lik 200 m spor.
Her spiller dog ogsd lagets sterrelse inn, da det har
lett for a4 stoppe op foran en sporveksel nar laget er
stort.

[ den senere tid begynte jeg imidlertid & la all kapping
og boring av skinner til sporveksler utfere ved skinne-
lagerplassen. Dette er en stor fordel, da man her ofte
har adgang til elektrisk kraft, og skinneleggerlaget av-
lastes derved for det arbeid som sterkest hefter en
hurtig fremdrift, likesom skinneleggerlagets formann
blir i meget sterkere grad nedt til 4 serge for at stokk-
skinneskjoten blir liggende si vinkelrett som mulig, og
dette er viktig, s@rlig hvis sporvekslen skal sentraliseres.

Sporet ma npiaktig rettes inn efterhvert
som skinneleggingen skrider frem. Undlates dette far
man sdelagt temperaturrummene i skjotene. Sporet ma
skoles godt for skinnekobbel og lokomotiv kjsres
ut pa den nylagte skinnegang. Som regel er planum
ujevnt og skinner og lasker blir lett odelagt safremt
ordentlig skoling ikke blir utfert.

Dessverre ma jeg si at det ofte blir syndet mot
denne regel, serlig av den grunn at det ofte blir lagt
18—20 km spor og mere forbi 2—3 stasjoner for man
nir frem til grustak eller pukkverk. Dette spor blir sa
trafikert bade en og to méneder fer det blir ballastert,
og ofte med tung trafikk. Det er alltid si meget som
skal frem og siA mange som skal kjsre nir skinnegangen
forst er lagt, for da mener man den ogsd er trafik-
kabel.

Som regel benyttes nu pukkballast og meget
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vilde vare vunnet ved 4 fi lagt et pukkverk si near
utgangsstedet for skinneleggingen som mulig. Hvis
ikke burde, sa snart skinneleggingen var nadd frem til
pukkverket, lokomotiv og vogner stasjoneres der og
kjering forbys inntil sporet var ballastert.

Jeg er opmerksom pa at dette vil vekke sterk mot-
stand, da det ofte blir samlet op store masser gods som
skal transporteres sdsnart skinnegangen er lagt, men
for skinnene er det uheldig. De ovenfor nevnte priser
er for 35 kg skinner med skinnespikerbefestigelse. Nu
anvendes vel hovedsakelig beileplater med kiler,
men da underlagsplatene ved dette system bar festes
til svillen for utkjeringen, vil jeg anta at arbeids-
ydelsen under skinneleggingen skulle bli noenlunde den
samme pr. time, muligens endog noe sterre. Prisen for
legging av sporveksler ma dog sikkert forhgies.

Ballastering.

Som jeg allerede har nevnt anser jeg det for helt ned-
vendig at ballasteringen folger hakk i hel med skinne-
leggingen hvad enten der brukes grus eller pukk.

Ved ballastering med grus foregar arbeidet nu som
det alltid har gjort. A nevne noen pris for dette
arbeide enten i grustak eller pa tipp er utelukket, det
kommer an pa grustaket og grusens kvalitet.

Er det et bra grustak med god grus, noenlunde fri
for stein og med bra heide, vil 2 mann klare i laste
7 vogner pr. dag. Like stort mannskap tiltrenges pa
tipp for avlasting, oppakking og retting. Men bar dog
sdvel i grustak som pé tipp ha 2 4 4 mann ekstra for i
utfere forefallende arbeide og til 4 sette inn i laget ved
skoft eller lignende. Ved ballastering med grus har det
pa 8 timers dag som regel vart kjort 7 sett (tog) uan-
sett vognantall.

Ved lefting av skjetene, hvad enten det
benyttes donkraft eller livert, ma man samtidig som
skjoten laftes, lofte op den foranliggende skinne-
midte for at ikke skjotlasken skal sdelegges, boies eller
briste.

Ved dlastning av pukk benyttes vel nu utelukkende
lastemaskiner. De jeg har hatt i bruk klarte A laste 68
vogner pr. 8 timer med ca. 6,5 m3 pr. vogn eller ialt ca.
440 m3. Dette svarer til 4 sett a 17 vogner. Da vog-
nene maler 8 m over buffertene, ballasterer man siledes
hermed ca. 540 L.m pr. dag.

Det vil efter dette fremga at det med et lag gir an
a ballastere en strekning pd 60—70 km i lepet av som-
meren. Dette lar sig ikke gjere med grusballast,

Ved bruk av pukk er det absolutt en fordel & benytte
vogner med mekanisk temmeanordning. Man
far derved noe over 14 av pukken liggende i spore's
midte og man sparer en hel del lemping. Det blir ogsa
mindre svinn, da der ikke raser si meget ut over fyl-
linger og ned i grofter.

Ved lefting av skjetene, hvortil det ber
brukes donkraft, ma absolutt benyttes forlefr,
d.v.s. en donkraft pA midten av skinnen foran, Begge
skinnestrenger ber leftes samtidig.

Til pakningen har det vart brukt pakkehakker. P3
strekningen Sunnan — Snisa pa Nordlandsbanen blev
det dog i stor utstrekning brukt pakkmaskiner
drevet med bensinmotorer. Disse var bra, men op-
pakkingen blev noe dyrere enn ved A4 benytte
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pakkhakker. Det viste sig nemlig at man matte ha det
samme mannskap pi tipp i begge tilfelle, og
dessuten ved siden av det ovrige mannskap ha 2 mann
til pass og reparasjon av maskinene. NAr hertil kom
forbruk av bensin og olje ble utgiftene sterre.
Arbeidet med pakking med maskiner var dog noe lettera
for folkene.

Det var pastatt at pakkingen skulle bli si meget
bedre ved bruk av maskin. Dette kunde jeg imidlertid
ikke merke noe til under ballasteringen. Det inntraff
nesten hver dag at man ikke rakk & utfere all pakking
med maskinene, men matte hjelpe til med hakker. Jeg
tok ofte prever pad dette og det viste sig at det gikk
med like lang tid for 4 mann med 2 pakkmaskiner
som for 4 mann med pakkhakker a4 pakke en skinne-
lengde p& 12 m, nemlig fra. 18 til 22 min. Jeg satte
sd merker ved de forskjellige skinnelengder, men kunne
ikke opdage at det ble noe mere slag i de handpakkede
enn i de maskinpakkede lengder. Alt kom an pa den
mann som betjente de forskjellige redskaper.

Ved justering i pukkballast ved anlegg er dou
pakkmaskiner meget A foretrekke. Derimot har jeg
ingen tro pd nytten av pakkmaskiner ved driftshanene og
slett ikke ved baner med stor trafikk.

En slem ting som ofte forekom ved pukkballast var,
at den ikke var ordentlig harpet, men at det
meste av subben fulgte med i pukken. Det inntraff at
man fikk vogner pa tipp som hovedsakelig inneholdt
subb.

Ved anlegg av pukkverk ma man ha for sie at man
ma kunne innlegge et sidespor med plass til si
mange tomme vogner forbi lastemaskinen som man
akter & benytte i settet ved utkjeringen. Det er alltid
en fordel & kjere flest mulig vogner i hvert
settog heller ferre sett.

Sidesporet ber legges med si stort fall at vognene
kan fires forbi lastemaskinen. Ellers ma man ha trekk-
kraft for & flytte vognene.

Planen hvor pukklageret legges ma planeres sa det
er anledning til 4 bakse sidesporet inn efterhvert som
pukklageret minker. Legges pukklageret i en skraning
md denne ryddes godt for stein og stubber, og
skrdningen ber om mulig gis sd stort fall at pukken
raser ned til lastestedet.

LAGRING AV SPRENGSTOFF

Statens Sprengstoffinspekter Th. Tharaldsen har nylig
sendt ut et lite hefte om lagring av sprengstoff, som er
av stor interesse sarlig for ingenierer og op-
synsmenn ved jernbaneanleggene, da det foruten
gode rad og veiledninger om lagring av sterre og min-
dre partier, med tegninger til dynamittboder og kasser,
ogsa inneholder som bilag denyereglerforbruk
avsprengstodf, som er godkjent av Sosialdeparte-
mentet 7. sept. 1940. Disse nye regler ma jo enhver
som skal bruke eller ha ansvar for sprengstoff sette sig
grunndig inn i for best mulig & kunne hindre ulykker
hermed.

Det vil derfor vare heldig at jernbaneanleggene an-
skaffer et passende antall av dette hefte for utdeling
til alle som har ansvar for bruk og transport av spreng-
stoff ved anlegget. Red.
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DRIFTSUTGIFTER | DE ENKELTE DISTRIKTER 1.-2. KVARTAL 1940/41
Oslo Draminen Hamar
Konti o —— o
1940/41 1939/40 1940/41 1939/40 1940/41 \ 1939/40
Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr.
J L. Linjetjenesten.
1 Stasjonsplasser .............oiieenn 401 476 380 626 252 499 259 931 22 930 60 887
2 Linjens bevoktning ................ 419 311 421 792 220 477 158 562 117 177 119 696
3 ,, vedlikehold ................ 1159592 | 1279017| 1065523 | 1192484| 423608 622 203
4 Sne- og isrydning .............00 15 585 15 022 10 618 10815 8729 10 222
5 Vokterboliger, redskap m. v. ....... 118 134 111 804 99 032 111 940 31 099 41 020
6 SUI 5 v i asmea s vy 2114008 | 2209161 1648149 | 1733732 603543 854 028
J 11. Kondukter- og vogntjenesten.
7 Kondukterpersonalet .............. 857 718 847 971 452 811 439302| 332901 260 057
8 Vogners renh,, belysn. og opv. ..... 630 518 650711 260 106 245 355 83 778 92012
9 Vognvisitasjon og smering ......... 130 563 140 104 67 621 60 881 31 769 28718
10 Vogners vedlikehold m. v. .......... 789 771 | 1022 759 365 875 423 415 309 744 393 746
11 SHML onmmanoms s T . 2408570 | 2661545| 1146413 | 1168953 758 192 774 533
J 111, Lokomotivijenesten.
12 Lokomotivpersonalet ............... 1 503 694 | 1463 524 894 235 878 185 541910 | 383779
13 Lokomotivers forbruk ............. 3314735| 1512473| 1817399 892 568 | 2124 146 532 177
14 —— skijotsel 1 ...........0 789 258 785 589 457 106 471 680 182 631 176 471
15 — vedlikehold. .......... 1 036 963 884 496 510317 525 456 314 421 287 704
16 —— leié . coninuminiisns — —— - — - -
17 Skiftning utfert av andre distrikter . 14 289 18235 = 24939| 31769 — —
18 BUM' cosiiwainitin v oo ....| 6658030 4664317| 3654118| 2736120 3163 108 | 138513l
J v. Stasjonstjenesten.
19 Stasjonspersonalet ................. 41449098 | 3935990( 2377057| 2259173 837 944 753 441
20 @vrige utgifter .......... . 00t 773616 779 500 640 232 554 949 262 554 214 449
21 Bidrag til fellesstasjoner ........... 71 475 57265| = 43713| =55253| = 25800 | = 25800
22 SUNE s v Sanaiiae s 4990089 | 4772755| 2973576 | 2758869 | 1074 698 942 090
23 J V. Telegraf og telefons vedlikehold. 37 269 27 980 34 317 35 991 19 892 18 360
24 J VL. Distriktsadministrasjon.............. 450 248 424 235 284 607 287 783 155 655 129 899
25 | J VIL Skadeserstatning m. v. ............. 69 049 42 700 70 250 80 274 112 350 162 521
26 | J VIIL. Fornyelsesfond .................... 928 700 722 350 661 067 538 350 422 325 337 550
27 | Hovedstyret og J XIII ......coooviinnnnn, 500 928 534 876 304 726 313 687 182 328 144 851
28 Sum utgifter ....ciiiiiiiiiiiiiiessiines 18 166 890 | 16059 91910 777 223 | 9653759 | 6492001 | 4 748 963
29 | Lennsutgifter fast personale ................ 9520866| 9267217| 5636838| 5616581 | 2583785 | 2389370
30 —— ekstra personale .............. 3267186 | 3145184| 2096 326 | 2061 893 831 859 813981

Lok.s skjotsel omfatter puss, kull- og vannforsyning, vedlikehold av lok.staller og svingskiver.
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Trondheim Stavanger Bergen Kristiansand Narvik |
= B - —_—) -— —
|
1940741 1939/40 1940/41 1939/40 1940/41 | 1939740 1940/41 1939/40 194G /41 1934/40
Kr, Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr.
121 588 135 879 6 292 11 151 73 874 64 154 35 288 35739 16 394 67542 | 1
143 946 142 979 29114 30 436 215 007 205111 120 618 76 983 17 367 35178 | 2
682 921 886 546 56 391 78 593 507 299 547 390 345 136 413 789 53 100 242667 | 3
30 304 26 469 5 605 1517 200 617 271 290 7752 € 540 9115 165436 | 4
52 230 65 491 3 403 5813 83 737 78 862 30 461 31081 6 695 76804 | 5
S — - e - — o — |— ] —
1030989 | 1257364 100 805 127510 | 1080534 | 1 166 807 539 255 564 132 102 671 587627 | 6
495 743 273 683 51 319 49 723 243 519 190 337 124 562 ; 128 895 43 822 71537 | 7
167 004 123 008 19 100 16 801 139 791 132 752 49 392 36 638 14 949 19075 | 8
39 519 36 418 7117 7140 46 620 35 227 17 487 19773 6 669 18914 | 9
337 260 257 230 38 552 36 391 233 380 328 270 119 360 169 205 3054 50 151 | 10
1039 526 690 339 116 088 110 055 663 310 686 586 310801 354 511 68 494 165 677 | 11
867 438 473 279 95 629 96 448 465 362 372 380 230 053 234 902 103 142 107 410 | 12
2700 431 560 874 217 870 79 147 | 1943 672 473 781 | 1060 533 355 423 153 487 106 463 | 13
275170 225723 38 776 31 346 229 438 208 176 119 649 119 697 54 761 111992 | 14
427 826 431 302 74 955 68 094 339 905 307 492 181 983 234725 | = 10663 175612 | 15
11 886 — — — — — — — 16 780 — | 16
4110 4110 — — 3 106 5104 — — — — |17
4286861 | 1695288 427 230 275035 | 2981483 | 1366933 | 1592218 944 747 317 507 501 477 | 18
1522116 | 1095802 199 138 183 636 740 688 666 205 418 172 397 856 147 491 144 767 | 19
301 981 276 867 67 922 45 419 214 224 174 110 172 941 142 562 32422 107 577 | 20
50 173 42 297 — — 30 204 38 277 3282 4711 3155 14 334 | 21
1874270 | 1414 966 267 060 229 055 985116 878 592 594 395 545129 183 068 266 678 | 22
23 023 38 923 4 523 7100 20 577 19 587 9 503 11 444 696 9953 | 23
238 284 184 192 38 491 40 051 155 904 128 617 103 191 96 285 69 939 67 050 | 24
171 957 12871 15038 865 51 379 14 053 14 496 17 633 13 097 15599 | 25
534 900 430 500 52 500 42 450 362 100 279 000 278 500 232 500 169 375 218950 | 26
|
|
227 833 187 119 37 196 38 003 170 098 144 298 92 750 82 661 15 543 37 544 | 27
9427643 | 5911562 1058931 870 124 | 6470501 | 4684473 | 3535100 | 2849 042 940390 | 1870555 | 28
4285991 | 3308936 550 521 536080 | 2479407 | 2316476 | 1200887 | 1154712 644 474 715519 | 29
1825 787 | 1020 424 130773 | 126444 | 1121221 | 1075191 661 981 717 416 746 211 585 538 | 30

Meddelt av Statsbanenes Kalkulasjonskontor.
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JERNBANEVOGNER FOR TRANSPORT AV SYRLER

Av maskininspektor Nils Hansen.

Sykler er nu i bruk i meget stor utstrekning, og jern-
banen har ogsd fitt merke dette, idet der transporteres
mange sykler med persontogene.

Da plasering av sykler i de ordinzre bagasjevogner
er vanskelig pA grunn av plassmangel, er det blitt inn-
redet spesielle vogner for transport av sykler.

I Oslo distrikt er nu 10 Ge-vogner utstyrt for
sykkeltransport, og det er sannsynlig at behovet for sa-
danne vogner vil stige Innredning av vognene fremgar
av fig. tegn. O. d. M. 4087. Som det vil sees herav

Innreaning ov G, -vogn for
Syhkettranspor! (60syhter).

henges syklene op i kroker, som er anbragt pa rer i
vognens lengderetning. Rorene er festet ved hjelp av
klammerjern til vognens takbjelker. For & skdne sykle-
nes felger, har krokene utenpd fatt et belegg av gummi.
I hver vogn er der kroker for 60 sykler — 15 pa hver

side av derene — og dessuten plass for en del bagasje
midt i vognen. Utvendig pA vognenes skyvederer er der
malt «Sykkeltransport».

Vognenes sykkelutstyr har veert i bruk i ca. 2 maneder
og har svart til forventningene.

Sykkelutstyret i vognene er som ovenfor nevnt utfart
slik at det klemmes fast til vognenes takbjelker. Til
vinteren nar sykkelsesongen er over kan derfor utstyret
lett skrues los og opbevares til neste sommer.

*

1 Oslodistrikt er 24, juni 1941 utsendt sirkulaer-
skriv nr. 153/1941 om transport av sykler pa de forskjel-
lige banestrekninger, hvor bestemte tog medferer de
(Gs-vogner, som er montert til dette bruk. For transporten
herav er den bestemmelse, at oppakning pi syklene
utenom regnslag, rammevesker og lignende mindre gjen-
stander, som er forsvarlig festet og ikke volder ulempe,
méi tas av og i tilfelle ekspederes serskilt som almin-
delig reisegods.

*

Fra Kristiansand distrikt oplyses at sykkel-
transporten i fjerntogene forlenger togopholdet ved sta-
sjonene. Det er serlig ved week-end-trafikken til byens
opland at sykkeltransportene har skaffet de sterste van-
skeligheter, spesielt pa strekningen Kristiansand—Byg-
landsfjord, hvor det er omlastning mellem bredt og
smalt spor pd Grovane stasjon, samt pa strekningen
Kristiansand—Oggevatn. Distriktet har derfor forelgbig
innredet 2 N-vogner for smalt spor for sykkeltransport
efter egen tegning K. d. M. 145 omtrent som ovenstiende
tegning i Oslo distrikt, men her bare for 42 sykler. For
trafikken pa bredt spor er en G-vogn under innredning
efter Oslo distr. tegn. 4087.

I Trondhein og Bergen distrikter er hittil ikke
blitt foretatt noe spesielt for denne transport, men spers-
mélet er tatt op i Trondheim distrikt.

*

I Stavanger distrikt opgis 4 veere mange vanske-
ligheter med transport av sykler o. 1., som i den senere tid
har pket betydelig. Det er ofte vanskelig med plassen
og stadig inn- og utlastning underveis farer lett til for-
sinkelser av togene. For & fa det til-4 ga raskest mulig
tas underveistrafikken i bremsevognen, mens det ellers
brukes alm. G-vogn hertil. P& sendager blir gjerne inn-
satt en Fo-vogn bare for sykler og kondukterene far da
anledning til noen omstuving underveis. Red.

JORDTRYKKETS FORDELING PA AVSTIVTE VEGGER I BYGGEGROP

Spersmilet om hvordan jordtrykket fordeler sig pa
en byggegrops vegger har i de senere &r veart behandlet
teoretisk i tallrike avhandlinger. Det er derved blitt
pavist, at jordtrykket ikke over alt felger de samme lover,
men at dets angrepspunkt og fordeling er avhengig av
den bevegelse som vedkommende byggverk fremkaller
under opferingen eller i ferdig stand.

Det viste sig herav, at den hittil i alle tilfelle antatte
rettlinjet med dybden ekende fordeling av jordtrykket

bare holder stikk i sarlige filfelle, hvor en spunsvegg
dreier sig om et punkt som ligger under fundamentsalen,
mens belastningsfiguren i alle andre tilfelle mad veare
anderledes. Hvordan den sa virkelig ser ut i vedkom-
mende tilfelle blir et dpent spersmal.

Grunnen er jo overalt forskjellig i kornsammenset-
ning, lagring og renhet. Men dessuten er bevegelsens
forlep sd innviklet ved avstiving av en grop, at ingen
formler eller modellforsek kan klarlegge den riktig.
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Det foreligger her ingen av de tre mulige bevegelser som
sa ofte forutsettes i de teoretiske avhandlinger, nemlig
dreining om et punkt nedenfor fundamentsdlen, dreining
om et punkt ovenfor veggen eller jevn bevegelse av veg-
gen fremover.

En gropvegg av vanlig utfering forskyves efter hvert
som bygget skrider frem ovenfra nedover jevnt inn mot
gropen. Det vil derfor vere hensiktslest a4 forseke pa
4 tvinge inn i en formel de optredende bevegelser i
grunnen bak veggen og dannelse av glideflater m. v.

Heller ikke eksperimenter i sandkasser pa labora-
toriet kan virke overbevisende til stotte for de forskjel-
lige teorier, da det vesentligste, nemlig bevegelsens forlap,
neppe kan fremstilles riktig pid denne mate. Man mAi
derfor forseke & mé le kreftene pa selve byggverket for
4 fa rede pa de forskjellige pavirkninger. Ved plan-
messige prever under de forskjelligste forhold opnér
en da efter hvert et sikrere grunnlag for de nedvendige
forandringer av belastningsforutsetningene ved en grop-
avstiving.

I Tyskland har man i de senere Ar foretatt mange
sadanne malinger av jordtrykkets fordeling og resultatenc
herav er blitt offentliggjort av dr. ing. Spilker i «Die
Bautechnik» 1937, h, 1, s. 16. Heri er ogsa fremgangs-
maten ved disse malinger blitt inngdende beskrevet.
Men det fremholdes dog at der ennu var en viss usikker-
het ved denne malemetode, da de funne kraftlinjer av-
viker adskillig fra de man teoretisk skulde vente. For &
bestemme storrelsen av disse avvikelser er nu foretatt
nye malinger efter en annen fremgangsmate til sammen-
ligning.

Provene omfatter ikke bare de ‘fleste tilfelle som
forekommer i praksis, men ogsi en del spesialtilfelle.
Til tross herfor er resultatene ens ved alle mailinger.
Det blev uten undtagelse pavist, at jordtrykket i den
ovre del av gropveggen er storre — ja til dels betydelig
storre — enn efter de almindelige antagelser, men der-
imot betydelig mindre i den nedre halvdel av gropveggen
enn beregningen viser ved det vanlige jordtriangel.

Den store overensstemmelse ved alle disse malinger
viser ogsd at det ikke kan vert tilfeldigheter, som man
var tilbaielig til & tro efter de forste prevene, men tvert
imot en lovmessig regel. Spersmalet om man alt av disse
praveresultater kan trekke sikre slutninger ma derfor
ubetinget svares bekreftende.

Hvordan pdvirkes nu spunsveggen av den saledes
funne fordeling av trykket? Hittil er det alltid bare
tatt hensyn til avstivingsbjelkene, hvorav de overste ofte
blev overbelastet. Dette kunde man se av at veggbordene
boiet sig sd der matte pasettes ekstraavstivinger. Der-
imot blev de nederste og kraftigste stivere i veggen neppe
nevneverdig pékjent. Det vil derfor vare heldig for
dimensjonering av avstivingen, at den statiske beregning
av jordtrykket blir mer i overensstemmelse med de vir-
kelige forhold. Men av sterste betydning er virkningen
pa bordveggen. Som de funne belastningsflater viser er
den virkelige pakjenning av de sverste bordrekker til deis
dobbel s stor som den pakjenning almindelige beregnin-
ger viser. Denne feilaktige forutsetning har — som man
ofte vil kunne se — medfert at serlig bordene i ovre
tredjedel av veggen blir adskillig utbgiet. En utbedring
herav faller bade kostbar og vanskelig. Og hvor man som
nu ofte bruker I-bjelker til stendere, som gir et kort oplag
for veggbordene, kan dette bety en fare for gropens
sikkerhet, som man ikke ber undervurdere. Efter at
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disse kjensgjerninger foreligger fra et sa betydelig
antall prever, vil man i fremtiden vere likefrem for-
pliktet til a4 sette op sddanne forutsetninger for belast-
ningen, at den slags muligheter utelukkes. Det gjelder
om at man over alt fir mest mulig samme sikkerhet.

Ved en fremtidig opstilling av en ny fordeling av jord-
trykket pid spunsveggen i en byggegrop, ma det tas
hensyn til resultatene av alle hittil utferte mélinger herav.
Totaltrykket vil vel ikke bli mindre enn flaten av det
nu brukelige jordtriangel, men det gjelder & finne en sa
e n k e | beregningsmate som mulig, da det ved jord-
trykk med sine mange varierende faktorer jo ikke kom-
mer an pa & vere for spissfindig.

Alle disse krav opfylles av et jordtrykk-rektan-
gel, som i flate svarer til det hittil brukte jordtrykk-
triangel. Dette fremgar av nedenstiende fig. hvori
er inntegnet en hel del mélinger av jordtrykket pa for-

b P4
A
i/l
' Fylth-rektongel.
“\',fi)ef 14 y"'g‘d’e 7
,@“ o, '
A
o ‘4
| i\
a\L PN N\

skjellige steder og under forskjellige forhold, sammen-
lignet med det vanlige jordtrykktriangel a-b-c som hittil
har vart lagt til grunn for beregningene ogsa ved en
byggegrop. Det sees herav at de malte jordtrykk i
den evre del som den skraverte flate A viser faller
utenfor jordtrykktriangelet, mens dette i nedre
del har en (ogséa skravert) flate B, som gir et jordtrykk
som mailingene viser i virkeligheten er meget mindre
enn triangelet og avtar mot bunnen av gropen, mens
triangelet jo stadig sker flaten i denne del.

Overingenior Curt Glenner i Berlin foreslar derfor i
«Die Bautechniks 1941, hefte 20 i en artikkel hvorfra
dette er hentet, at jordtrykket i en byggegrop beregncs
efter et rektangel a-b-d-e (se fig.) med grunnlinje
a-e lik halvparten av jordtrykktriangelets grunn-
linje a-c for samme heide a-b. Forfatteren sier videre,
at selv om senere undersekelser kan komme 4 revidere
denne enkle regel noe, si har man dog hermed fatt fjer-
net den groveste feil ved den hittil brukte belastnings-
forutsetning og beregningsmate.

Heri synes han ogsd & ha full rett efter de hittil fore-
liggende resultater av de utferte mélinger, og forskjellige
byggemyndigheter i Tyskland, bl. a. i Berlin og Miin-
chen, har ogséa alt erklert sig helt eller i det vesentlige
enig heri. Trykkmalingene fortsettes i Tyskland og
forfatteren uttaler enske om at sadanne malinger, som
opgis & vaere ganske enkle, foretas over alt s man kan
fa flest mulig resultater til sammenligning for en endelig
ny regel opstilles herfor. Red.




80 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

FETT- ELLER OL JESMORING

I U. S. A. blir som kjent lokomotivene smurt med
konsistensfett. Men for & minske lokomotivskadene som
opstdr ved hurtigkjering har Southern Pacific innfert
oljesmaring istedenfor fettsmaring ved 2 stk 2' D 2'-
lokomotiver i alle aksellagere bide pi lok. og tender.
Lagrene i bakerste lok.boggi og i tenderen blir olje-
smurt med filtbolster, som trykkes mot akseltappene
ved hjelp av fjerer pd samme mate som ved de nyeste
tyske lokomotiver. Aksellagerne pd forreste lok.boggi
og drivakslene har lignende undersmaring, som dess-
uten er satt i mekanisk forbindelse med smeringen av
overlagrene,

De gamle underlagere trenger bare en liten forandring
for & gi plass til smereputen. For jevn fordeling av
oljen og minsking av skade ved stigning av tempera-
turen er det i messinglagerne overalt innlagt hvitmetall-
foring.

For smaring av drivakslenes veiver er innlagt to puter
av hard filt pA utsiden av underlagrene. Disse gir ca.
3 mm utenfor sideflatene og forsynes med olje gjen-
nem sma huller i underlageret. Dette fastholdes ved
spiralfjeerer, som tillater en fri sidebevegelse nar vei-
vene berprer filtputene. Underskédlene kan lett trekkes
ut uten at festeboltene behever 4 fjernes. Gjennem en
rund apning, dekket med glass, i underskdlen kan olje-
mengden i denne kontrolleres.

Ved prever og malinger er konstatert lagertempera-
turer pad 20° C optil 55° C under driftsforhold hvor
metall-lagere med fettsmering kom opp i 93 og 175° C,
og Southern Pacific venter sig betydelige skonomiske
fordeler ved innfaring av oljesmaringen.

Efter Rly. Age, Red.

BREDSPORT JERNBANEFORBINDELSE
OVER ROROS

Den tidligere smalsporte strekning Koppang—
Steren av Rerosbanen er dpnet for normalsport mid-
lertidig trafikk fra og med 5. august i ar.

Akseltrykket er dog p. g. a. flere byggverk og skinne-
gangen m. m. forelgbig begrenset til 10 tonn, likesom
ogsd kjerehastigheten inntil videre er begrenset av sam-
me grunn.

En narmere beretning om arbeidet med overgangen
til normalt spor wil antagelig komme i neste nummer av
«Meddelelsenex». Red.

Funksjonerenes representant med varamann i
Hovedstyret for 3-ars perioden 1/7 1941 til 30/6 1944.

Ved det holdte valg pd funksjonzrenes representant
med varamann i Hovedstyret for 3-ars perioden 1. juli
1941—30. juni 1944 er banevokter i Oslo distrikt, Her-
man Bjernsgaard valgt som representant med 4735 stem-
mer og baneformann i Bergen distrikt M. M. Bolstad
som varamann med 4736 stemmer.

Der ble i alt avgitt 4789 godkjente semmer pa repre-
sentanten og 4783 godkjente stemmer pa varamannen.
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ARBEIDSSTYRKEN VED STATENS JERNBANE-
ANLEGG PR. 31. MAI 1941

Anlegg Mann
Kristiansand—Moibanen ................. 3325
—_—— priv. tunnelfirmaer 901
4226
Moi—Stavangerbanen ........... .. 0000 1180
Fldmsbanen ..........ccooiiiiiiiiiiiiinnn ... 134
Nordlandsbanen, Grong—Mo .................. 4 570
Vestfoldbanens ombygging .................... 211
Dobbelsporanlegget Ljan—Ski ................ 5
Elektrisering Ski—Kornsje .................... 11
- Nordagutu—Neslandsvatn ......... 17
Rarosbanens ombygging ...................... 1613
Hardangerbaia .. iwowvie i s i e i 23
Tilsammen ...... 11990

LITTERATURHENVISNINGER
TIL UTENLANDSKE TIDSSKRIFTER M. V.,
(Fortsatt fra nr. 3.)

957. Fundamentering pd finsand Noen
bemerkelsesverdige iakttagelser av E. Eugen Schleicher i
«Bautechnik» 1939, h. 42, s. 564 med 4 fig. hvorav en
grafisk kornfordelingskurve. Eksempler fra utgravede
fundamentgruber., Bareevne og sammentrykkbarhet av
finsand ma bedemmes akkurat som annen terr sand, som
er lagret like tett. A prave grunnens bazreevne ved mot-
standen mot et undersekelsesbor gir feil resultat. Bare
bestemmelse av volum av mellemrum (porevolum) og
sammentrykkningsmodul gir sikker oplysning om hvor-
dan sanden forholder sig ved belastning.

958. Forstadstrafikken som ekonomisk
ledd i statsbanedriften (i Norge). Foredrag
av kontorchef L. Foss, Oslo, inntatt i N. J. T. 1939, h. §,
5.227. Undersokelser av forstadstrafikken i Oslo, Dram-
men og Bergen distr.

959. Ildfastbetong — et nytt material. Av A.
Maser i «Tonind. Ztg.» 1939, nr. 67, s. 762; nr. 68, s. 775;
nr. 69, s. 789, 1 tabell. Blandingsmite av leirjordsement
og ildfaste tilsetninger som kornet, sjamottert leire og
andre leirholdige stoffer. Betongens motstandsevne mot
heie temperaturer er avhengig av leirinnhold og korn-
storrelse i tilsetningene. Blandingsforhold efter forskjel.
bruk. God motstandsevne mot temp.forandringer si heray
kan utferes hele vegger uten utvidelsesfuger. Anven-
delser, erfaringsresultater og litteratur.

960. Staltrddbetong av A. Kleinlogel. <«Stahl
u. Eisen» 1939, nr. 31, s. 896, 8. fig. Efter Hoyers metode
spares inntil 85 % av stilforbruk med sterkt forut
spennte pianostrenger av ulegert stal. Stilfasthet 60—
100 kg/mm2. Forhdndspenning 12000—18000 kg/cm2.
Tett innlegging av stdltrdd gir betongbjelker elastiske
egenskaper. [Endehaker overflodig. Kan fremstilles i
store lengder og kan kappes hvor som helst. Til bjelker
og plater. Erstatning for stdlprofiler.

961. Et transportabelt anlegg for skinne-
sveising. «Organ» 1939, h, 2, s. 43, efter Rly. Gaz.
1938. For undergrunnbanen i London montert pd 2
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boggivogner. Den ene vogn har en 400 hk dieselmotor og
en 300 kVA vekselstremsgenerator samt en stor motor-
drevet luftpresse. P4 den annen vogn er det egentlige
sveiseanlegg med en annen motordrevet luftkompressor
for biapparater. Kjerer med 50 km/h. Hele anlegget
arbeider selvstendig. Sveisingen foregdr automatisk
Sterste sveisestrom 45000 A. Skinneendene presses sam-
men med 27 t trykk. Sveisingen tar under 3 min. Efter
grovpuss blir skjeten elektr. opvarmet til 850° C, hvor-
efter finpuss. Hele prosessen tar bare 10 min. Sveise-
lengde maks. 90 m av hensyn til transport.

962. Undersokelser avriffelskinner. Av
Dr. ing. R. Kiihnel i «Organ» 1939, h. 2, s. 27, 16 fig.
Det er ennu delte meninger om grunnen til riffeldannel-
sen pa skinner. Enkelte mener det er feil i skinnene som
kommer frem ved slitasje under bruk. Rifflene er ovale
blanke merker, som ligger tett pd skinnenes kjereflate
med den sterste akse loddrett pA kjereretningen. De opp-
star sarlig pd steder hvor tog ofte bremser, sjeldnere
pa fri linje. Hyppigst pA rettlinje og i slake kurver, men
omtr. ikke i skanpe kurver, undtatt ved sporveien. Riff-
lene optrer stadig p4d begge skinner samtidig om
enn i forskjellig grad og svakere pd skinner av hardt
materiel. Beskrevet av G. Thomas i 1933. (Jfr. «Meddel.
fra N.S.B.» 1939, h. 2, s. 23. Erfaringer fra Stavan-
ger distr.)

963. Stetfri innkjering i kurver av ing.
Robert Hauker i «Organ» 1939, h. 16, s. 320, 7 fig.

964. Skade av lokomotivrek pd bygg-
verk. «Organ» 1939, h. 16, s. 328, etter Rly. Age.,
sept. 1938. Virkningen pa postbygn. i Chicago, hvor-

under 14 spor med ca. 2000 tog daglig, ble avtrekkana-
lene pdelagt etter 3 méneder. Etterpd ble kanalene foret
med blyplater og gitt rikelig tilfersel av frisk luft.

965. Motorvogner ved de rumenske
statsbaner. «Schw. Bzt» 1939, nr. 10, s. 122: |
1928 21 bensinmotorvogner, i 1939 223 stk., hvorav 150
diesel (fra 1935), 40 bensin og 8 dampdrevne. To-
akslede vogner med 120—170 hk. Kjerer i stign. opplil
25949, R = 275 m, 45 9% av fjellbaner i kurve.

966. Lokomotivers slingring i kurver.
Eksperimentell og teoretisk undersekelse av sjefing. M.
Lanos ved det franske @stbane Komp. I «Organ» 1939,
h..17, s. 347. Prover foretatt i 1934 og 35 pa virkning av
forskj. lok.typer, kurveradius, hastighet, sporklaring, over-
heyde og sporets forfatning overfor lok.s forhold i kur-
ver. Provene foretatt med hast. 6, 80, 110 og = 120
km/h.

967. Jernbanevogners sidesvingninger.
«Organ» 1939, h. 17, s. 350 referat av Dr. R. D. Davies
foredrag i Inst. Civ. Engr. mars 1939 (utdrag i <«En-
gineering» f. 3. mars 1939) om prever med modell-
forsek, matematisk undersekelse og slingringspraver med
liten og normal kjerehastighet.

968. Amerikanske kjslevogner. Av Hel-
mut Baur i «M. d. Int. Eisenb. Kongr. V.» 1939, nr. 7,
s. 735, 12 fig. Standard-kjelevogn. Nye byggeméter:
1) for naturis og saltvannkjeling, 2) for terris, 3) med
kjolemaskin-absorbsjonsmaskin, fortetningsmaskin. Opp-
varming av de varmeisolerte vogner. Spesialvogner for
melketransport.
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969, Sperry skinne-sveisapparat. Etter
«Engineering» febr. 1938 i «M. d. Int. Eisenb. Kongr. V.»
1939, nr. 7, s. 755, 9 fig. Normalskinner sammensveises
til lengder pa 305 m (1000') og 457 m (1500) pa jernb.-
vogner, hvorp4d de uttransp. pa linjen eller lagres. ]Jfr.
ogsa artikkel i «Meddel. N. S. B.» 1939, nr. 5.

970. Stoppeskranker ved planovergan-
ger i U. S. A, Efter «Railway Sign.» i «M. d. Int.
Eisenb. Kongr. V.» 1939, nr. 7, s. 761, 7 fig. Bygget ved
San Fransiscobanen i 1937. En med elektr. motor beveg.
sperring i veibanen pa begge sider av pl.o. for sikring av
veitrafikken. Anleggskosten ca. 17 000 §.

971. Rulleskammel-svingskive system «Mar-
jollet» utviklet til sirkelsvingskive. Av Kdhle i «Organ»
1939, nr. 16, s. 327, 3 fig. For vogner med stor aksel-
avstand. Bestdr av en liten selvstendig vogn kombinert
med en svingskive.

972. Gassmeltesveising i sporvedlike-
hold til sammensveis av skinner istedenfor alm. skinne-
skjot og til reparasjon av skinner og sporvekseldeler. Av
Wendt i «Bahn-Ing.» 1939, nr. 36, s. 613, 17 fig.

973. Magnetisk avfjering av jernbwvog-
ner i tillegg til spiral- og bladfjerer. Magnetstyrken
for en 4 akslet 10 tonn vogn er 30 kW. Se W. Kaal i
«Glasers Ann.» 1939, nr. 17, s. 227, 6 fig.

974, Svakstremsforstyrrelser fra elek-
triske baner. Av avding. L. Saxegaard i norsk
«Elektrotekn. Tidskr.» 1939, nr. 16, s. 181. Motvirkes
ved enfasedrift enten pa selve kontaktledningen eller ved
kobling av svakstremledningen event. begge deler til
tross for at tilbakeledningen gjennom jorden gir anled-
ning til sterke induksjonsspenninger. Svakstrgmledn.
blir bare innsjaltet med en jordtrykknapp nar hoved-
stasjonen blir pakalt.

975. Nyere elektr. lok. ved tyske Riks-
baner. Av G. Lotter i «Organ» 1939, nr. 14/15, s. 274,
21 fig., 7 tabel.

976. Jernbaneferjen Harwich—Zeebriig-
ge. Av Wernekke i Z.V.M. E. V. 1939, nr. 31, s. 607.

977. Utviklingen av diesel-elektr. skin-
nevogner. Av A. E. Miiller i «Schw. techn. Z.» 1939,
nr. 27, s. 445, 16 fig. Motorvogner, togsett, lok. for hur-
tigtog. Detaljer. Store lok. En innholdsrik artikkel.

978. Rustbeskyttelse — fremtidsspeors-
mal av K. Krenkler i «Der Bautenschutz» 1939, h. 10.
(Bilag til Beton u. E. 1939, h. 19.) Kunstharpiks i flere
hundre typer er bedre enn alt tidligere. Motstir slag,
ver, bensin og syrer. Terrer hurtig som lakk.

979. Analyse av myrvann som er skade-
ligforbetong. Av prof. chem. V. Rodt i «Der Bau-
tenschutz» 1939, h. 10, s. 127. (Bilag til Beton u. E. 1939,
h. 19.) Apparat til 4 utta prever. 3 fig.

980. Erfaringer med beskyttelse av tre-
materialer. Av Dr. Ing. Edgar Morath i «Bauten-
schutz» 1939, h. 10, s. 132. (Bilag til Beton u. E. 1939,
h. 19.) I U. S. A. mest steinkulltjere (98 % for master
og T4 % alt treverk). Ogsd blannet med tjereolje-pe-
troleum og sinkklorid. Alle andre midler bare 3%. |1
Europa tjereolje 67 %, kobbersulfat 16 %, kvikkselv-
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sublimat 12 % og uten behandling bare 2 %. Vesentlig
til furu (76 %) og gran 18 %, ek ubehandl. Midl. leve-
alder ved behandling med steinkulltjeereolje ca. 26 ar,
kvikkselvsublimat 18, kobbersulfat 21, U-salt 16, andre
midler 12 ar. Ubehandlet 9—10 4r.

081. Avstivede, betongfylte bukkel-
ellertenneplatertilkjoerebane forbroer.
Tysk patent nr. 656 841 fra 29. april 1934 av Dr. Ing.
Karl Schaechterle. Se «Bautechn», 1939, h, 47/48, s. 604,
1 fig. For & minske egenvekten er over betongfyll an-
bragt en del flatt- eller profiljern forbundet med platene
for som overgurt & oppta bsyemomentene og horisontal-
krefter, hvorved alle delene virker statisk sammen. Pla-
tene er lagret fritt pA underliggende bjelker.

982. Nyedragoghbuffere ved nye tyske Riksb.-
vogner. Av Rb.rat Pfennings i «Organ» 1939, h. 22,
s. 422, 13 fig.

983. Friksjonenvedbremseklosser under
stor kjerehast. og stort trykk. Forsek ved preveanstalt
i Illinois U. S. A. for oversikt over bremseklossers yte-
evne. Se «Rly. Age» aug. 1938 s. 216 og «Organ» 1939,
h. 22, s. 428, 1 fig. 3 graf. tabel.

984. Ensvingskivemed 375 m diam i Har-
risburg, Pensylv.banen, U. S. A. i «Organ» 1939, h. 22,
s. 432, 1 fig. For rund lok.stal med 30 plasser for
damp.lok. Drives av 75 hk motor i begge ender. Ring
og bunn er av jernbetong, ringen dekket med en krans
av tre. Lepeskinnen ligger pa stdlkasser innstept i jern-
betong, hvilket ikke har vist sig heldig f. eks. ved tyske
Riksbaner. Skinnen er bundet til kassene med to klam-
merjern. Ved «Northern Pacificy ogsa svingskive 40 m
diam. med bjelkehayde 1280 mm, i hver ende pd 4 hjul
uten flansj men rullelagere. Drives av 2 motorer a 25 hk.
Lopeskinne pa stalplater innstept i jernbetong og festet
med stillbare klammerjern.

985. Forenkling av masseberegning, av
Eckholdt i «Bautechn.» 1939, h. 52, s. 645. Istedenfor
som vanlig & regne middel av tverrsnittflatene x av-
standen, kan regnes med profilflaten x middel av avstand
mellom tverrsnittene. Dette er sarlig lettvint ved ens
profilavstand og hvor det i profilene er flere forskjel.
slag som jord, fjell, fylling. — Dette har dog antagelig
vaert praktisert i Norge i lang tid.

986. Korrosjonbeskyttelse som bygge-
problem. Av Dipl. Ing. Hans Hebberling i «Bauing.»
1940, h. 1/2, s. 13. Sammenligning mellom kortvarig
(kunstig) og langvarig (naturlig) preve. Fordeler ved
den elektrolytiske hurtigpreve. Maleprave under obser-
vasjon. Erfaringer ved tyske Riksbaners preveanstalt.
Er de kjemisk virksomme blyfarger uundverlige?

987. Bremser for lok. og vogner. Av W.
Burger i «Fordertechn.» 1939, nr. 18, s. 347 og nr. 19/20
s. 370, 9 fig. Tyske Rikshaner bruker bare lufttrykk-
brems. Hurtige motorvogner har dessuten ogsid magnet-
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skinne-bremse. Lufttrykkbremsens utvikling og beskri-
velse av de viktigste konstruksjoner. Westinghouse-,
Knorrbrems, Hardy, Kunze-Knorr luftsugebrems for
godsvogner. Hildebrand-Knorrbrems for internasjonal
trafikk. Elektro magn. skinnebrems for kjorehast. over
130 km/h. Dedmannsbrems, trommel-, skivebrems m. m.
og deres vedlikehold.

988. Okning av friksjonsvekten ved mo-
torvogner. Av Digl Ing. J. L. Koffmann (England)
i «<M. d. int. Eisenb.-Kongr.-Ver.» 1939, nr. 8, s. 802,
2 fig. Istedenfor den kostbarere ordning med drift av
flere aksler, kan friksjonsvekten skes lett og billig ved #
sette en vertikal trykkluftsylinder over driv-
akselen, og la trykkluften presse en kolbe mot boggi-
rammen si en sterre del av vognvekten overferes pa
drivakselen. Derved kan friksjonsvekten skes med over
20 %. Manevrering av trykkluften kan skje for hand
av fereren eller automatisk med en elektro-magn. luft-
ventil.

989. Fjernelseavstoyijernbanevogner.
Se «M. d. int. Eisenb, Kongr. Ver.» 1939, nr. 8, s. 806.
Resultat av franske undersekelser i laboratorium og prak-
sis for & fjerne stay, som sarlig oppstdri stdidlvogner
ved stor kjerehastighet.

990. Lettmetallegeringer og deres inn-
deling. Av Guillet i «Le Génte Civil» og i «M. d.
int. Eisenb.-Kongr. Ver.» 1939, nr. 9, s. 973. Legeringer
med spes. vekt fra 2 til 3 kalles lettmetall og frem-
stilles pa basis av aluminium. Under spes. v. 2 kalles
Ultra lettmetall pd basis av magnesium. Mange
kombinasjoner som stadig eker i tall og har forskjellige
navn (mest fantasinavn) eller uforstaelige forkortelser.
Flg. hovedgrupper av legeringer: 1. Aluminium—
silicium, 2. Al—magnesium, 3. Al—magnesium—silicium
4. Al—kobber, 5. Al—sink, 6. Al-mangan. Fortegnelse
over prosent sammensetning, mekan. egenskaper, anven-
delse og navn eller nr., samt alfabetisk fortegnelse.

991. Nye erfaringer om virkningen av
klorkalsium-tilsetning i betong. Av dr.
Saller i «Der Bautenschutz» h. 1, 1940, s. 15, (bilag til
Beton u. E. 1940, h. 1). Det er jo kjent at tilsetning
av klorkalsium (CaCls:) har heldig virkning pd betongs
avbinding og herdning samt nedsetter vannets frysepunkt.
Men man har fryktet det skulde virke skadelig (rust-
dannende) pa armeringsjernet. Ved prever i den sven-
ske stats proveanstalt i Stockholm har det dog vist sig at
de vanlige 2—3 % klorkalsium ikke spiller noen rolle
for rustdannelse. Sammesteds er ogsd pavist at 2—3 %
klorkalsium oker trykkfastheten, med 2 % i «A» sement
efter 7 dager fra 253 til 321 kg/em2 (med 3 % i spesial-
sement fra 298 til 408 kg/cm2) og efter 28 dager fra
443 til 482 resp. 582 kglem2. Avbindingen skjer ca. 3
ganger si hurtig ved tilsetning av 2—3 % klorkalsium.
(Se ogsd «Cement och Betong».)
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