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PROFESSOR KOLBJ@RN HEJE

Vei- og Jernbanebygging. Handbok for undervisning og praksis
Av Kolbjern Heje. Professor ved Norges Tekniske Hogskole, tidligere
overingenior ved Norges Statsbaner. 837 s, 905 ill. Pris kr. 56,— innb.
H. Aschehoug & Co. 1941.

Redaksjonen har fra en av professor Hejes
gamle elever ved N. T. H. — avdelingsingenior
Age Falck-Yiter — mottatt nedenstiende an-
meldelse av professor Hejes mye standardverk
om Vei- og jernbanebygging, som det er en
glede & innta pd denne plass, da redakteren
som eldre jernbaneingenier, og sikkert ogsa alle
ingenierer i jernbaneetaten, er samstemmig i
den hyldest og den takk som avdelingsingenior
Falck-Ytter gir uttrykk for i denne omtale.
Den er si god og treffende «som om vi skulde
ha skrevet den selv.» Redaktoren.

Da professoratet i Vei- og Jernbanebygging ved Norges
Tekniske Hegskole ved sin opprettelse ble besatt med
overingenier Kolbjern Heje, ble stillingen betrodd en
mann med fortrinlige forutsetninger for & grunnlegge
undervisningen i dette store og viktige hovedfag.

Fra T. T. L., hvor han som sia mange andre kjente
norske anleggsingenierer fikk sin forste utdannelse, med-
brakte han verdifulle tradisjoner og gjennom senere
studier og et mangearig arbeide i forskjellige av Stats-
banenes virkeomrader satt ‘han inne med ferstehdnds
kjennskap til den fagkrets, som hans undervisning om-
fattet og sarlig til anleggsarbeidets mange hvorledes
og hvorfor. .

Det har alltid vart den erfarne anleggsingenior, som
har talt gjennom professor Hejes forelesninger, som na
for farste gang foreligger i trykt form i en statelig ut-
gave, fra forlagets side utstyrt pa den verdigste mate.
De har gjennomgitt en lang utvikling pa veien fra de
farste handskrevne referater gjennom mange maskin-
skrevne opplag. Denne utvikling skyldes fagkretsens
egen vekst, men stoffets tilrettelegging innen den peda-
gogiske ramme var allerede fra farste stund av gjon
med lykkelig hind, derfor vil gamle elever kunne nikke
gjenkjennende til bade dette og hint — «Heje» er blitt
et begrep for dem i likhet med almanakken, et verktey,
uunnvaerlig som passer og regnestav. S& mangen gang
har de slatt opp i sin gamle handskrevne «Heje» nir hu-
kommelsen skulle friskes opp, de vil nd ga til den nye
for & fA4 bide overblikk og detaljer pd de mange nye
fagomrader, som er kommet til.

Det er nemlig en av de store egenskaper ved dette
verk, at det ikke er storknet i formen. Professor Heje
har ikke neyet seg med 4 <snu bunken», ndr han sto
overfor et nytt kull av tilherere, som prester og aKade-
miske lerere undertiden skal fole seg fristet til. Han har
kritisert og fornyet sitt gamle stoff, han har siktet og
innarbeidet nytt, pA en beundringsverdig mate har han
fulgt med tiden og utviklingen.

Og hvilken utvikling! Da hans lerestol ble opprettet,
14 hovedvekten avgjort pa siste ledd i betegnelsen Vei-
og Jernbanebygging. Det er vel nok fremdeles tilfellet,
men biltrafikkens vekst har fordelt tyngden jevnere, og
nar tkke veifolkene allerede har krevd og fatt en egen
leerestol for sin fagkrets, sid skyldes det innehaverens
vilje og evne til & tilgodese begge hovedgrener av sitt
fag med sine erfaringer og med konsentratet av sine
studier.

Disse har spent over vide felter, mange av de funne
resultater har vart publisert selvstendig eller i «Meddelel-
ser fra Veidirekteren» og «Meddelelser fra Norges Stats-
baner» — de to fagblad, hvor norske anleggsingeniarers
erfaring bunnfeller seg, nar arbeidstravelhetens strem
tillater det.
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En rask g;ennomgﬁe]se av det store og rikt illustrerte
verk viser, at det nye stoff som er kommet til'i de senere
ar i stor utstrekning star i forbindelse med fartseknin-
gen — kravene til & spare tid, som setter sitt preg pa
nitidens kommunikasjonsforhold.

Telesporsmalet har i mange ar beskjeftiget
professor Heje, og flere av hans elever har utdannet seg
til spesialister pa dette felt, hvor vitenskapen na trer
til og seker & lyse opp, mens praksis i lange tider
famlet i blinde og snublet.

Overgangskurver er et annet omrdde med
stigende betydning. Ved veier var slike et ukjent be-
grep for fa ar siden. Overhsyder i kurver star i
intim sammenheng med foregdende.

Lyntog pa norske jernbaner er ikke lenger en drem,
men en oppgave som vil bli gjennomfart.

Veidekksproblemer er et stort og komplisert
omrade for seg med rikelig anledning til spesialstudier.

Fornorskingen av vart tekniske sprak har alltid
ligget forfatteren pa hjerte, og hans evne til & finne gode
norske ord og uttrykk uten & henfalle til overdreven
purisme er velkjent.

Et verdifullt kapitel om Ustikning av veier og
jernbaner er skrevet av professor dr. Tor Eika.
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En detaljert gjennomgaelse og kritisk anmeldelse av
det hele verk vil vaere et stort arbeid — en diskusjon av
forfatterens syn pi de enkelte problemer innen de om-
rader, hvor teori eller praksis ikke har fitt sin endelige
form, herer spesialartiklene til. Denne artikkel er
fremkommet som et uttrykk for norske anleggsingenisrers
respekt og hengivenhet for verkets forfatter og for deres
glede over & ha fatt i handen en stor og verdifull gave
fra ham.

Retningslinjene for sunnt anleggsarbeid pa norsk jord,
som tar hensyn til vart klima, var gkonomi og vart sam-
funns egenart — ja, man kunne si til var folkekarakter —
har Heje trukket opp for tredve norske ingeniarkull og
hans elever virker i offentlig og privat tjeneste over hele
vart land og langt utenfor. Flere av dem sitter som
velmeriterte professorer ved den hegskole, hvor de selv
gikk i lere.

Siste sommer fylte professor Heje 70 &r og passerte
dermed lovens grense for akademisk larervirksomhet.
Men lenge etter hans fratreden vil hans elever virke
videre i hans and. Han har vist dem det grunnlag de
har & bygge pa, fra ham har de de prinsipper de bygger
etter og som de bare nedtvungent forlater.

Age Falck-Ytter.

MALMTRANSPORTEN PA OFOTBANEN 1902-1940
EN OVERSIKT
Av distriktsjef A. Ebeltoft.

Da krigsutbruddet april 1940 sannsynligvis vil markere
et avsnitt i Ofotbanens historie, vil det kanskje ha sin
interesse 4 kaste et tilbakeblikk pd den utvikling banen
har gjennomgatt i de forlepne 38 ar fra den ble épmt
for drift.

Forskjellen mellom det tog pa 10 lastede malmvogner,
som den 18. november 1902 forsiktig ble firt ned ftil
Narvik med 6—7 manns besetning og de 18 til 20 tog pr.
dag som siden 1930 ikke har vart noen sjeldenhet, karak-
teriserer denne utvikling.

Disse togtall, som svarer til en arstransport av. 8 a 9
millioner tonn, var det ikke bare utelukket a transportere
med det materiell som sto til radighet i 1902, men det
overstiger ogsa i hoy grad hva sakkyndigheten den gang
tenkte seg muligheten av.

Spersmalet om hvorvidt Staten skulle overta og fort-
sette det tidligere pabegynte og oppgitte engelske anlegg
av banen ble grunndig behandlet av myndighetene, og
det ble bl, a. innhentet uttalelser om saken fra profes-
sorene Helland, Vogt og Brogger i 1898,

Sistnevnte herrer uttaler seg ogsa om muligheten for
fremtidig omsetning av en sterre mengde malm enn de
1,2 mill. tonn, det i de forste kontrakter med L. K. A, B.
overhodet er tale om & transportere pr. ar. De finner
det ikke usannsynlig at Arstransporten kan komme opp i
4 4 5 mill. tonn og anbefaler derfor, at banen blir plan-
lagt og bygget for dobbeltsporet drift, da de gar ut fra
at en enkeltsporet bane ikke kan transportere mer ean
114 a 2 mill. tonn pr. ar.

Professor Helland mente at hovedinteressen for Norge
ligger i behovet for norsk tonnasje for sjstransporten,
som vil kreve 3 skib pa 1000 & 2000 tonn pr. dag.

De anslag og tall disse forsiktige spAdommer opererer
med er i hey grad blitt overfloyet.

| budsjettaret 1937—38 ble til eksempel transportert
meget ner 8 mill. torn, — med ytterligere ett tog ville
dette kvantum ha blitt overskredet, - og det tross
banen fremdeles er enkeltsporet.

Med hensyn til skibsfarten, si lastes uten vanskelighet
mer enn 1000 tonn pr. time og de ni alminnelige bater
er pa 8 a 12000 tonn dw.

Det gar heller ikke serlig mange norske skib i malm-
traden. Det er ingen populer trafikk blant sjefolk.

Den store skning i banens transportevne skyldes i for-
ste rekke tekniske forbedringer ved linje, stasjoner cg
rullende materiell. En del andre forfeyninger og lemp-
ninger i gjeldende reglementer ma dog o0gsi tas i be-
traktning.

Jeg skal nedenfor i store trekk gjore rede for disse
forbedringer og endringer og behandler dem hver for
seg i tur og orden.

Linjen og stasjonene.

Ofotbanen er 42 km fra Narvik til grensen og ligger
praktisk talt hele veien i stigning 14—17,39/59. Det var
opprinnelig brukt 40 kg/m skinner p4 underlagsplater med
gjennomgiende bolter.

Skinneslittasjen var meget stor i 300 m kurvene, —
banen har nesten ikke rettlinjer — og skinnebrudd wvar
en tid en temmelig alminnelig foreteelse.

Etter forslag fra distriktet ble derfor linjen, unntatt
stasjons- og tomtespor i 1929/30 utskiftet med 49 kg
15 m skinner, i ferstningen med GEO befestigelse. En
gikk dog fort over til beyleplater med kiler, da
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Fig. 1. Lengdeprofil av Ofatbanen.

GEO viste seg uheldig under avsporinger, som man ikke
kan bortse fra, idet skruer og muttere ble klippet av og
flatklemte. (Jfr. Meddelelser fra N. S. B. 1933, side 18.)

Det ble samtidig gjort forsek med sveisede skinne-
skjoter pA heyfjellsstrekningen og i tuneller. Opptil 6
skinnelengder ble sammensveiset. (Jfr. Meddelelser fra
N. 8. B. 1933, side 21.)

Erfaringen tilsier neppe noen fortsettelse eller gjen-
tagelse av dette eksperiment, ihvertfall ikke med termit-
sveising. Etter noen ars bruk sprekker skjotene opp og
utskiftningen volder da stort besver og ulempe.

De i de senere 4r kjopte herdede skinner er syensynlig
lesnet etter den hittil hestede erfaring.

Banen hadde opprinnelig fire metestasjoner ovenfor
Narvik: Djupvik, Stremsnes, Sildvik og Hundalen. Disse
hadde meget forskjellig innbyrdes avstand, nemlig hen-
holdsvis 4,23 — 584 — 7,08 — 8,96 og 12,75 km, den
-siste til Riksgrinsen st. pd svensk side. Dette var selv-
folgelig et hayst uheldig forhold for oppsetting av rutene.
Plasseringen av Djupvik syntes ogsd 4 tyde pa at mot-
takelsen av lastede og avsendelsen av tomtog opprinnelig
var forutsatt 4 foregd pa en annen méte enn tilfellet ble,
idet «Kleven» nedenfor Narvik st. vistnok var regnet med
som avgangsstasjon. Til denne var ogsi planlagt dob-
beltspor fra L. K. A. B.s rangerstasjon, et spor som dog
aldri er blitt lagt.

Da det i 1912 ble nadvendig & anlegge en ny kryssings-
stasjon av hensyn til trafikkens eking, ble denne stasjon
— «Bjernfjells lagt ved km 36,5 og ikke som opprinnelig
forutsatt ved km 25,6 hvor en 300 m horisontal var avsett
hertill. Stasjonsavstandene ville jo derved ha blitt enn4
ugunstigere for rutene. Den lengste stasjonsavstand,

12,75 km, ble na delt i 2 pa 6,7 og 6,0 km. Det var
imidlertid mange ulemper ogsi ved den nye stasjon som
1a i maks. stigning 17,3 9/o. Der var anlagt opplapsspor
for bade est- og vestgdende tog for det tilfelle at de ikke
kunne tas les (om vinteren) respektive ikke kunne
stanses. Hente det at vestgaende tog ikke ble bragt til
stopp fer lokomotivet var kommet over vekselen til opp-
lepssporet, kom toget hverken fram eller tilbake og
trafikken sto. -

Ved overgangen til elektrisk drift pa banen i
1923, ble Riksgrinsen stasjon nedlagt, delvis pa grunn
av sin uheldige og verhirde beliggenhet og dels som
folge av at kjeretidene na kunne avkortes i bety-
delig grad.

Stasjonsavstandene ble imidlertid atter for ujevne, idet
avstanden til nzrmeste svenske stasjon «Vassijavre» ble
hele 13,0 km. Gamle Bjornfjell ble derfor etter distrik-
tets forslag flyttet ca. 4 km narmere grensen, til km 40,4
hvor linjen er horisontal. «Nye» Bjernfjell ble apnet
for drift 1. oktober 1925, samtidig som Djupvik st. ble
nedlagt. Herved ble stasjonsavstandene utjevnet sa langt
det praktisk lar seg gjore og er ni henholdsvis 10,07 —
7,08 — 8,96 — 10,61 og 9,04 km.

Med disse avstander kan man kjore 20 a 24 malmtog
pr. dag foruten to passasjertogpar med en nattpause pa
2—6 timer for linjens vedlikehold og revisjon.

Med et slikt togtall kan en komme opp i ca. 10 mill.
tonns transport pr. Aar.

En ekning ut over denne kvantitet vil etter hva det er
opplyst, kreve meget omfattende utvidelser av bergverks-
driften i Kiruna og kan derfor under enhver omstendighet
ansees som en noksa fjern mulighet.
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Fig. 2. 1. Linjeparti km 7,8. 2. Fagerlia med Brudesloret. 3. Norddalsbrua km 35,05.

Hoyfjellstrekningen voldte serlig de forste r mange
bekymringer og vanskeligheter med snoryddingen, tross
de mange tuneller, overbygg og sneskjermer.

Som eksempel kan nevnes at driftsbestyreren i mars
1903 rapporterer, at banen en stor del av méneden «var
vitterlig ufremkommelig for ordiner trafik», og den
6. mars 1906 ble et tomtog tatt av et sneskred ved km 32
«Fagerlia» og kastet utover skrdningen.

Blant annet for & kunne overvinne disse ulemper serlig
pa heyfjellet fremsatte oberstloytnant Ole W. Lund i
1904 et interessant forslag til omlegging av linjen. For-
slaget ble dog ferst i 1911 i fullt utredet stand forelagt
Arbeidsdepartementet.

Det gikk ut pa & sli en tunnel pd 7500 m gjennom
Katteratfiell fra Hundalen til et punkt noe gstenfor
Riksgrinsen stasjon og derfra videre gjennom en ny
tunnel pia 1500 m til Kopparasen stasjon.

De fordeler en ville oppna ved dette projekt var:

1. Linjen ble 6 km kortere.

2. Stigningen ble redusert fra 17,3 til 9,8 Ofgo for est-
giende og (pa svensk side) fra 8 til 59g0 for vest-
gaende tog.

Nr. 1 - 1942

3. Banens heyeste punkt ble 46,3 m
lavere enn na og endelig

4. Snghindringer og snarydding ville
bortfalle pad heyfjellstrekningen.

Projektet var anslatt til en samlet ut-
gift av ca. 7,5 mill. kroner og besparel-
sen i driftsutgifter til ca. kr. 300 000 ved
en forutsatt maksimal arstransport av
3,5 mill. tonn. Byggetiden var beregnet
til 6 ar.

Departementet innhentet uttalelse
fra Styrelsen, hvoretter det ble still-
het om dette projekt. Samme skjebne
led et samtidig fremsatt forslag av den
i Ofoten meget velkjente Mr. Spear og
som gikk ut pd A flytte linjen over pa
nordsiden om Rombaksfjorden. Banen
ble i sin tid — i 80-drene — ogsd stuk-
ket pa denne side av engelskmennene.

Avforbedringer ved linje og sta-
sjoner for evrig kan nevnes foruten
elektrseringen i 1922/23, store
rasforbyggingsarbeider Dbe-
stiende av armerte betongtak, ras-gref-
ter og murer i de bratte fjellskrenter oven-
for linjen, sammenlagt arbeider til flere
hundre tusen kroners verdi. De ble pa-
begynt i slutten av 1920-arene og fort-
satt like til 1939, da en ansid det vesent-
ligste unnagjort. Videre ma nevnes
sporutvidelsene pa samtlige stasjoner,
forst til 40 vognstogene i 1914 og senere
til 50 vogns tog. Dette arbeid ble av-
sluttet med utvidelsen av den trangeste
og vanskeligste stasjon Hundalen i 1933.

Narvik stasjon fikk elektrisk stillverk
og sikringsanlegg i 1928 og de ovrige
stasjoner elektriske lyssignaler i 1933.

Elektriske avgangssignaler er ogsi
etter distriktets forslag oppsatt pa alle
stasjoner og er ogsd etter de erfarings-
messige fordeler disse brakte med sig,
senere innfert si vel ved LKAB ranger-
stasjoner som i Kiruna. Fordelene bestar vesentlig i
hurtigere og sikrere togekspedisjon, idet stasjons- og
togpersonalet i sngstorm og tiket ver slipper & traske
fram og tilbake langs de 350 m lange tog for & fa gitt
avgangssignal (signal 5).

For denne ordning og for en del andre lempelser i
Tr.bestemmelser matte det utferdiges szrlig reglement
gjeldende for Narvik distrikt alene.

Det sier seg selv at telegraf og telefonledninger led
sterkt og kostet meget i vedlikehold i vinterens sngstormer
og bra varforandringer. De er derfor na lagt i kabel
over hoyfjellstrekningen, et arbeid som ogsa vil bli gjort
for den resterende del av banen. Bevilgning hertil er
tatt med pa de siste ars budsjetter.

Til slutt kan nevnes at det foreld forslag og planer til
utvidelse av Narvik stasjon bl. a. med oppferelse av ny
stasjonsbygning. Disse planer er det ved krigens uf-
brudd forelebig satt en stopper for.

Lokomotivparken.

Ofotbanens forste malmtogslokomotiv ble levert i 1902
av Winterthur, Sveits, hvor nordmannen Kjeldsberg var
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direkter. Det var 6 st. 1| — D — 0 compound-maski-
ner med 106 tonn tjenestevekt og maks. 15,8 tonn hjul-
trykk. De var vistnok Europas sterste lokomotiver pa
den tid og kostet kr. 91360 pr. st. levert «i komplet
ferdig, montert og prevet stand pa Narvik Station ved
Ofoten Fjord beliggende ved Lofoten i Norge» som det
kuriost nok heter i kontrakten av 5. oktober 1899, Ytter-
ligere 3 lokomotiver av denne type ble i drene 1909—10
levert av Hamar Jernstoberi og mek. Verksted. Dette
var vel litt av et eksperiment, da verkstedet ikke hadde
bygget sa store lokomotiver for og «sveiserne» som de
gjerne kaltes, hevdet seg som overlegne i driften. Searlig
den ferste av Hamarmaskinene, som ble bygget under
verkstedstreiken 1909, gikk under navn av «Evighets-
maskinen» pa grunn av sine hyppige besek i verkstedet.

Senere ble dog levert utmerkede lokomotiver fra
Hamar, forst to 1 — D — 0 i 1911 av praktisk talt
samme vekt og type som «sveiserne», men med over-
heter og i arene 1913—20 7 store 0—E—O0 lok. for
40 vogns tog. Som eksempel pa prisstigningen i denne
periode kan nevnes at det for disse lokomotiver ble
betalt kr. 98 560 pr. stk. i 1913 og kr. 305 159 i 1920.

Samlet kostet lokomotivparken i Narvik (ekskl. skifte-
lok.) noe over 2 millioner kroner. Etter innferingen av
elektrisk drift er det etterhanden avgitt damplokomotiver
til ca. 1,5 mill. kr. verdi til andre distrikter, mens 3 «svei-
sere» er opphugget. Til lokomotivenes dragkraft og
belastning skal jeg nedenfor komme tilbake.

Da Ofotbanen i 1923 ble elektrisert lante NSB til =n
begynnelse svenske lokomotiver til driften. De norske
elektriske lokomotiver ble levert i &rene 1925—29,
i alt 10 st., hvorav 5 stk. «boggilokomotiver» fra Brown
Boveri og 5 «dobbeltlokomotiver» fra «Wassegs. Hamar
og Thune deltok i leveransen av alle lokomotiver. De
kostet gjennomsnittlig ca. kr. 600000 pr. stk. En ma si
at begge typer var befengt med atskillige «barnesyk-
dommer», som det tok ir 4 overvinne. 1 Arene narmest
krigsutbruddet var en imidlertid kommet si langt i dette
forbedrings- og utskiftningsarbeid at driften i det vesent-
ligste kunne sies 4 g tilfredsstillende.

Etter den innvunne erfaring stir dog en del enskemal
tilbake med hensyn til konstruksjonsdetaljer og disse vil
bli tilgodesett ved gjenoppbyggingen av de under krigs-
operasjonene edelagte maskiner. Blant de anordninger
som vil bli sleyfet er generatoren for regenerering av
strem under kjering fra grensen til Narvik. Den har
vist seg lite praktisk brukbar og av tvilsom verdi.

Den elektriske drift har vist seg dampdriften overlegen
bade i ekonomisk og andre henseender, som jeg neden-
for vil komme tilbake til.

Vognparken.

Den opprinnelige malmvogntype er i alt vesentlig bi-
beholdt. Det er en freakslet spesialvogn med 35 toin
lasteevne og egenvekt ca. 11 tonn. Den temmes ved
apning av to bunnluker over malmrennene pa skipnings-
kaien direkte ned i skipsrommet. Den malm, som skal
lagres i Narvik temmes pa en <«omlastningsviadukts,
hvorfra den i decauvillemateriell kjeres pa opplaget.
Dette kan ta ca. 2 mill. tonn som er nok til 3—4 méneders
skipning.

Det har ogsa veart gjort forsek med andre malmvogns-
typer, nemlig en fireakslef i 1905 (20 st.) og en do. i
forbedret utgave i 1924. Sistnevnte hadde 53 tonn laste-
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evne og manevrering av bunnlukene ved trykkluft. Begge
typer ble fort forlatt og ingen av dem gar i trafikken
pa banen,

De forste vogner kostet ca. kr. 4500 pr. st. altsi ca.
kr. 0,40 pr. kg. Omkring 1925 var prisen mer enn for-
doblet (ca. kr. 0,85 pr. kg). Etter overenskomsten mei-
lom den norske og svenske stat av 1898 skulle hver
forvaltning holde et antall vogner, svarende til banens
lengde pa begge sider av grensen. Avstanden Narvik
—Kiruna er ca. 170 km og den norske andel skulle altsi
utgjore 42/170 = ca. 1 av det til enhver tid nedvendigc
antall for trafikken pa Narvik.

Dette finnes ved a dividere arstransporten med pro-
duktet av turtall, lasteevne og en koeffisient som tar hei-
syn til det antall vogner, som til enhver til er under
reparasjon og revisjon og som har svinget mellom 5 og
10 %. Koeffisienten blir altsa 0,95—0,90.

Turtallet regnes na til 70 turer pr. ar. Til en transport
av f. eks. 8 mill. tonn kreves etter dette 3600 vogner,
idet gjennomsnittslasten er ca. 35,3 tonn.

I januar 1903 besto vognparken av 500 svenske og
75 norske vogner, i 1914 henholdsvis 1624 og 450, og i
1931, da siste anskaffelse fant sted, av 3494 og 913, til-
sammen 4507 vogner. | disse tall inngar dog ogsa de
firekaslede som ikke brukes og liksd det antall som i
tidens lop er utrangert etter wheld o. 1.

Regner en antall av norske vogner til 900 ses at for-
holdstallet stemmer bra med forutsetningene for en tran-
sport av 8 mill. Det overskytende antall vogner brukes
i trafikken Kiruna—Lulea.

Etter forrige verdenskrig ble det (i 1923) av visse grun-
ner fra svensk side foreslatt at antall vogdegn i
begge land skulle legges til grunn for forholdstallet
mellom norske og svenske vogner, istedenfor som nevnt
banelengden. Den foretatte telling ga imidlertid det
uventede resultat at Norges andel derved ble 32 istedet-
for 25 9. Spersmalet ble da fortolket derhen at
okingen av vognparken etter den tid skulle skje etter den
nye regel og av 150 nye vogner ble 55 levert av norske
verksteder.

Fra 1925 ble nye vogner levert med rullelagere liksom
utbytting av glidelagere med rullelagere ble iverksatt pa
alle eldre vogner. Utbyttingen kostet gjennomsnittlig
sv. kr. 1500 pr. vogn og da det dreide seg om 3300
vogner kom dette arbeid pa ca. 5 mill. kroner.

Ved denne foranstaltning ble imidlertid antall vogner
pr. tog oket med 10 % som felge av den reduserte mot-
stand, dvs. til 44 for lastede tog og til 50 for tomtog.
De siste fikk derved med bremsevognen to aksler mer
enn maksimalt tillatt etter norske bestemmelser og ned-
vendiggjorde dispensasjon fra disse.

Temmingen skjer som nevnt ved at bunnlukene apnes.
Om vinteren fryser imidlertid malmen i vognen til en
massiv masse og mange midler liketil dynamitt er for-
sokt for & overvinne denne vanskelighet.

I tyvedrene oppferte ogsa L. K. A. B. en «vogn-
vender» (fra Brown Hoist U. S. A.) som snudde opp
ned pa de lastede vogner, samtidig som lufthammere
hamret los pa vognkassen utvendig. Den svarte vistnok
ikke til forventningen hva effektiviteten angar. Dessuten
matte all oljen som rant ut av akselkassene erstattes,
liksom den natt og dag holdt et eredevende fleven.
Narviks befolkning gleder seg i hvert fall over at den
ikke mer er i drift.




6 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

Den hittil mest effektive mate a fa den frosne malm los
pa er den nd brukte damptining. <«Tineanlegget» har
to 450 m2 Wilcox vannrerkjeler med en kapasitet pa
14000 kg damp pr. time. Overtrykket er 10,5 kg/om2.

Der tines 150 vogner ad gangen ved at damp fra et
ledningssystem feres gjennom huller i vognkassen inn i
malmlasten. Tiningen tar fra 6 til 12 timer. Et lig-
nende anlegg fins i Lulea.

Bremsesystemet.

Nedkjeringen av de tunge malmtog over det praktisk
talt kontinuerlige og sterke fall fra grensen til Narvik
voldte syensynlig mange bekymringer og engstelser ved
banens apning. Det ble saledes pa et mate i Stockholm
20. august 1902 bl. a. bestemt at det til & begynne med
bare skulle kjores ett tog pr. dag i hver retning. Tog-
storrelsen skulle vare 22 vogner, men etter Styrelsens
ordre ble det ikke tatt med mer enn 10.

Da Styrelsen i januar 1903 fikk rede pa at togsterrelsen
alt var blitt eket til den forutsatte, svarte driftsbestyreren
pa en forespersel herom:

«Ved at prove os frem har vi nu bragt det til at tage
20 a 22 vogn pr. tog med 5 mand (1 kondukter og
4 bremsere) og som kjeres med fuld sikkerhed.»

Man stolte syensynlig ikke ubetinget pa den automa-
tiske Westinghousebremse alene. Systemet var jo ogsa
nytt og uprevd her i landet og personalet uten ovelse i a
handtere det. Dette viste seg ogsa pa farten. Den auto-
matiske bremse kan som kjent ikke slakkes ut uten at den
forst lasnes helt og deretter igjen tilsettes mindre hérdt.
Folgen var ogsd at fartskurven, som ble opptegnet i en
«Hausler» hastighetsmaler sa ut som det villeste alpe-
landskap med skarpe takker og tinder og likesd dype
daler. Papirstrimmelen ble hver dag levert til verks-
mesteren til kontroll og nade den lokfarer som hadde
overskredet maksimalfarten!

For a bedre dette forhold ble de sakalte «trykkholdere»
innfert fra 1. oktober 1904. Dette var vektbelastede ven-
tiler, som holdt tilbake et trykk av 1 kgfem?2 i vognenes
bremsesylindre under utslakning av bremsene. De var
imidlertid til like mye bry som til gagn, serlig ved at
hver enkelt sylinder matte tommes for toget etter et sta-
sjonsopphold igjen kunne startes.

Noen effektiv bedring ble det ikke fer den «ikke
automatiske» Westinghouse bremse ble tatt i bruk i april
1914. Kgl. Jarnvigsstyrelsen tok allerede i 1911 opp
spersmalet om innferselen av dette system, som hadde
vert brukt pi de ungarske baner fra 1908. Den aute-
matiske bremse alene ville — ble det sagt — veaere meget
utilfredsstillende for de togstorrelser som var forutsatt
fremfart med elektriske lok. fra 1914 over Riksgrédnser-
banen.

Det forste provetog, utstyrt med <hjelpeledning» som
bremsen wvanligvis blir kalt, kjertes 14. juli 1911, men
forst i april 1914 var alle vogner og lokomotiver utstyrt
med ledninger og ventiler s& en kunne ga over til almin-
nelig bruk av den.

Hjelpeledningen var en stor forbedring. lkke bare
kunne farten holdes jevn og de tidligere forekommende
stet og rykk i togene unngés, men ogsa folelsen av & ha
fatt dobbel sikkerhet med hensyn til bremsingen hadde
en meget stor virkning.

Den elektriske bremsing ved regenereringen fra de
elektriske lok. var som nevnt av tvilsom verdi og lite
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populer blant personalet, da den var noe lunefull &
manevrere. Etter beregningen skulle 22 vogner bremses
«elektrisk», mens den evrige del av toget matte luit-
bremses. Det skulle med andre ord bety en besparelse pa
bremseklosskontoen, som for evrig er meget stor. Dette
var dog vanskelig & konstatere, da mange faktorer hadde
innflytelse pa forbruket.

Bremsernes antall var som nevnt 5 til 4 begynne med,
men allerede fra juli 1904 ble taliet redusert til 2 «fordeit
over toget».

Fra juli 1914 ble det ytterligere redusert til 1 mann og
han tillotes fra oktober samme ar a ta plass pa lokomo-
tivet ().

Med to mann — togferer og kondukter — kjertes sa
like til 1929—1930 da ogsd kondukteren ble slayfet. (Pa
svensk side kjortes da pad strekningen Kiruna—Lulead
60 vogns malmtog ufen kondukter og bremsevogn.)

Om vinteren var det bade en sur og farlig jobb a vaere
bremser. Malmvognene hadde ingen bremsehytte og de
matte derfor std ute og holde seg fast i vognkassen i
snestorm og bitende kulde under kjeringen fra grensen
til Narvik. De ble utstyrt med svare hundskinnspelser,
som imidlertid fres like stive som bremserne selv. Ved
et par anledninger hendte det, at bremsere som forsskte
a komme fra vogn til vogn for a tilsette skruebremsene
ramlet av toget og det tjenestgjor enna folk, som har
mén etter slike ublide luftreiser.

[ 1912 ble det til prove laget et slags bremsehus av
sykkelror og seilduk, men ingen ville bruke det, da en
fryktet for at stormen ville rive det lss under farten.

Ja det var ingen spek a vare bremser pd malmtogenc
og det er et held at alle kom s pass godt fra det som
tilfelle er.

Snorydding.

Som nevnt var sneen en brysom herre & mestre, sarlig
de ferste 10—15 ar og det bade i form av de fryktelige
snpstormer, som kan rase i dager — ja i uker ad gangen
pa hayfjellet fra oktober til mai, og som skred fra de
bratte lier over linjen fra Djupvik (Tettapartiet) til
Norddalsbrua.

Man grep jo serlig til overbygg, hvorav det for tiden er
28 stk. med en samlet lengde av 4236 m — og sno-
skjermer.

Plasseringen av disse har det alltid veert svart delte
meninger om og det er ikke fa av dem som i tidens lep
er blitt flyttet bade hit og dit. Det er for tiden over 7 km
skjermer langs banen.

Sneryddingen ble ellers besarget av lokomotivplogene,
en vingeplog (som regelmessig sporte av under kjsringen)
og en har av sneskuffere. En kunne ha opptil 200 av
dem samtidig i arbeid.

Som rimelig var gikk der med svare belsp til dette
arbeid. Det kulminerte i 1921—22 med en samlet utgiit
pa ca. kr. 366 000, heri medregnet anskaffelse av maie-
rialer til overbygg og skjermer. En ma dog ogsa ta den
da radende dyrtid i betraktning, indekstallet var ca. 300.

De store utgifter til tross var imidlertid snghindringene
en arsak til stadige og store ulemper for toggangen, sarlig
i dampdriftens dager, da togene ble overtatt av norske
lok. pA Riksgridnsen stasjon. Det mest drastiske eksem-
pel herpd var at et togsett snadde ned pd denne stasjon
og matte bli stdende der til snelgsningen om varen. Men
sely stasjonsopphold pa 15—20 min. kunne vaere skjeb-
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nesvangre i si mate under snestorm. Togene ble gjen-
feket og fres fast med avslitte koblinger til felge, som
igjen forverret situasjonen.

En radikal bedring i disse forhold ble forst oppnadd
da en i 1924 etter svensk menster begynte med sporrenser-
kjoring i ordinere tog. Sporrenservognen gar sist i
toget og har to skjer, som lager 30 ¢m brede renner
langs skinnestrengene. Midtpartiet blir staende igjen i
heyde med skinneoverkant. 1 1925 fikk man ogsa ordnet
med ldn av det svenske sneryddingsmateriell, skraper og
rotorplog og siden den tid kan en si at sneen ikke har
voldt mevneverdige vanskeligheter, Det var dog ingen
lett affere 4 fa ordnet. Det var mange betenkeligheter
a overvinne og i Narviks aviser fremkom de mest ener-
giske protester mot pa denne méate 4 ta fra sneskufferne
deres faste vinterarbeid.

Bade utlan og kjering er enkelt og greit ordnet. Det
ryddes jo gjerne samtidig pa svensk side av grensen
og materiellet gjor bare narmest en avstikker nedover
til Sildvik om natten. Lengere ned er det meget sjelden
nadvendig a ga.

Na lanes bare selve rotorplogen (med lokomotiv).
Skraper og sporrenservogn har distriktet selv og de
kjorer delvis igjennom til Abisko. «Sporrenseren» man-
ovreres med trykkluft fra en beholder som «lades» i
Narvik. Utgiftene til sneryddingen er ogsa gatt betrak-
telig ned. Mens de i femaret 1919—20 til 1923—24 var
gjennomsnittlig ca. 262 000 kr. pr. ar, var det tilsvarende
tall det siste femar for krigen ca. kr. 130 000, eller under
halvparten. Dette er for sa vidt noenlunde rimelig etter
indeksen, men samtidig er 4 merke at det i aArene 1938
—40 matte foretas ekstraordinzr utskifting av ratne
overbygg. Trekker en fra utgiftene hertil ville belepet ha
dreid seg om ca. kr. 100000. 1 denne forbindelse kan

Fig. 3. 1. Sneoverbygg av tre.

2. Utskibningshavnen i Narvik.

Fig. 4. Riksgrinsen stasjon snovinteren 1910-11.

ogsa nevnes at en er gatt over til den svenske type av
overbygg med flatt tak og utover heldende vegger. De
har en merkelig evne til 4 holde seg ren for sne, mens den
gamle type med sadeltak og loddrette vegger ble helt
begravd i snefanene. Bolgeblikk er ogsa forsekt il
taktekning, et eksperiment det ennid gjenstir & haste
erfaring om,

Trafikkens vekst.

Som fer nevnt ble det pa metet i Stockholm 29.
august 1902 bestemt at trafikken — beskjedent nok —-
skulle begynne med et tog hver vei pr. dag. Etter 8—14
dager skulle togantallet okes til 2 og mot arets slutning
til 3 hver vei. Ut pa sommeren 1903 skulle det kjeres
4 og for det mulig pakrevde 5. skulle det bli gitt 30
dagers varsel. Men mer enn 6 tog pr. dag skulle dat
ikke bli tale om og dette skulle da tilsvare den forutsatte
maksimaltransport og skipning av 1,2 mill. tonn pr. ar.
Dette motsvarer altsa 200000 tonn pr. tog pr. ar, mens
en na regner med ca. 447 000 — en pkning pa 223 %.

De farste togruter var oppsatt med 2 tog hver vei med
20 km/time for oppgaende og 18 km/time for nedgaende
tog. De var approbert av selve det Kgl. Departement
den 7. november 1902, (Denne approbasjon av rutene
holdt seg for evrig som kjent i mange ar.)

Etter disse ruter brukte togene ca. 2 timer fra Narvik
til Riksgriansen og ca. 214 time den annen vei.

Né bruker bade opp- og nedgiende tog noen minutter
over 1 time og farten er altsd praktisk talt fordoblet.

Spersmalet om hvor mange vogner lokomotivene skulle
trekke var gjenstand for mange overveielser og antallet
ble stadig forandret i lopet av de forste 5—6 ar. Tallet
som opprinnelig var fastsatt til 22 var i 1905 kommet opp
i 26. 11907 ble det bestemt at det skulle tas med 26 om
vinteren og 28 om sommeren og i 1908 fikk en de sikalie
«trykte tabeller» som skjelnet bade mellom vinter og
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sommer og hest og var. De var noksa stivt teoretisk
oppsatt og ble en del tillempet brukt i praksis.

S4 kom i 1914 0—E—0 lokomotivene som tok 40 vogner
og endelig de elektriske lokomotiver, som etter utskiftin-
gen av malmvognenes glidelagere, tok 44 lastede eller 50
tomvogner.

Da en del malmtog ogséa tar med ordinaere godsvogner
blir det gjennomsnittlige antall malmvogner pr. tog no=
mindre enn ovennevnte tal angir. Gjennomsnittstallet har
oket slik:

Ar ... 1904 1914 1924 1934 1938
Antall .. 21,79 2583 3424 40,42 4235

som er det heyeste hittil.

Som felge herav er da ogsa nettolasten pr. tog oket fra
gjennomsnittlig 740 til 1500 tonn. Og for & ta med ct
par illustrerende tall kan nevnes, at mens det i 1903
ble kjort ca. 1300 tog med tilsammen 32000 vogner, ble
det i rekordaret 1937 kjort 5160 tog med 218 470 vogner.

Den offisielle statistiks oppgave gir en ogsa et sterikt
inntrykk av banens tunge trafikk. Mens der f. eks. over
Ofotbanens 42 km i 1937—38 ble kjort meget neer 8 mill,
tonn, ble det over Statshanenes evrige ca. 3600 km i alt
kjort ca. 4,5 mill. tonn. Som innledningsvis bemerket
viser disse tall en utvikling som sakkyndigheten ved ar-
hundreskiftet ikke tenkte seg muligheten av.

]
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Skjent det i denne oversikt bare var meningen & gjore
rede for de endringer som de tekniske forhold ved banen
har undergatt i de forlepne ar tar jeg ogsd med et par
data vedkommende okonomien, narmest for a belyse
hvor store interesser som knytter seg til driften av
denne bane.

For 4 holde meg til det tidligere nevnte ar 1937—38
svarer arstransporten i dette til ca. 26 500 tonn pr. dag.
Setter en verdien av 1 tonn malm anslagsvis til kr. 20,—-
(den virkelige pris er ikke tilgjengelig), representerer en
dags trafikk atskillig over en halv million kroner.

| driftsutgifter var transporten dette ar nede i ca. 38
gre/tonn, altsa praktisk talt 1 ere pr. tonnkm. Hertil
kommer imidlertid forrentning og amortisasjon av den
nedlagte kapital og denne utgjer et heyere belop.

Denne pris har for svrig svinget ganske voldsomt og
har nadd det mangedbobelte belep i de ar transporten
av forskjellige grunner har ligget nede. Sdledes f. eks.
under forrige verdenskrig, i streikedret 1928 og i krise-
arene 1931—34. Rekorden ble dog nadd i 1920 med de
da gjeldende fantastisk heye kullpriser og var ca. kr. 3,30
pr. tonn eller ikke langt fra det O dobbelte av prisen i
1037—38.

Minimum viser 1905 med ca. 26 ore pr. tonn. Tar en
imidlertid hensyn til at pengeverdien fra den tid er sunket
henimot 50 ¢, har altsd den elektriske drift tross de
store kapitalutlegg ogsa wkonomisk vist seg & veere damp-
driften overlegen.

HVOR STOR DEL AV STATSBANETRAFIKKEN AVVIKLES
MED ELEKTRISK DRIFT?

Av kontorsjef L. Foss.

Lengden av de statsbanelinjer, som drives elektrisk,
er na oppe i 494 km og utgjer bortimot 12 % av hele
banenettets lengde. Vil man finne ut hvor meget disse
linjer under normale forhold avvikler av statsbanenes
samlede trafikk, ma man ferst ha pa det rene hva det
i dette tilfelle ber forstaes ved «trafikk», og hvilke en-
heter dette begrep kan males med.

De alminnelige mal for trafikkytelsen, nemlig person-
kilometer og gedstennkilometer, gir ikke noe tilfreds-
stillende uttrykk for hele trafikken fordi disse to enheter
driftsmessig sett er av sa vidt forskjellig art og valens
at de ikke kan summeres.

Nettotonnkilometer som omfatter person- og
godstransport under ett, er heller ikke noe brukbart mal
for trafikken, fordi de forskjellige transportobjekter i for-
hold til sin egen vekt legger vidt forskjellig beslag pa
vognplass og vognvekt. | driftsaret 1938—39 falt det
siledes ved statsbanene gjennomsnittlig 22,8 tonn vogn-
vekt pr. tonn reisende, mens en tonn gods gjennom-
snittlig bare la beslag pa 1,2 tonn vognvekt.

Bruttotonnkilometer er heller ingen tilfreds-
stillende malestokk for trafikkmengden. Denne statistiske
enhet gir i det hele tatt liten orientering bl. a. fordi den
blander sammen de to vesensforskjellige bestanddeler av
togvekten, nemlig den trekkende og den trukne del. For-
holdet mellom trekkraftaggregatets vekt og den evrige
(«tilhengte») togvekt varierer sterkt fra bane til bane,
idet bl. a. banens trasé, trafikkens art og de anvendte

lokomotivtyper virker pa dette forhold. Hvor sterkt det
varierer fremgar av folgende eksempler, hentet fra sta-
tistikken for 1938—39.

Vekt av trekkraftaggregat pr. 100 tonn tilhengt togvekt:

Drammenbanen .......... 357 tonn
Bratsbergbanen ......... 370 »
Solerbanen  ............. 38,1 »
Kongsvingerbanen ....... 395 »
Dombasbanen ........... 447 »
Randsfjordbanen ........ 464 »
Bergensbanen ........... 51,3 »
Hovedbanen ............ 52,9 »
Ostfoldbanen ............ 595 »
Gjevikbanen ............ 60,8 »
Raumabanen ............ 639 »
Merakerbanen ........... 64,7 »
Dovrebanen ............. 65,0 »
Numedalsbanen ......... 66,1 »
Nordlandsbanen ......... 733 »

Serlig er bruttotonnkm en uklar mélestokk i et tilfelle
som her, der det gjelder en sammenligning mellom elek-
trisk drift og andre driftsmater. Under ellers like for-
hold skulle nemlig elektrisk drift kreve relativt mindre
lokomotivvekt enn dampdrift.

P4 baner som Hovedbanen, @stfoldbanen og Drammen-
banen som bare delvis er elektrisert, er det dessuten for-
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bundet med et uforholdsmessig stort arbeid a finne ut
hvordan bruttotonnkm — som bare gjeres opp pr. ar for
hver bane — fordeler seg pa den elektriske og damp-
drevne del av banen. Langt bekvemmere faller fordelin-
gen av akselkilometer som gjeres opp pr. maned .

Akselkilometer gir i seg selv et ganske godt uttrykk
for trafikkmengden, og ved a multiplisere denne enhet
med den gjennomsnitttlige bruttovekt pr. aksel for hver
bane far man fram tonnkilometer av den tilhengite
togvekt for hver bane.

For 4 beregne tonnkilometer av tilhengt togvekt for
elektrisk drift pa baner som bare delvis er elektrisert, er
man henvist til a benytte den gjennomsnittlige brutto-
akselvekt for hele banen da man ikke kjenner tallet s&r-
skilt for den elektriske parsell. Den uneyaktighet man
derved begdr, antas imidlertid a bli helt ubetydelig.

Ved pa denne mate a benytte tilhengt togvekt som
malestokk far de na elektriske strekninger folgende andel

av trafikken, statistikken for

1938—30:

utregnet pa basis av
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Tonnkm av
tilh.togvekt
mill.

162,4
2477
225,6

Midl.
bruttovekt
pr. akseltonn

23,2 70
35,0 6,9
30,9 3
14,5 8,4 122,6
17,0 6,9 123,5
0,23 6,0 1,4
122,2 s 8832
46,3 8,0 410,0

168,5 = 1293,2

Akselkm
mill,

Banestrekning
Oslo—Lillestram
Oslo—Moss—Kornsjo ..
Drammenbanen
Bratsbergbanen
Drammen—Hjuksebo

Granvinbanen

Sum ekskl. Ofotb. .....
Ofotbanen

Tilsammen . ...

Antallet av tonnkm tilhengt togvekt belpp seg i samme
driftsar for statsbanene i alt til 3198 mill. inkl. og 2788
mill. ekskl. Ofotbanen.

Etter dette blir den del av trafikken som avvikles
elektrisk 31,89 nar man ser bort fra Ofotbanen og
40,4 9% nar denne bane tas med.

Man ma vare oppmerksom pa at Ofotbanen hadde
ekstraordinzer stor trafikk i 1938—39.

VALDRESBANEN FOR OG NU

Av avdelingsingenior, fung. baneinspektor C. Due Stang.

Ved beslutning av 20. mai 1899 samtykket Stortinget
i at der til anlegg for privat regning av en tertieer jern-
bane fra Eina st. pa Kristiania—Gjevikbanen til Fagerncs
i Nordre Aurdal i Valdres beregnet til kr. 3 895000 for
en banelengde pa 109 km, ydes et bidrag av inntil
kr. 2 095 000.

Konsesjon ble gitt ved kongelig resolusjon av 2. sep-
tember 1899, og bevilgningene ble gitt pa grunnlag av et
anbud fra kontrakter Serensen.

De planer og overslag, som la til grunn for dette anbud
var en del mangelfulle, idet det for en stor del ikke
forela undersekelser. Overslaget for strekningen Eina—-
Odnes var saledes — som det heter i Stortingsproposisjon
nr. 71 for 1898—1899: «afgivet paa grundlag af hr.
Serensens kjendskab til terrenets,

De ved anbudsinnbydelsen utlagte karter og profiler
refererer sig til dels ikke til den linje som skulle bygges.

Arbeidet pa banen ble satt i gang varen 1900 fra Eina,
og den ble etter hvert apnet for drift til

Dokka 28. november 1902,
Tonsasen 1. november 1903,
Aurdal 11. oktober 1905, og til
Fagernes 1. oktober 1906.

Da banen var ferdig til Tonsasen holdt det pa &
stoppe opp, idet det viste seg at det bevilgede belsp
ikke strakk til. Etter en del skriverier og betenkeligheter
ble det nedvendige belep bevilget og banen ble fullfort
til Fagernes.

De samlede utgifter ble kr. 4 484 500.

For evrig henvises til en redaksjonell artikkel om
Valdresbanen i «Meddelelser fra Norges Statsbaner»
nr. 6 for 1937 i anledning av at Valdresbanen 1. juli 1937
ble overtatt av N. S. B.

Valdresbanen har sin berettigelse bade som samfards-
middel for den stadig okende person- og godstrafikk fra

de store distrikter, som naturlig sogner til den, og dess-
uten ogsa alle betingelser for a4 bli en forsteklasses
turistbane.

Pa den farste strekning — fra Eina over Trevatn til
Skrukli — gar den over ett forholdsvis flatt uoversiktlig
skogterreng, men etterat Skrukli er passert ligger plut-
selig hele Randsfjorden ett par hundre meter under en,
og sa gar det i jevnt fall langs fjorden forbi Fall, Hov
og Fluberg til Odnes.

Neste stasjon er Dokka, som er et knutepunkt for
trafikken fra de tilstetende dalferer.

Fra Dokka, som ligger ca. 150 m o, h., gar det sa opp-
over igjen vel et halvt tusen meter forbi Nordsinni
og Etna opp til Tonsdsen som ligger pd toppen,
682 m o. h. Ettersom toget klatrer opp langs Etnadalens
sydside far man et flott utsyn over hele dalferet med
snodekte fjell i bakgrunnen.

Etterat Tonsasen er passert dpner det vakre Valdres
seg foran en og man har et flott utsyn pa hele strek-
ningen Bjergo—Aurdal. Som lengdeprofilet fig. 1 viser
gir det nd jevnt nedover fra Tonsasen pa 682 m il
Leira, som ligger 372 m o. h. Kort etter er man pa
Fagernes, Valdresbanens endestasjon. Navnet taler
for seg sjol om naturen pa dette sted.

Fra Fagernes gar bilruter til strek, som herer til lan-
dets storste turistattraksjoner.

Valdresbanen ble som nevnt bygd som privat tertier-
bane og kravene til underbygging, overbygging, stasjons-
bygninger og materiell var meget beskjedne.

Noen masseutskifting ble vistnok ikke foretatt under
anlegget og da banen lange strekninger gar over leir-
holdig grunn, har baneavdelingens folk i alle &r hait
et svare strev med skoring fra november til ut i juni
hvert ar.

Etter at N. S. B. overtok V.b. har det veart tatt
en rekke nivellemanger for & f4 telehivingen kartlagt, og
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som fig 2 viser er det ganske store variasjoner mellom
skinnegangens sommer- og vinter«profil», markert hen-
holdsvis med helt opptrukket og streket linje pa fig.

Som det ses er det telekuler tett i tett — til dels over
20 c¢m ‘heye, sa det er forstaelig at en enkelt banefor-
mannsavdeling kan ha over 8000 skorer & legge inn
hvert ar.

Alt dette skoringsarbeid betinger selvsagt ganske store
ekstrautgifter foruten at svillen pa grunn av den stadiz
spikring og plugging far en sterkt forkortet levetid, samt
at skinnegang og rullende materiell blir utsatt for unor-
mal oket slitasje, liksom telehivingen ogsad selvsagt
alltid eker risikoen for avsporing.

Masseutskifting drives na hver sommer s langt bevilg-
ningen rekker og de varste partier er etter hvert ut-
bedret. Men star en pa lokomotivet i telelasingen om
varen vil en fremdeles mange steder ha falelsen av a
bevege seg pad gyngende grunn.

At det ble gjort hva gjores kunne for a spare pa pla-
neringsutgiftene viser linjestrekket, idet 16 9% av bane-

lengden har 180 m kurveradius og 28 % har radier pa

mellom 180 og 200 m.
Permanente gruspeler eksisterte selvsagt ikke pa V.b.

og i tidens lep har derfor skinnegangen forskjovet sez

ikke sa lite.
[ de skarpe 180 m kurvene virker centrifugalkraften

sterkt og telehivingen kaster skinnegangen hit og dit.

Pilheydemalinger, som na foretas arlig viser at mange
kurver ikke tilnzrmelsesvis er sirkelformet. [ en 180 m

kurve kan radien saledes variere fra 145 til 250 m. |1

a'minnelighet er den da tilnermet parabelformet, men
enkelte kurver er ujevne med flere «toppers.

Kurveretting blir nd etter hvert foretatt etter Rabstads
metode og skinnegangen utfestes med gruspaler etter
N. S. B. normaler for kurver med R < 250 m, idet man
regner med etter hvert 4 fa utslaket de fleste kurver med
radius under 250 m.

I de henved 40 ar Valdresbanen ble drevet som privat-
bane var det selvsagt om a gjere a fa budsjettet til a
halansere, og — som det ses av felgende utdrag av

Jelekuler pa Valdresbarer.
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Ove-sikt over Valdresbanens budsjetter 1910-1937.

11

Ar 1910 1914 1920 1925 1930 1935 1937
Inntekter (tusen kr.)
Persontrafikk........... 126,9 150,0 | 556,9 4846 268,7 259,1 308,4
Godstrafikk ............ 119,9 155,4 530,3 572,7 343,3 203.8 373,8
Andre inntekter ........ 1,8 8,2 < 5,2 3,8 _ 9,0 18,5
bt £y ] SRS 248,6 213,6 1098,4 1062,5 ' 615,8 561,9 700,7
Utgifter (tusen kr.)
Trafikkavdeling ........ 51,2 72,6 230,6 196,1 138,2 123,6 | 136,0
Maskinavdeling ......... 61,4 93,0 468,9 273,9 170,8 152,1 210,3
Baneavdeling........... 85,7 106,7 417,2 183,0 163,2 178,5
Andre utgifter,......... 9,6 8,1 81,7 69,4 62,6 | 88,9
Sum ......... 207,9 280,4 1154,6 968,9 561,4 501,5 | 6137
Overskudd . 40,7 33,2 = 56,2 93,6 54,4 604 | 870

banens driftsresultater lyktes det gjennomgdende, me:
til dels pa bekostning bade av vedlikehold og moder-
nisering.

Pa de ferste 25 km fra Eina er det na innlagt 25 kg
skinner, men pa resten av Valdresbanens ca. 80 km ligger
fremdeles de opprinnelige 20,5 kg skinner. [ de skarpe
kurver med 180 m radius er skinnehodet pa disse i tidens
lop slitt nesten inn til steget pa innsiden av ytterskinne:nc,
Det har i den senere tid inntruffet et par skinnebrudd,
som tyder pa at grensen for sikker kjering snart er nadd.
For a bete pa dette skiftes na i den utstrekning det er
mulig inn skinner fra sidespor, som har vart forholdsvis
lite utsatt for slitasje, til de mest utsatte strekninger i
hovedsporet. Men det er dog ikke pa langt neer til-
strekkelig. En omlegging med sterre skinneprofil er
derfor pakrevd sa snart forholdene tillater det.

/)/y Ji’a.rjoﬂ.;éyqnmg Lesra,

Planav 7¥° elos/e

7\ I B
i
4
9/;:"; Godsrom %
& Vernlerom o Auvrdal st _f!
s 2 .
22 m 2 i
. Ehspedisjon e ::
25 6m? . o
g iy —-::::':_‘Ii
A  mm— m—

M3 —

Gamme/ Fype For kombiners
stasion og godsrom.
Plan av /Lerogye.

a og & Fragp ned' 1/

Aontor We 1 Areller
M 3l Godsrom C exspecisonsive.
_\‘.E_ n— 4y o bilfetluke.
Vernterom
/34 m?

e

ng. 2.

Fig. 4. 1. Ny stasjonsbygning pa Leira st. .
2. Type for gammel stasjonsbygning (Nordsinni st.).
3. Nyere stasjonsbygning av temmer pa Etna st.
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Da Statsbanene overtok Valdresbanen var sta-
sjonsbygningene i darlig forfatning og lite tids-
messige. En har derfor mattet ga til en rekke om- og
nybvgginger av disse. Saledes er det bygget nye sta-
sjonsbygninger pa Aurdal og Leira (se fig. 3 og 4) og
disse er helt moderne utstyrt, Aurdal med sentralfyring
og Leira elektrisk oppvarmet. | 1. etg. er ekspedisjons-
kontor med fast inventar (skaper og hyller), venterom
med nedgang til toaletter i kjelleren, samt rom for varmu-
gods.  Pa Aurdal er ogsa tilbygget et mindre godsrom
i direkte forbindelse med ekspedisjonskontoret. 2. etg.
inneholder en moderne innredet bolig pad 3 varelser og
kjokken m. v. for stasjonsmesteren. Begge disse bygnin-
ger mangler dog loftrom for kleterk m. v.

P4 Dokka st. er ny, stor stasjonsbygning under opp-
foring, mens bygningene pid Hov og Bjernerud stasjoner
er utbedret og utvidet.

Nr. 1 - 1942

Trevatn, Nordsinni og Fagernes stasjonsbygninger star
for tur til en heyst pakrevd modernisering. Fig. 3 og 4
viser ogsa gammel type for kombinert stasjons- og gods-
hus pa Valdresbanen, samt utvendig <«arkitektur» av
disse sammenlignet med de nye bygninger pa Aurdal og
Leira stasjoner. Pa fig. 4 er ogsd (nederst) vist den i
senere tid oppferte stasjonsbygning pa Etna st. Dette er
en ombygget dobbel vokterbolig av temmer, som er flytiet
fra Numedalsbanen, hvor den var blitt overfladig p. g. a.
omregulering.

Valdresbanen far etter hvert sterre betydning som
samferdselsmiddel og det er ikke utelukket at den en
gang i framtiden kan bli et ledd i en jernbaneforbindelse
mellom Trendelag og Vestlandet.

| hvert fall vil det bli stillet stadig stigende krav il
banens trafikkevne og det er derfor om a4 gjere at
Statsbanene i tide kan mete disse krav.

TRONAS TUNNEL

Meddelt av overingenioren for Kristiansand—Moibanen.

Tunnelen gar igjennom fjellryggen Tronasen pa gren-
sen mellom Bakke herred i Aust-Agder fylke og Lund
herred i Rogaland fylke. Innslaget fra ast ligger i Bakke,
fra vest i Lund ved Tronvika, se lengdeprofilet fig. 1.

Fra ost begynte arbeidet med forskjeringen (fjell-
skjering) ved nyttdr 1935. Selve tunnelen ble pahugget
ut pa varen samme Aar og ble drevet med fullt profil
for hdndboring 880 meter innover til utgangen av aret
1938, det meste av tiden med 2 arbeidsskift a 8—I10
mann.

Fra vest begynte arbeidet med forskjaringen (jord
og ur) i januar 1935. Selve tunnelen blev pahugget midt-
sommers 1935 og ble drevet for fullt profil med hdnd-
boring i 3 skift a4 10 mann 1520 meter innover til i
desember 1940.

Opprinnelig plan for arbeidsdriften var at det skulle
tas ut like lang strekning av tunnelen til hver side.
Etter hvert som inndriften fra vest skred fram og stein-
massene blev transportert ut i Tronvika for a4 danne
fylling for jernbanelinjen over vika, viste det seg, at det
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til denne fylling ville g med betraktelig
mer masser enn opprinnelig beregnet, idet
det everste lag av bunnen hadde mindre
bareevne enn forutsatt, sa fyllingen sank
dypere enn det var regnet med. Tunnel-
driften ble derfor innstillet fra est ved
utgangen av Aaret 1938, etterat det som
foran nevnt var drevet 880 m til denne
side. Samtidig ble stigningen fra vest for-
andret fra 100/ til 49, sa heyeste
punkt i tunnelen kunne legges lengst mulig
mot ost og de resterende tunnelmasser
derved transporteres til Tronvikfyllingen
uten vannulemper i stuffen,

Hosten 1940 ble det bestemt at anleggs-
arbeidet skulle forseres og som folge derav
ble det straks gjort forberedeise til snarest
mulig 4 ga over til maskinboring i
Tronastunnelen bade fra vst og vest. Fra
pst ble inndriften gjenopptatt i november
1940 med handboring, mens maskinboring
kom i gang i januar 1941. Fra vest be-
gynte maskinboringen i desember 1940.
Arbeidet ble fra begge sider drevet med 3
skift. Gjennomslag fant sted 1. august
1941 ved pel 10574 + 8,5 og utstrossing
til fullt profil ble deretter foretatt for en
strekning av 80 meter, hvor det fra st var
drevet med en toppstoll fer gjennomslage:.
Utstrossingen til fullt profil var ferdig
11. oktober 1941.

Ved senere foretatt kontrollstikking kon-
statertes folgende avvikelser fra opprin-
nelig stikking over Trondsen:

Lengde: Forlengelse 1,586 meter, hvor-
ved den samlede lengde av tunnelen blir
3185,1 m inkl. ca. 15 m utstepning uten-
for vestre innslag.

Sideretning: 13 mm.

Hoyde: 3 mm.

Fjellarten igjennom hele tunnelen
er hard gneisgranitt. P& en strekning
av 100 meters lengde (350 til 450 meter fra vest) ble det
patruffet et parti hvor fjellet var gjennomsatt av
lese slepper og med vanninnbrudd, som pa et par
steder var ganske kraftige. Den oevrige del av tunnelen
var gjennomgdende torr.

Ventilasjonsviften ble pa ostsiden drevet av en 35 hk
elektrisk motor, og pa vestsiden — hvor elektrisk strom
ikke var tilgjengelig — av en 24 hk dieselmotor. Den
leverte luftmengde i stuff var henholdsvis omkring 70 og
50 ms3.

Til maskinboringen ble det benyttet:

Fra ost: 1 stk. Rians lastebukk med 2 stk. 3 tonn
luftheiser og 4 stk. 2 tonn Yaletaljer, 3 stk. Ingersoll
Rand L 74 driftere i darlig forfatning, 35 stk. tippvagger
(spesialvagger) og 1 diesellokomotiv. Til driften av bor-
maskiner og luftheiser sto det til radighet ca. 10 m3 luft
pr. min. (7—9 atm.). Pressluften ble levert av en Inger-
soll Rand stasjonar kompressor med 65 hk elektrisk motor.

Fig. 2.
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Nuvicrende smalsport jernbane A-B-C {or Uiehkeord Gl Coessund-Tlovanger,

D.E.F. Sarlandsbanen (Kristiansand—Moi). D: Vestre innslag for Tronastunnelen.

E: Fylling over Tronviken.

Fra vest: 1 stk. Rians lastebukk med 2 stk. 3 tonn
luftheiser og 6 stk. 2 tonn Yaletaljer, 3 stk. Denver
boremaskiner (stopere), 2 stk. Ingersoll Rand 1.74 drif-
tere, 35 stk. tippvagger (spesialvagger), 1 dieselloko-
motiv. Luft til maskinanlegget ble her levert av 2 stk.
transportable, dieseldrevne kompressorer, 1 stk. Balche
Franckenthal med 42 hk og 1 stk. Flottmann med 45 hk
motor. Tilsammen hadde en her ca. 11 m? luft pr. min.
til radighet.

P4 grunn av at meget av materiellet var slitt ved len-
gere tids bruk i andre tunneler pa anlegget og reserve-
deler vanskelig eller til dels slett ikke kunne skaffes,
ble inndriften betydelig mindre enn en ellers kan oppna
ved den anvendte driftsmetode med Rians lastebukk. Fra
vest var inndriften de 4 siste maneder for gjennomslaget
18 meter pr. uke i gjennomsnitt. Fra est — hvor en
som foran nevnt hadde seerlig darlig bormaskinutstyr —
var maskimalinndriften 15 m pr. uke.




BESKYTTELSE AV BETONG VED MALING
MED TJZREBEK ELLER BITUMEN

P4 grunn av de erfaringer som er gjort, at maling
ofte forsvinner helt eller delvis pa betong, som har ligget
noen ar i jorden, har man vert i tvil om maling er til
noen hjelp for & beskytte betongen. Den samme erfa-
ring er ogsi gjort med betong, som har ligget i myr.
Man har ogsa vert usikker pA hvor mange malingstrok
var nedvendig for at de event. skulde kunne holde sig i
lengre tid.

For & bringe dette pA det rene blev det ved sement-
industriens forskningsinstitutt i Tyskland prevd med

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER
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Bainingsprovene viste helt tilsvarende resultater, hvorfor
disse er uttelatt her.

Om resultatene av de kjemiske undersokelser henvises
til originalartikkelen i sartrykk av «Teer u. Bitumen»
1940, h. 9 (W. Knapp, Halle a. S.) efter «Hiittesement-
industriens Meddelelse» 1940, nr. 215, da de er meget
omfangsrike. Her skal bare gis et kort utdrag til prak-
tisk bruk.

| samme Institutts meddelelse nr. 134 er det tidligere
ved méling av det elektriske potensial pavist, at 3 gan-
gers maling (som rimelig) tetter meget bedre enn 2
strek og er nedvendig, nar alle bleerer og perforeringer
i malingen skal dekkes helt. Dette er ogsd bekreftet

3 strok

2 strek

umalt 1 strok

med [. 49

2 strok 3 strok 2 strok 3 strok
med [.49E med Em. A.

Normalsement H lagret 6 ar i 109/, MgSO,

noen gode malingsorter som er i handelen. To av diss2
var tjerebek oplest i solventnafta (mrk. I. 49 og 1. 49 E)
og det tredje en bitumenemulsjon mrk. Em. A. Med
disse malemidler blev betongprismer av portlandsement
i blandingsforhold 1:5 og sterrelse 50 X 10 X 10 cm
stroket forskjellige antall ganger. Betongen wvar av
jordfuktig til plastisk konsistens. Efter forste strok
lot man malingen terre i 24 timer og likesa efter annet
strok for et event. 3. strek blev smurt pa. Der-
etter blev prismene lagret 6 ar i en 10 % oplesning av
magnesiumsulfat (MgS0O4), sdledes at bare halvdelen
stod nedi oplesningen.

Efter seks ars forlap blev betongprismene sa prevd pa
beining og trykk, samt bindemiddelet og virkningen av
de forskjellige slags- og antall ‘malingstrek undersokt
kjemisk. Prismenes utseende efter de 6 ar er vist pa
ovenstidende fig. og resultatet av trykkprevene med to
forskjellige sementsorter er opgitt i nedenstaende tabell.

ved den ovenfor nevnte preve. Et malingsstrek virker
derimot slett ikke til beskyttelse av betongen. Emul-
sjonen synes & slippe noe mer igjennem enn tjerebek,
da det ogsa med 3 strek emulsjon blev pavist en liten ned-
gang i betongens styrke.

De kjemiske analyser blev foretatt bide i den del av
preveprismene som bare hadde statt i luften og i grense-
sonen mellem oplesningen og luft, samt bade i pravenes
ytre lag og i deres kjerne. De viste tydelig angrep sarlig
av sulfatinnholdet i de forskjellige deler. Om angrepet
pa de andre bestanddeler henvises til originalopgavene,
da dette var av mindre betydning. Det viste sig en
tydelig okning av sulfatinnholdet pa fra 5% til over
24 % i ytterflaten av det preveprisme som ikke var
malt og sarlig i overgangen mellem luft og den del,
som hadde statt i magnesiumoplesningen. Det var pa-
fallende, at ogsa den del av betongprevene som hadde
statt i luften var angrepet av sulfat (5 %) i ytterflaten,

Trykkfasthet i kglem®.

Malt med Umalt 1 49 149E Emulsjon A
Antall strok _ ' IE 2 3 2 3 2 | 3
clgl.lslelslalglalslolsl. s (.8
Betongprisme statt i E ;r;)g 3 E,,- ; 3 i gﬁ | 3_‘ ;af [ 3 ‘;?. I 3‘- | ‘gf | 3 E‘, i 3 i %
Sothent: Elin o i s i et e o S 332 220 318 264|308 326 | 312|320 : 300 . 306 | 260 3187308 | 224 I 310 | 228
3321 10338240322 328|296 | 306 206 | 324 | 272 (310|284 206 | 270 242
1 MIAAR] 53 o8 a8 Pl Sed wund Syt Sue 332(110 (328 252 315 327 304 313 208'315/266 314|206/ 215 | 290 | 235

1 (delagt.
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Av professor

KOLBJORN HEJE

Professor Heje legger her frem for almen-
heten et monumentalverk. Det er et kjempe-
arbeide, utfort gjennom de 30 &r han har vert
professor i wvei- og jernbanebygging ved
N.T.H.

Boken betyr en betydelig ekning av norsk
faglitteratur og er enestaende i sitt slag.

Det er i dette verk samlet en sddan over-
veldende mengde erfaringer og fakta at det
rent tar pusten fra en.

Som sagt, boken er stor og innholdsrik, men
den er sikkert ikke for stor.

Overingenior Johs. Eggen
i Aftenposten.

Det er et overordentlig viktig utsnitt av vart
lands historie professor Heje har skrevet bade
nar han forteller om hvad izdrene gjorde for
4 skape disse pulsérer, trafikken — sam-
ferdselens linjer og tilfere dem blod og
kraft, og nar han forteller oss hvordan de er
bygget og hvordan de beor bygges i
Norge.

Det er summen av et livs arbeide professoren
har gitt oss. Og det er blitt til et standard-
verk som kan male seg med en hvilken som
helst handbok av utenlandske fagmenn. Den
bare gir nettop oss noget mere enn disse.

Byingenior Johs. Eggen
i Morgenbladet.

827 sider med over 1000 illustrasjoner,
grafiske fremstillinger og tabeller og
oversiktskarter. Kr. 56.00 innb.

ASCHEHOUG"

[ =apy ]
N.LF.s

Betongforskrifter

Norsk Standard 427

Regler for utferelse av
arbeider i armert betong.
Pris kr. 5.00 4 porto 25 ere

Norsk Standard 428

Regler for utferelse av
arbeider i betong uten
armering.

Pris kr. 2,25 + porto 7 ere

Norsk Standard 429

Regler for prevning av

betongsand, betonggrus,

betongstein og betong.
Pris kr. 2.75 + porto 20 gre

Til salgs i Teknisk Ukeblads ekspd.,
Kronprinsensgt. 17 V", Oslo

N.IL.F.s publikasjoner:

Water Power in Norway . . . . . . kr. 550
Honorarnormer for Ingenigrarbeider ,, 1.10

Til salgs i Teknisk Ukeblad
Ing. Hus

Osloagenter:

EINAR A. ENGELSTAD /s
FRED. OLSENSGT. 1,
Telf.: 23013-22102- 23434

% NoRsK KKABELFABRIK,

DRAMMEN
CENTRALBORD 86 — 1285 — TELEGR.ADR: ,KABEL"

fabrikerer:

Alle sorter isolerte ledninger
for sterk- og svakstrem,

R@RTRAD, BLANK TRAD og KABEL.




Nr. 1 - 1942

hvorav sees at sulfaten har steget op i heiden. 1 kjer-
nen var dog denne stigning meget liten. Derimot inne-
holdt ytterflaten av de malte pravestykker ikke mer
sulfat enn kjernen i disse og dette er saledes et bevis
for, at malingen er en fullstendig beskyt-
telse.

Av de kjemiske analyser far man felgende resultater:

1. Pavirkning av sulfat pA ubeskyttet, tett betong
foregar bare meget langsomt i kjernen. Derimot gar
dette meget hurtig i ytterflaten av sadan betong, samt
ogsa i den del som ligger inntil en ikke ubetydelig heide
over (utenfor) en sddan oplesning.

2. Malingen beskytter mot pavirkning av magnesium-
sulfat og ved 3 strek blir pavirkningen helt hindret.
Ogsa efter 6 ar viser siddan maling tydelig, at den be-
skytter betongen selv om malingen er gatt helt bort, fordi
betongen i den tid malingen har varet er blitt tilstrek-
kelig gammel — avbundet — og motstandsdyktig mot
sadant angrep.

For praksis kan utdras det resultat av prevenc,
at beskyttelsesmaling pa tjaerebasis virker til sik-
ring av betong mot vann og jord, fordi betongen i lengre
tid blir beskyttet mot edelegging, nar den gis 3 strok
av malingen pa fagmessig mate, da beskyttelsen
virker selv efterat malingen er borttaert.

(Efter «Der Bautenschutz» 1941, nr. 8.) Red.

« R-B]E LK EN»

Dette er en ny, lett og billig bjelkeform til bruk ved
konstruksjon av lettere taker og gulver istedenfor dc
vanlige normale I-stalbjelker, som ofte blir ufordelaktig
utnyttet i forhold til vekten.

Denne nye bjelken bestar som vist pa fig. 1-——3 av en
mellom

gjennomgaende slange av rundstal over- og

r—

Fig.

o

undergurter av brede T-profiler, hvortil rundstalslangen
er sveist i alle boyninger (S) oppe og nede til en fast
forbindelse. Profilgurtene er pa disse steder — som det
ses av fig. — litt uthugget (ca. 7 mm) i segment-
form, som svarer til rundstalslangens krumning for a fa
storre anleggsflate ved sveisingen mellom disse. R-
bjelken blir altsa en gitterbjelke, hvor man sparer det
meste av det materiale som ved normalprofilbjelkene
ligger i det massive steg mellom gurtene. Derved min-
skes ogsa R-bjelkens egenvekt betydelig sa den selv
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under uheldigste forhold ved spennvidde pa 12,5 m
blir ca. 33 % lettere og i heldigste tilfelle enndog far opp-
til ca. 68 % mindre vekt enn en normalprofilbjelke med
samme bareevne og belastning. Eksempelvis kan nev-
nes, at i et tilfelle hvor belastningen nedvendiggjorde en
I-stalbjelke nr. 28 med vekt 48 kg/m vil denne kunne
erstattes av en R-bjelke som bare veier 24,5 kg/m eller
nesten bare halvdelen, nar man har til disposisjon til-
strekkelig konstruksjonsheyde.

Tar man i betraktning alle prisbestemmende faktorer:
material, arbeid, transport, montering og vedlikehold
far man, at R-bjelken blir minst ca. 35 % billigere
enn l-normalprofilbjelken og ved rasjonell massefabrika-
sjon enna betydelig billigere.

R-bjelken er patentert og normert i Tyskland og ene-
fabrikasjonen er forelebig overdradd firmaet C. H. Jucho

i Dortmund iflg. «Der Stahlbau» for 7. mars 1941.

Red.

TRAFIKKEN PA GOTTHARDBANEN I SVEITS

At Gotthardbanen er den viktigste jernbanelinje i Sveits
og ryggraden i Forbundsbanene (S. B. B.) er en kjent
sak. Men dermed er ikke sagt alt om den. For den cr
ogsa en meget viktig — for ikke a si den viktigste —-
jernbaneforbindelse mellom stater i Europa. Og allikevel
er den ikke dobbelsport i hele lengden ennia. Men dette
er en av de viktigste oppgaver for Forbundsbanene og
arbeidet hermed er dels i gang og dels planlagt.

Over Gotthardbanen kjorer 60—70 % av hele gjennom-
gangstrafikken i Sveits. Siden driften begynte i 1882 er
godstrafikken pa denne banen oket til det tidobbelte i
1940, mens den samlede gjenomgangstrafikk i Sveils
bare er atte ganger fordoblet i samme tid. Person-
trafikken pa Gotthardbanen er dog bare firedoblet pa
denne tid. | gjennomsnitt utgjer na gjennomgangstra-
fikken pa Gotthardbanen ca. 20 % av godstrafikken
pa S. B. B.

I 1940 var trafikken pa Gotthardbanen sa stor som aldri
tidligere, seerlig i juni, juli og august. Det sterste antall
godsvogner pa en dag i retning nord—syd var 1385 med
33000 t og i motsatt retning 1130 vogner med 20400 .
[ alt er det i 1940 over Gotthardbanen kjort 680 000 gods-
vogner med 12,5 mill. tonn, mot 415000 vogner med
7,17 mill. tonn i 1939 eller en ekning i vogntall av 64 9%
og i last 74 %.

(Etter «Organ» 1941, h. 19/20, s. 331.) Red.
NORDLANDSBANEN KUNNGJORT
ENDELIG UTSTUKKET
pa strekningen Storforshei—Pothus bru

i Nord-Rana og Saltdal tinglag i henhold til stortings-
beslutning av 17. nov. 1923 om bygging av jernbanen
Grong—Mosjeen—Fauske med sidelinje fra Fauske til
Bode.

Kunngjoringen herom fra generaldirektoren for Stats-
banene er inntatt i «Norsk Lysingsblad» nr. 34 for 1942
og inneholder de vanlige betingelser m. v. for grunneiere
pa denne strekning etter jernbaneloven av 7. sept.
1854, § 3. Red.
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GJENNOMSNITTLIG ARBEIDSFORTJENESTE I KRONER PR. TIME VED JERNBANEANLEGGENE
I TERMINEN 1940—41

Akkordarbeide Dagarbeide Handverkere
Anlegg Kvartal = Kvartal Kwvartal
1. 2 | & 4 i 2 | 3 | 4 1. 2. 3 4
Kristiansand—Moi .............. 1,85 11,93 1,92 2,07 |1,47 1,48 1,48 1,61 |1,76 1,83 1,78 : 1,89
Moi—Stavanger . ................ 1,72 1,704 1,565 1,856 | 1,46 1,583 1,587 1,562 1,603 | 1,60 | 1,643 1,679
Grong—Mo . ....... ... 1,829 1,962 205 2,17 [1,56 1,60 | 1,637 1,641|1,687 1,705 1,784 2,067
Fldmsbanen? ,......ccviveicesns 1,758 1,775 | 1,79 | 1,836 | 1,616 | 1,621 1,562 1,576 | 1,729 | 1,739 1,743 1,764
Vestfoldbanens ombygging ....... 1,771 1,967 1,745 1,851 1,273 | 1,502 | 1,303 | 1,425| 1,643 | 1,782 | 1,748 | 1,886
Rerosbanens ombygging (Kop- ' ' .
pang—Steren)................. 1,705 1,737 2,074 | 1,851 | 1,462 1,466 1,452|1,49 |1,64 | 1,59 1,828 1,881
Dobbeltsporanlegget Ljan—Ski ... | 1,965 | 1,907 — — - — — — 1,546 | 1,68 | 1,57 -
Hardangerbana .....c.vivuiaen 1,833 1,978 — 2,11 - - — — 11,8171 1,95 — 1 2,05

1 De opforte fortjenester omfatter for en del av timene utbetalt hegfjellstillegg (kr. 0,10 pr. time).

TUNDRA PA DOVREVIDDA

Fra overingenior Sv. Moller, Trondhein.

I «Meddelelser fra Veidirekteren» for desember 1941

DEN FORSTE JERNBANE
I FORSK JELLIGE LAND

ble apnet for trafikk til flg. tider:

har avdelingsingenior Irgens gitt en del opplysninger 1. England .......... 27. sept. 1825,
om tundra i Finnmarken. o LI 1 . e 24. mai 1830.

Sa vidt jeg forstar ma det ogsa veare tundrapartier 3. Frankrike ......... 1. okt. 1830.
pa Dovrevidda. 4, Belgia ....ovvinens 5. mai 1835.

En sterre jernbanefylling like nord for Fokstua stasjon 5. Tyskland ......... 7. des. 1835.
har nemlig sunket langsomt og sikkert uten paviselig 6. Osterrike ......... 23. sept. 1837.
grunn helt fra anleggets dager, dvs. i omtrent 20 ar, og 7. Russland .......... 4. april 1838,
det synker fremdeles litt. Bevegelsen har veert i stadig 8. Holland .......... 20. sept. 1839.
avtagende. . O | 11 - U 3. okt. 1839,

For noen ar siden ble det tatt opp et hull ved siden 10. Sveits ............ 15. juni 1844,

av linjen for a fastsla hvor dypt telen gikk, og om

1Y Danmark: wosssames 27. juni 1847,

synkingen kunde bero pa at det var gammel tele under 12. Spania ........... 30. okt. 1848.
fyllingen. Vi kom ned til en dybde av ca. 3,5 m utenfor 13. Norge .......... 1. sept. 1854.
fyllingen, og jorden var fremdeles frossen helt il bunns, 14. Sverige .......... 1. des. 1856.
men gravingen matte dessverre stoppes pa grunn av 15. Finnland .......... 17. mars 1862.
overvann. Ved boring i august maned samme ar kunde 16. Grekenland ....... 12. mars 1868.
det fremdeles konstateres frossen jord i bunnen av det 17. Romania .......... 31. okt. 1869.
utgravde hull. 18. Japan ............ 12, juli  1872.

En skulde etter dette anta at det er tundra over store
deler av Fokstu-myra, men det skal jeg komme tilbake
til senere. Sv. Moller.

GJENVINNING AV OLJE AV TVIST, PAPIR
0G PUSSEFILLER

(Etter Tekn. Tidskr. 1942, h. 4.)

DE LENGSTE JERNBANETUNNELER
I Europa:

Simplon (dobbeltsport), Sveits .......... 19700 m

Som et ledd i bestrebelsene for a sikre industriens behov St. Gotthard, mellom Sveits og Italia ...... 15000 »
av smereoljer, arbeidcs det na med spersmalet om a Mont Cenis, mellom Italia og Frankrike .... 12200 »
gjenvinne oljen av tvist, papir og pussefiller. Arlberg, Tyskland: .o.osiamm smsee 10250 »
Ved siden av oljen viile en ved en regenererings- Tauern, Tyskland ...............c.ooun. 8526 »
prosess ogsa kunne fa renset gammel tvist og pussegarn Karavauken, Tyskland .................. 8016 »
som kan brukes om igjen, slik at en pa denne méte Bayerske Zugspitsbane, Tyskland ........ 3700 »
kan avhjelpe den mangel som har gjort seg gjeldend: Kvineshei, Serlandsbanen, Norge ........ 9059 -
for disse varers vedkommende. Hagebostad, Serlandsbanen, Norge ...... 8455 =
I andre land, spesielt i Tyskland og Sverige er en na Gyland, Serlandsbanen, Norge .......... 5708
kommet langt med dette sporsmal, slik at de erfaringer Gravehalsen, Bergensbanen, Norge ...... 5311 »
som der er hestet, vil kunne legges til grunn for den Tronas, Serlandsbanen, Norge .......... 3185 »
produksjon som na er planlagt her hjemme. Sira, Serlandsbanen, Norge .............. 3156,5 »

«Norges Industri» 1941, nr. 23/24,

Haversting, Bergensbanen, Norge .......... 2303
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Severn (undervanns), England ........ 7400 m
Gibraltar, proj. undervann mellom Europa
(Spania) og Afrika .................. 35000 »
I Amerika:
Kaskade, Spokane—Seattle, U. S. A. ...... 12500 »
Moffat, James Peak, U. S. A. .......... 9800 »
Hoosac, Massachusett, U. S. A, ...... .. 7600 »
(bygget i 1851—1876.)
Holland tunnel (undervanns), New York,
O I e 3800
I Asia:
Undervannstunnel, Japan ................ 3000 -
Undervannstunnel, planlagt, Japan .... 55000 »
Red.
MIDLERE ARBEIDSSTYRKE
VED JERNBANEANLEGGENE
- General-
direk-
Anlegg 1940-41 1941-42  terens
forslag
| 1942-43
Mann | Mann Mann
Kristiansand—Moi ........... 2869 2900 1600
Moi—Stavanger .......... i 682 1300 1000
Grong—Mo ...t 4650 | 4000 520
Mo—Bode...... ............ 0 ca.1000Y 12600
Fldmsbanen .......c00c0ainn 146 100 | 25
Vestfoldbanens ombygging . . . .. 188 110 152
Rorosbanens ombygging .. ... \ 642 500 150
Flomskadearbeider Rorosbanen J | 100 | 10
Trondheim stasjonsarrangement- 0 0 160
Nelaug—Treungen ombygging. . 0 82 153
Hardangerbana Voss—Eide.. .. 23 22 18
Dobbeltspor Ljan—S8ki........ 16 5 0
Elektriseringer:
Ski—Kornsjg .......... ... 150 | 0 0
Nordagutu—Neslandsvatn . . . 100 | 10 5
Marnardal—Sira¢ .......... 0 | 50 130
Tilsammen5 ........ 9466 | 10105 ' 16385
1

Arbeidet pabegynt i januar 1942,

2 30 mann mars—juni 1942

# 50 mann juli—oktober 1942,

+ Finansieres av Deutsche Wehrmacht.

5 Jernbanens arbeidere og arbeidere hos entreprenarer.

ARBEIDSSTYRKEN VED STATENS JERNBANE-
ANLEGG PR. 27. SEPT. 1941

Anlegg Mann
Kristiansand—Moibanen ................. 3186
—»— private tunnelfirmaer ..... 10

— 3196

Moi—Stavangerbanen TP o

FIAMBDANEE  ovmmmamsm i e, sammp s 170
Nordlandsbanen, Grong—Mo ............ 4109
—p— private tunnelfirmaer . 1245

5354
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Nordlandsbanen—Dunderlandsbanen ........... 67
Vestfoldbanens ombygging .............. ... .. 219
Dobbelsporanl. Ljan—Ski ..................... 7
Elektrisering Ski—Kornsje ................... 6
—y— Nordagutu—Neslandsvatn  ........ 28
Rerosbanens ombygging ...................... 906
Hatdanperbanen: oo s s s 20
TASAMIMEN - s 11248

Til sammenligning hermed kan oppgis at arbeids-
styrken pr. 31 mai 1941 var 11990 mann — altsd 742
mann sterre — hvorav 901 mann ved de fremmede
private tunnelfirmaer pa Kristiansand—Moibanen.
Disse er sdledes pr. 27. sept. samme ar praktisk talt satt
helt utenfor dette arbeid. Derimot er det pr. 27. sept,
ved Nordlandsbanen, Grong—Mo, tilkommet andre
private tunnelfirmaer med 1245 mann, hvor det pr.
31. mai 1941 ingen sadanne var oppfert.

De samlede arbeidsstyrker ved disse to anlegg er sale-
des mellom disse oppgaver pa Kristiansand—Moibanen
redusert med 1030 mann og ved Nordlandsbanen
oket med 784 mann, foruten at Dunderlandsbanen er
kommet til med 67 mann. Ved Rorosbanens ombygging
er arbeidsstyrken i dette tidsrom ogsa redusert fra
1613 til 906, altsa med 707 mann eller med ca. 44 %. Pa
de pvrige anlegg er forandringene ubetydelige. Red.

LITTERATUR

Undersokelser av masseutskiftningsmaterialer for vei-
og jernbanebygging, av A. Walzinger, E. Kindem og B.
Michelsen, samt: Norges Tekniske Hogskoles telehiv-
ningsforsok og deres okonomiske resultater, av Kolbjorn
Heje.

De artikler som ovennevnte forfattere har skrevet i
«Meddelelser fra Veidirektoren» nr. 6, 7, 8 og 9 i 1941 er
na samlet i et s@rtrykk nr. 623, som en forfsetiel/se
av 1. del om dette emne, behandlet av de tre ferstnevnte
forfattere i «Meddel. fra Veidirekteren» nr. 6 for 1938
og hvorav det tidligere er utsendt sertrykk nr. 473.

Disse vitenskapelige og praktiske undersokelser av
materialer for masseutskifting til motvirking av tele-
hiving i veier og jernbanelinjer er et meget fortjenstfuilt
og nyttig arbeid, som forhapentlig snart vil fare til at
man helt kan fa fjernet den store plage og spare de bety-
delige utgifter som telen na foranlediger bade direkte og
indirekte i vare landverts trafikkarer.

Det har gjennom lange tider veart gjort mange
prover bade ved anlegg og driften av vare jernbaner —
likesom ogsa ved hovedveiene — for a finne et bote-
middel mot denne ulempe, som en er plaget av om
vinteren og varen pa vare breddegrader. Men de fleste
av disse forsek har dog — nar unntas de av baneinspektor
Henrik Dahle foreslatte og provde myrmatier!, som har
vist et godt resultat — neppe vart drevet sd rasjoneit
som det ser ut til 4 veere tilfelle ved de her omhandlede
undersgkelser ved Norges Tekniske Hogskole.

Disse omfatter flg. hovedavsnitt:

Laboratorieforsek angaende
evnen for veidekker. (Tillegg til 1. del.)

varmelednings-

L Jfr. «Meddelelser fra N. S. B.» 1930, s. 47; 1931, s. 117;

1932, s. 79, 108 og 133; 1933, s. 77.
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2. del: Forsek i friluft. (Denne del er tid-
ligere anmeldt i «Meddel. fra N. S. B.» nr. 5 — 1941.)

I. Plan over forsek og maleinnretninger.

II. Observasjoner i forseksfeltet: Temperatur og
vanninnhold i arene 1937 til 1941.

III. Sammenligning mellom malte teledybder og be-
regnede verdier. — Herunder malinger ved Nord-
landsbanen, samt innflytelse av den fra grunnen
oppstremmende varme og jordens varmeutstraling.

3. del: Nodvendig tykkelse for masseutskifit-
ningsmaterialer.

I. Beregningsgrunnlag for skikttykkelsen.

II. Jernbaneprofiler.

IIl. Veiprofiler.

IV. Sluttbemerkninger.

Dessuten er det til hver del et sammendrag pa tysk og
litteraturhenvisninger. Alle delene er illustrert med til-
sammen 71 fig. i teksten og 25 tabeller over de fupne
resultater.

I samme sertrykk er ogsa medtatt en artikkel av pre-
fessor Kolbjern Heje i «Meddel. fra Veidir.» 1941, nr. 6,
som ogsa tidligere er anmeldt i «Meddel. fra N. S. B.»
nr. 5 — 1941, Dene artikkel om telehivningsfor-
sok og deres skonomiske resultater inne-
holder bl. a. 6 tabeller for utskiftningsdybder, lagtykkelse
ved de forskjellige prevde utskiftningsmaterialer: myr,
trekull, grus, stein, kullstubb, koksaske og de herfor
beregnede nermale omkostninger.

Dette sertrykk er sendt til utdeling blant banetekniske
ingenigrer, banemestre og oppsynsmenn ved statsbanenes
trafikk- og anleggsavdelinger. Red.

LITTERATURHENVISNINGER
TIL UTENLANDSKE TIDSSKRIFTER M. V.
(Fortsatt fra nr. 6, 1941.)

1031. Amerikanske personvogner for
store hastigheter. «Organ» 1940, h. 17/18, s. 310.
Utdrag av sjefing. Peter Parker i «Railway Age» 4. no-
vember 1939. Tidligere konstruksjoner for tunge. Nu
med bedre materialer, nyere konstr. og arbeidsmate redu-
sert vekten over 30 % uten 4 minske styrken. Strem-
linjeform, lettmetall og rustfritt stdl, sveiseforbindelser.
Bremsing, vanskeligheten begynner ved over 120 kmit,

1032. Undersokelser av stoy i jernbane-
vogner. «Organ» 1940, h. 17/18, s. 311. Refererer
prover i Frankrike etter «Revue générales. To slags
underspkelser: Objektiv maling med maleapparater og
subjektiv med apparat i sammenligning med menneskets
pre. Funnet at toneintensiteten ma veaere under 65 phon.
Undersekt lydoverfering gjennom metallvegger og glass,
enkle, doble og isolerte mellomrom. Ved enkle, tynne
vegger er veggens masse bestemmende. Ogsa pékleb-
ning av et tynt stoff hjelper. Utfylling av dobbelvegg
i 5—6 cm avst. med isolerstoff hjelper ikke meget.
Lydoverforing gjennom faste bygningsdeler dempes ved
avbrytelser i disse.

1033. Moment av vindtrykk i buebroer.
Av prof. Karl Ljungberg i Tekn. Tidskr. (Vig & Vat-
tenb.) 1938, h. 1, 8 fig. Beregninger og grafiske frem-
stillinger m. v.
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1034. Apparat for underssokelser av
leirers skjaerfasthet av Bror Fellenius i Tekn.
Tidskr. 1938, h. 1, s. 9, 3 fig.,, omtaler ogsa avd.ing.
Skaven Haugs apparat.

1035. Nyorientering i fagutdannelsen,
av W. Heinemann i «Deutsche Berufserziehung» 1940,
nr. 27/28. Utkast til en radikal nyorientering av alle
faglige utdannelser, da store mangler ved ndvarende
ordning med utdannelse i det praktiske liv, skoleverk-
sted og fagskoler p. g. a. sterk spesialisering. | stedet
herfor foresldes en sarlig «utdannelsesdrifts, som omfat-
ter praktisk, faglig, legemlig og sosial utdannelse pa
omtr. den halve laretid.

1036. Nyere amerikanske og engelske
erfaringer om vibrasjonsbetong, av N. M.
Plum i «Ingenioren», Kebenh. 1940, nr. 29, 16 fig.
Sement, sand, pukk og vann fylles i transportvogn i
egne rom for heytliggende silo og blandes forst nér
vognen kommer nar arbeidsstedet. Vogn tar 4—5 m?.
Ikke fordeling av betongen ved renner, da den skiller
seg. Ved husbygg brukes «Pervibrator». Steping av
betong begynner best fra et hjerne, hvor betongen be-
handles med vibratoren til den flyter ut og synker
sammen til bestemt tykkelse. Videre i konsentriske sirk-
ler om begynnelsesstedet uten 4 forbigd noe sted med
vibratoren. Bersre jerndeler med vibratoren for a for-
plante rystelsen videre. Diagrammer.

1037. Sikrere kulltransport i kulde. I
«Power» N, Y. 1940 (bd. 84), nr. 5, anbefales for a
hindre at kullen fryser fast til vognveggene & sproyte
den tomme vogn innvendig med en klorkalsium-
opplesning. Dette hjelper ogsa under + 17° C.

1038. Vektreduksjon ved jernbanevog-
ner. Etter Tekn. T. (svensk) 1940, nr. 21, oppgis
at den normale taravekt av en soveplass i jernbanetog
er 5,2 tonn og av en sitteplass i hurtigtog =15 t. |
Sveits er i hurtigtog med 3 vogner taravekten av sitte-
plass redusert til 0,53 t og i «Roten Pfeil»-toget til 0,47 &.
Ved en dobbelvogn ved S. N. C. F. i Frankrike er sitte-
plassvekten bare 0,416 t. Ved sveiste vogner er vekt-
reduksjonen 15—20 %. Ved bruk av legert stal er aksel-
vekten redusert med 20 %. Hule aksler med 20 mm gods-
tykkelse reduserer vekten med 53,8 %, men da blir ogsa
motstandsmomentet 39 % mindre.

1039. Beregning av fangdam etter jordmeka-
niske synspunkter. Av prof. G. K. Frohlich i «Bautech-
nik» 1940, h. 47/48, s. 543, 13 fig. Spenningene i jord-
fyllingen bestemmes som silovirkning, de horisontale
spenninger ved Coulombs friksjonslov.

1040. Forebygg fremtidige skader ved god
planlegging og form samt god konstruksjon og utfering.
Av Reg. baumeister August Schdfer i «Bautenschutz»
1040, h. 9, 13 fig. Kritikk av skadene er nedvendig.
Alltid enkleste konstruksjon. Stremlinjeform. Tettning
mot vann, soppdannelse. Rustbeskyttelse ved omhyg-
gelig utfering.

1041. Takpapp hurtigprove pad impregne-
ringsinnhold i «Teer u. Bitum» 1940, nr. 13, s. 128, 1
tabell. Noyaktig provestykke 2 X 10 cm? veies, gledes
i ca. 2 tim. til fullstendig aske i en digel, asken veies.
Vektforskjell er impregnering. Talleksempler, resultater
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av 8 forskjellige pappsorter. Bare brukbare hvor brukt
gladfaste mineraler.

1042, Okonomisk utfering av jordarbei-
der. Av W. Stroph i «Bauwelt> 1940, nr. 24, s. 381,
6 fig. Normalskraning er bare til veiledning, da jord-
skraninger i skjering og fylling ma rette seg etter grunn-
forholdene. Riktig valg herav sparer etterarbeide, som
er dyrere. Matjord ma utskilles.

1043. Automatisk varselanlegg ved plan-
overganger for enkelspor pid Nederlands jernb.
Av dipling. ]. H. Verstegen i «Organ» 1940, h. 19/20,
s. 320, 3 fig. Hittil ca. 20 sadanne anlegg i drift. Jir.
for dobbelspor h. 24 — 1938 for ‘dampdrift og hefte
1/2 — 1940 for elektr. drift, hvorav flere i tilfredsstil-
lende drift.

1044, Beregning av overbygning. Av dr.
H. Pihera i «Organ» 1940, h. 19/20, s. 322, 3 fig. og tah.

1045. Trykkfordeling ved byggegrunn.
Av L. Bendel i «Dtsch. Wasserw.» 1940, nr. 8, s. 234,
4 fig,, 4 tab. Forskjellige formler til bestemmelse av
trykkfordeling. Eksempler. Nye formler efter prove-
resultater, hvorefter grensekurven gar parabolsk. For-
sok hittil har vist: 1) At trykket ikke fordeler seg jevn
pa grunnen direkte under fundamentflaten. 2) At tryk-
ket blir noenlunde jevnt fordelt i en dybde = funda-
mentets bredde. 3) Belastningens grensekurve avhenger
av grunnens beskaffenhet. Ved sand er grensevinkelen
@ mindre enn i sammenhengende grunn. | dybden nzr-
mer grensekurven seg til horisontal. Formler for trykk-
fordeling ved enkellast, linjelast, rektangel og sirkel-
form av fundamentet.

1046. Kjeling av luftijernbanevogner —
amerikanske erfaringer. Av A. Lilliendahl i «Kilte-Ind.»
1940, nr. 8, s. 59. Ved lufttemp. over 23° C. Relativ
fuktighetsgrad 30—70 % avhengig av ytre lufttemp,
Luftveksling minst for ikke rokere 17 m#/h, for rekere
22 mdh pr. person. 3 kjalesystemer: dampstralevifie,
vann og kompressor. Luftanlegg i U. S. A. mest ved
vogntak, i Europa under vognen. Vekter, kraftforhruk,
anleggs- og driftsomkostn. ved forskj. systemer.

1047. Sparing pa stal ved mer bruk av
senkbrenner. Av dipling. A. Milke i «Beton u. E.»
1940, h. 17, s. 237, 10 fig. Opgis at ved bruk av jern-
betongvegger i senkkassene istedenfor jernspunsvegg ved
fundamentering kan oppnas en sparing pa opptil ca. 88 %
stal. Jernbetongveggene bor dog dimensjoneres rikelig.
Eksempel: Til en jernbetongvegg medgikk 17 kg stal
pr. m#, mens fundamentering med jernspunsvegg (system
Larsen, profil Il a) krevet 135 kgimz2,

I048. Ny metode til beregning av mast-
fundamenter for ledninger. Av dipl.ing.
A. Biirklin i «Beton u. E.» 1940, h. 17, s. 240, 5 fig.,
I tabell. Beregnet for nyttemoment inntil 236 000 kg1,
hvor proven stemte meget godt med beregningen. Tail-
cksempel av beregning.

1049. Beregning av skjevvinklede pla-
tebroer. Av dr. ing. Helmut Vogi, Hamburg, i
«Beton u. E.» 1940, h. 17, s. 243, 5 fig.

1050. Teorien om sveisforbindelser av
prof. Karl Girkmann i «Der Stahlbau» 1940, h. 23/24,
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s. 123 (bilag til Die Bautechnik) 18 fig. 1) Over-
blading- og laskeforbindelser ved staver. 2) Sveiste
platebroer. 3) Stavsammenstet i knutepunkt. 4) Butt-

forbindelser.

1051. To jernbetongbroer under isgang.
Av R. Kern i «Bautenschutz» 1940, nr. 8, s. 97, 9 fig.
Forbausende god holdbarhet under stor pakjenning av
isgang. Den ene var en innspent bue 114 m spenn
med kjerebane av Roxorstil. Isblokkene gikk opp
til 3,5 m over kjerebanen pa 4 av lengden. Jernbetong-
rekverket ble revet bort. Hengstengerne var uten sprek-
ker. Kjerebanen fikk en perm. nedbaying pa 66 mm og
fine sprekker. Hvelvformen og bruk av spesialstal var
grunn til at broen holdt. — En bjelkebro av jernbetong
med 16 m spv. og 6 m kjerebredde ble ikke skadd, mens
en lett veibro av stal ble adelagt.

1052. Lokal dannelse av martensit pa
skinners lopeflate. Av B. Bozic i «Stahl wu.
Eisen» 1940, nr. 34, s. 745, 6 fig., 1 tab. P4 sydslaviske
jernbaneskinner, som nylig var innlagt pa en strekning

med 259, fall, ble jakttatt avskallinger i uregelmessige

avstander pa lepeflaten, som forte til sket slitasje av
skinnene. Det kunne ikke pavises noen sammenheng
mellom denne feil og skinnenes kjemiske sammensetning
eller fasthetsegenskaper. Ved undersekelse av struk-
turen viste det seg, at avskallingen kom av dannelse av
martensit pa lepeflaten pa grunn av sterk oppvarming
ved bremsing og etterpd hurtig avkjeling. 3 litteratur-
henvisninger. :

1053. Lettmetall i jernbanevogner. Eks-
empler pa bruken herav «Verkehrstechn.» 1940, h. 23,
s. 352, 2 fig. fra Tyskland, Sveits, Frankrike og U. S. A
til personvogner, motorvogner, godsvogner, tankvogner.
Ogsa innfort ved N. S. B. med sveiset lettmetall tak.
Tabell over legeringers navn, styrke m. v.

1054. Statisk beregning av den nye Kri-
zern buebru ved St. Gallen. Av Meyer-Zup-
pinger i «Schw. Bzt.» 1040 (116) nr. 5, s. 47, nr. 6, s. 64
og nr. 7, 5. 78, 16 fig.,, 2 tab. Plan og beregning av jera-
betongbroen som er 489 m lang. 5 adskilte deler i kjore-
banen. Grafisk beregning av spenningene i buene. For
samvirke av buer og kjerebane opprinnelig statisk ube-
stemt system forbedret med pendelstotter. Sammenlign.
av de forskjellige beregningsresultater. Knekksikkerhot
i tvillingbueribb 10,5 dobl. Provebelastn. stemte med
beregningen, men ikke senkningen av huestillaset.

1055. Kombinert drager med hult steg.
Av ing. Walter E. Uhliz, Manheim, i «Der Stahlbaus
ho 1/3, 1941, s. 10, 11 fig. En bygningstekn. nyhet
DRP.a.  Halve I-bjelker av forskj. profil og utsparte
deler av steget i undergurt og overgurt for a spare jern,
optil 40 % reduksjon (% prof. nr. 20 + Y5 prof. nr, 12
f. cks. istedenfor | nr. 22). Ved storre dimensjoner enna
mer besparelse. Dette innstopes som armering i betong,
men uten betong wnder jern i undergurten. Derved
mindre utsatt for sprekker i betongen pa denne del,

1056. Jernbetongsviller. Av H. Binder i
«Zement» 1940, nr. 15, s. 184 nr. 16, s. 197; nr. 17,
s. 209, 28 fig. 4 tab. Hovedgrunner for bruk av betong-
sviller. Nodvendigheten av a forsterke overbygningen,
Ballastering og rolig kjoring.  Hittil seerlig brukt |




20 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

Ungarn. Tverrsviller for sterkere
som billigere for sidebaner.

1057. Vindtrykk pa stillas ved Svine-
sundbroen bestemt ved modellforsek i
Tekn. T. (Vig- o. Vattenbyg.) 1940, h. 43, s. 131, 11 fig.

1058. Forskyvninger ved pelning i leir-
grunn. Av arbeidschef |. H. Arwidsson i Tekn. T.
(Vig- o. Vattenbygg) 1940, h. 43, s. 135, 4 fig. Se
utdrag i T. U. nr. 51, 1940.

1059. Fundamentering pa Kvikksand
Av dr. ing. H. Presz, Berlin, i «Bauing.» 1941, h. 1/2,
6 fig.

1060 Bedemmelse av kornsammenset-
ningeribetong. Av dr. phil. K. Seidel i «Zement»
1941, h. 1, s. 14, h. 4, s. 49, 11 fig. Ved forsek er praovet
om enkelte formler kan brukes til forhdnds bestemmelse
av betongstyrke og pavist, at formlene innen visse gren-
ser stemmer med praksis. Bendels formel ble funnet
4 passe best.

trafikk, langsviller

1061. Erfaringer om avstiving av byg-
gegrop. Av dr. ing. H. Presz, Berlin, i «Beton u. E»
1940, h. 21, s. 293, 15 fig. Beskrivelse av en del sterre
utfarelser med treverk og delvis jernbjelker.

1062. Vanntett betong. Etter «Eng. News
Rec.» 1. febr. 1940 (jfr. 3. aug. og 5. okt. 1939) og «Der
Bautenschutz» 1940, h. 11. Betongblanding pr. m3:
335 kg sement og 163 1 vann. Singelsterrelser ikke over
38 mm. Dessuten 0,6 liter av en oljeblanding, hvis sam-
mensetning dog ikke er oppgitt. Etter 28 dager hadde
betongen en trykkfasthet av 270 kg/em? og veide 2370
kg/m?. Brukt til store senkkasser for 2 km lang bro i
Seattle U. S. A. Jerninnlegg 167 kg/m3. Etter 6 maneder
neddykket over halve heyden (2,3 m) i vann var senk-
kassene helt terre innvendig.

1063. Adhesjon ved rustet jern i betong.
I «Beton u. E.» 1940, h. 23, bilag s. 3. Prover ved Concrete
Reinforcing Steel Institute, U. S. A. i 9—-12—15 maneder.
Jfr. «Eng. News-Rec.» 1939, nr. 19, og referat i T. uU.
nr. 33 1941.

1064. Beregning avspunsvegger. Av pro-
fessor E. Jacoby i «Bautechnik» 1941, h. 8, 29 fig. Be-
handler jordtrykk, kohesjon, friksjon mellom spunsvegg
og jord, virkning av enkellast og jordtrykk pa uforankret
og forankret vegg, forutsetningen for trykkfordeling,
ankervegg og beregning herav, beregning av enkle
ankerplater. Litteratur. Referert i T. U. nr. 23 1941,

1065. Forhindring av ulykker ved elek-
trisk sveising. Se «Schw. B. B. Nachreichtenbl.»
1041, nr. 3, s. 47. Beskyttelsesglass for sveiseren, for-
skrifter for beskyttelse av aynene med skjold eller hjelm
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s. 150, 6 fig. Serlig fordelaktig for & finne maks.verdien
av de indre krefter ved bevegelig last. Ogsa til opptaing
av influenslinjer. De elektr. modeller er meget billig a
lage. Beror pa forholdet mellom tverrkrefter og strom-
fordeling, samt beyemomenter og spenningsfordeling i en
belastet stav avledet av modellen.

1067. Innlepsvinkelen ved jernbane-
vogner. Av overing. Fr. Eckhardf i «Organ» 1941,
h. 1, s. 11, 5 fig.,, 1 tabell. Alminnelig opptil 2°, som
svarer til kurveradius > 100 m. Innlepsvinkelen o dog
avhengig av bandasjeform, hjuldiameter og rillebredde
ved krossingspiss.

1068. Riktige lynavledere pa bygnin-
ger. Av dipling. V. Fritsch i «Der Bautenschutz» 1941,
h. 2, 10 fig.

1069. Dilitasjonskjet i mur. Av
Pisternik i «Der Bautenschutz» 1941, h. 2, 9 fig.

1070. Tetting av dilitasjonsfuger. Ay
dr. ing. H. Presz, Berlin, i «Der Bautenschutz» 1941,
h. 2, 4 fig. Istedenfor bly er brukt med godt resultat
Heraklithplate i loddrett fuge og 2 papplag i horisontal
fuge ved en husvegg og utenpa et beskyttelsesskift av
bitumen. Ogsa «Habidra» med blyinnlegg. Utsparte
nisjer i betong kan dekkes med jernbetongplater stroket
med tjere pi anleggsflatene for & bli vanntett.

1071. Sement med liten bindevarme, 1
Eng. News-Rec.» 1940, nr. 11. Spesialsement med ikke
over 7 % trikalsiumaluminat og hvor forholdet mellom
innhold av jernoksyd og aluminiumoksyd ikke er over
1,5. Provd med godt resultat i pilarene ved stor jern-
banebru over Mississippi.  Ogs& heldig ved veidekker
med 335 kg sement pr. m3. Ikke farlige sprekker.

1072. Preveboggi
motorvogner.
1041, h. 5. 9 fig.

1073. Arbeidsmate ved bygging av svel-
ste vogner og lok. Av Ounsp. M. Reiter i
«Organ» 1941, h. 6, 22 fig.

Walter

for hurtig kjerende
Av Reg. baurat. Rébbing i «Organy

1074. Nyere lokomotiver ved Elsasz-
Lothringske jernbane, i «Organ» 1941, h. 6,
2 fig.

1075. Nye méalinger av dieselmotorer i

«Organ» 1941, h. 6.

1076. Feil ved grafisk beregning av
kjoretid. Av Dr. Ing. Gerhard Potthoff i «Organ»
1041, h. 8, s. 120, 13 fig. Avsnitt: 1) Metodene for be-
regning av kjeretid og feilene derved: a) Ved integra-
sjon, b) P4 grunnlag av tiden A, og ¢) Hastigheten 4,;
2) Feil ved en rett b-V-linje og 3) Feil ved en hyperbolsk
b-V-linje; 4) Anvendelse av feilundersekelsene.

med elektrogront glass, kollektive blendingsforanstalt-
ninger.

1066. Elektriske modellmélinger i ste-
denfor statiske beregninger. Av digling.
Friedr. Briickmayer, Wien, i «Bauing», 1941, h. 17/18,

1077. Elektr. baner — prever med kjore-
ledningens hpyde over so. [ Italia brukes pa
fri linje 5,5 m, pa stasjoner 6,0 m, redusert pa steder
utsatt for sterk vind med 0,5 m og i tunneler og pa
bruer ned til 4,6 m. Dette er ved likestramledninger.
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