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VESTFOLDBANENS OMBYGNING

Innntil 1880-arene blev der ved var jernbanebygning
fulgt det hovedprinsipp at fcrbindelsene med utlandet
(Sverige) skulde veare bredsporet men alt vestenfor Oslo-
. fjorden og Mjesen smalsporet. Efter en ca. 10-arig still-
stann, hvorunder sporstriden raste, skjedde der ved gjenop-
tagelsen av jernbanebygningen i 1891 brudd pé dette prin-
sipp, idet Gjevikbanen og Bergensbanen blev bestemt bygget
bredsporet. Hermed var det ogsa gitt at de eldre smalspor-
baner, hvormed disse kom i forbindelse, matte ombygges.
Dette erogsa efterhander skjedd, Vestfoldbanen dog undtatt.

Silenge denne hadde sin smalsporte forbindelse med
Oslo og gjennemgaende tog kunde kjeres til Brevik i for-
bindelse med kystruten pa Serlandet og til Skien, var isola-

Folketetthetskart langs Vestfoldsbanen.

sjonen fra det brede spornett ikke sarlig felbar, idet bl. a.
omlastning og omstigning innskrenket sig til trafikk fra og
til Randsfjordbanen,

Med sleifning av det smale spor mellem Drammen og Oslo,
Serlandsbanens og Bratsbergsbanens bygning samt med om-
bygning av strekningen Skien—Brevik, blev situasjonen
en helt annen — man fikk sporbrudd bade i Drammen og
Eidanger og omlastning av all trafikk fra og til Vestfold,
som utgjer hovedmassen av distriktets trafikk, sa Vestfold-
banen redusertes til en isolert lokalbane.

Det gamle — ogsa av statsmyndighetene anerkjente —
krav fra Vestfold om banens ombygning fikk derved foreket
styrke og synes nu ikke lenger forsvarlig a kunne tilbakevises.

Visstnok er man allerede kommet et stykke pa vei, idet
nedvendige nybygninger og forbedringer ved denne som ved
andre smalsporbaner er utfert med bredt spor for sie, hvor-
ved i lapet av ca 15 &r ca. 1/5 av linjen er planert for bredt
spor, likesom der pa den ca 10 km lange strekning fra
Oklungen til Eidanger er innlagt sterre sviller og en tredje
skinne sa bredsporte vogner kan lastes ved Oklungen for
transporter til Skiensbanen og man derved fikk avlastet
Eidgnger omlastningsstasjon, som holdt pa a bli sprengt.
Men denne tilfeldige ombygning ferer ikke frem. Nar man
betenker at planeringskontoen utgjer ca. 1/7 av det samlede
overslag for ombygning av selve banen og blott 1/5 herav er
utfort, vil det forstides at der kan ga menneskealdre for
banen blir ombygget efter denne ,linje”” og mens gresset
gror dor som bekjent koen.

Efter en alsidig og grundig utredning fremsetter ogsa
Hovedstyret i april ifjor for Arbeidsdepartementet forslag om
banens ombygning til bredf spor sasnart der kan skaffes
midler hertil, idet samtidig bebudes en senere uttalelse an-
gdende fornyelser og forbedringer ved den nuverende smalspor-
bane, safremt denne ikke i en ner fremtid besluttes ombygget
til bredt spor.

Distriktschefen mener herom at man ma forseke a fa det
smalsporte vognmateriell savel person- som godsvogner
modernisert savidt mulig efter tidens (industriens) krav
bl. a. ved a oke les;ningsprofilet og lasteevnen sa man kunde
kjore enkelte kolli av samme storrelse pa det smale som pa
det brede spor. En sadan utvidelse betinger imidlertid om-
bygning av brooverganger, utvidelse av tunler og fjell-
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skjeringer m. v. som da naturligvis ma skje for bredt spor.
De linjearbeider, som i denne anledning blir nedvendig,
anslaes til vel 1 mill. kr. Den nedvendige modernisering
og fornyelse av personvognparken for 4 kunne beholde
trafikken regnes a ville lepe op i omtrent samme belap.

Ved svilleutbytning under det arlige vedlikehold forut-
setter han innlagt impregnerte bredsporsviller, idet disse,
hvis levealder settes til 15 a 20 ar, m4 antas & komme en
senere ombygning tilgode. Dette vil medfere en arlig mer-
utgift av ca. 10 000 kr.

Hovedstyret') kan hverken anbefale en forheielse av laste-
evnen for godsvogner eller anskaffelse av sterre person-
vogner (med bredsporet overstell) idet det pekes p4 at man
far sa allikevel ikke ophevet de 2 sporbrudd i Drammen og
Eidanger, men anbefaler pdny banen ombygget til bredt spor
og at saken fremmes til foreleggelse for det nu forsamlede Stor-
ting. Derimot anser Hovedstyret det innlysende at inn-
legning av impregnerte bredsporsviller nu ber skje ved den
arlige svilleutbytning, idet overgangen til bredt spor i et-
hvert fall ma antas & ville finne sted i lapet av kommende
20 ar.

Angdende Vestfoldbanens nuverende tracé hitsettes:

Lengde av strekningen Drammen (eksl.) — Eidanger
(inkl.) med sidelinje Skoppum — Horten = 145.68 km hvor-
av sidelinjen Skoppum—Horten = 6.98 km.

Stigninger. Sterste stign. 13.3 °/yy nar undtas et par
korte stigninger pa 14.2°%,, ved Sandefjord og Gretting og
pa 18.2 og 18,5/, ved henholdsvis Larvik og pa Horten-
linjen. Banen har folgende heideoverganger:

Ved Skoger stasjon ca. 80 m o. h., ved Nykirke ca. 78
m. 0. h., ved Stokke ca. 67 m o. h. og ved Bjerkedalen ca.
72 m o. h,

Kurver. Minste kurveradius = 314 m nar undtas et par
250 m kurver ved Smerstein og Nykirke og et par 190 m
kurver ved Farrisvannet (mellem Kjose og Oklungen).

Stasjoner. 1 alt 22 stk. hvorav 5 bystasjoner (Holmestrand,
Horten, Tensberg, Sandefjord og Larvik) samt 6 stdnpe-
steder.

Tunler. 1 alt 15 stk. av samlet lengde ca. 1470 m. Av
tunlene ligger 12 stk. langs Farrisvannet (mellem Larvik og
Oklungen).

Broer. 1 alt 22 stk. — herav:

Auli med 3 spenn — tilsammen 46.3 m
Lagen ,, 5 , — e 166.7 ,,
Farris ,, 7 , — = 119.3 ,,
Barug ,, 5 , — 5 925 ,,

Veiunderganger. 1 alt 79 stk.
Veioverganger. 1 alt 68 stk.

1) Ved skrivelse til Arbeidsdepartementet i februar iar.
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De tekniske forutsetninger for ombygning av nuver-
ende Vestfoldbane er folgende:

Planeringen utferes efter gjeldende normaler for bredsporte
baner av klasse I1.

Linjens tracé bibeholdes mest mulig.

Alle broer og brounderganger ombygges efter belastnings-
tog av 1899. Dette nsdvendiggjer ny jernoverbygning pa
de foran nevnte 4 broer.

30 kg skinner i hovedlinjen og lste kryssingsspor, 25 kg
skinner i gvrige sidespor.

Ved kryssingsstasjonene: 315 m effektivt kryssingsspor.

Storste tillatte stigning 13.3°/,, nar undtas de tidligere
nevnte kortere stigninger pa 14.2, 18.2 og 18.5°%,, der bi-
beholdes.

Minste kurveradius — 250 m nar undtas de tidligere
nevnte 190 m kurver ved Farris, der bibeholdes.

Med en rasjonell og skonomisk arbeidsdrift antas ombyg-
ningen a kreve ca. 4 ar.

Alternativet direkte linje om Horten omfatter:

Ny linje mellem Nykirke og Horten og mel-

lem Borre og Adal st. ............. ialt 12.42 km
samt ombygning av nuverende linjestrek-
ning Horten—Borre ... ............ s 62T

ialt 18.69 km
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Forutsetningen for beregningen av alternativet er de sam-
mesom nevntunder forrige avsnitt (maksimalstigning 13.3%/
og minste kurveradius = 250 m).

Av storre byggverk pa den nye linjestrekning kan nevnes
den 840 m lange tunnel ved Falkensten, hvor der ogsa blir en
ny stasjon.

Kijorelengden efter direkte linje Nykirke—

Horten—Adal: o5 G o0 o el wivmeis = 18.69 km
Kijorelengden efter nuverende linje Ny-

kirke—Skoppum—Adal. .. ............ = BT o
Forlengelse for gjennemgangstrafikken .... = 10.98 km
Kjorelengden efter direkte linje mellem Horten

og MNykitke: s i vss od i dis s on = 0.88 ,,
Kjorelengden efter nuverende linje mellem

Horten og Nykirke ................. =: 1126 .4
Forkortelse av kjerelengden mellem Horten

OF MYKITKE: cou wms swn wms sms s s o 1.38 km
Kjorelengden efter direkte linje mellem Horten

—Adal . ... = 880 ,,
Kjorelengder efter nuverende linje mellem

Horten—Adal o oo sai sen sud v saai = 10.41
Forkortelse av kjorelengden mellem Horten

0F BAdal iqsvamenuinnsens di s 1.60 km

Nevnte lengder gir:
en forlengelse i kjoretiden for gjennemgangs-

EEARKON BV oo v aide s wvsnmsin ca. 20 minutter
en forkortelse i kjeretiden fra Horten og

L] 20 (5700 G L SRS , 20 .
en forkortelse i kjoretiden fra Horten og

SYAOVEL:AVEL ) ok saivovs aivaavasssas 5 10—15,,

Hvad linjevalget angar synes meningene forklarlig nok a
veere sterkt influert av den for tiden radende skoromiske
depresjon. Distrikischefen uttaler (i mars 1929) at ,for jerp-
banedriften vil en direkte linje om Horten ha sine store for-
deler®) og det ter hende at driftens skonomi kan bli bedre,
selv om man regner med vel 80 000 kr, mere til forrentning
av nedlagt kapital”. Han mener imidlertid at en direkte
linje ,kan virke tveegget overfor distriktet” likesom den
krever storre pengeutlegg og har derfor ,,tidligere holdt pa”
at bygring av linjen om Horten burde utsta, idet hovedspers-
malet var a fa banen ombygget — forbedringene kunde
komme senere — hvorved heller ,,ikke synderlig” skulde
foregripes ,,idet der derved — — — kun nedlegges netto
182 000 kr. i ombygningsarbeider som ikke kommer en
senere direktelinje til gode”.

Sluttelig anferer han: ,,Finner derimot distrikter og be-
vilgende myndigheter at direktelinjen skal bygges straks,
border fra jernbanens side ikke vare noget til hinder derfor™.

%) Uthavelsene gjort her.
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Der er opstilt folgende overslag

Ombygning til bredt
fpor med

|

| T :

| sidelinje lil | direkte lin je
|

Horten om Horten
145.68 km 140,68 km
Konto ‘ Kr. Kr.
B. Planeringsarbeider ...... 1044200 | 2557 300
C. Overbygning ........... 2421900 | 2646 700
E./BIOEE wussmunmminmisns 751 400 743 900
O, SSEESIONEE ooesovmemomamss 1272 200 1 389 100
H. Telegraf .............. ‘ 5000 | 35000
L. Veiover- og underganger
samt veiomlegn. ......... 650 000 | 811 800
R. Arbeiderboliger ......... 50 000 70 000
Arbeidskonti  Sum. . 6 194 760 8 253 800
F. Rullende materiell ...... 4 363 000 4 363 000
Sum .. | 10557700 | 12616800
N. Div.og andre arbeider .. 310 000 412 690
Sum .. | 10867700 | 13029490
D. Administrasjon | 590 000 | 888 700
Sum .. | 114577C0 | 13918 190
J. Grunnavstaelseinkl.D.og N. 353 100 | 570 200
K. Gierder ;. aeiiasissiaas | 2200 54 610
Sum .. | 14 543 000
Fradrag: Realisasjonsverdiav
nedlagt smalsporet linje,
Nykirke—Skoppum—Sande | -+ 86000
Totalsum | 11813000 | 14457000
Hertil kommer for imate- | -
kommelse av militere krav
(vesentlig forlengelse av
kryssningssporene fra 250
til 315 m). 98 000 98 000

Der blir saledes for alternativ. med direkte linje
om Horten en beregnet merutgift i anlegg av kr. 2 644000,

Om linjevalget foreligger ennvidere folgende:

Generalstaben finner ,,at det er i landmiliteretater s inter-
esse” at den direkte linje om Horten bygges.

Admiralstaben bemerker ,,at det visstnok trafikkmessig
sett vil vaere en fordel for marinens bedrifter at linjen fores
direkte om Horten, men den er enig i, at hovedspersmalet er
a fa banen ombygget og finner derfor, alt tatt i betraktning,
at der fra marinens side intet vesentlig er & innvende mot,
at banen forelebig ombygges efter den gamle tracé”.

Banens tilsynskommisjon anbefaler ,,pa det sterkeste” ba-
nens jumhygning til bredt spor og ,henstiller til central-
administrasjonen 4 ta det standpunkt til valg av tracé som
matte finnes a stemme best med jernbanens og vare avrige
kommunikasjoners interesser’”. Kommisjonens representant
Sollie har i en protokolltilfersel kort motivert omlegningen
om Horten, ,,hvorigjenrem banen farst fullt ut kan utnytte
sine muligheter”.
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Ad. VESTFOLOBANENS OMBYGN/NG.
ALT. DIREKTE. LINJE OM HORTEN.

Eart over Vestfoldbanen visende direkte linje om Horten.

Vestfold fylkestyre har i 1928 enstemmig besluttet:

»l. Vestfold fylkesting andrar irntrengende om, at re-
gjeringen snarest mulig vil fremsette proposisjon for stor-
tinget om Vestfoldbanens ombygning til bredt spor efter den
nuverende tracé”.

,»11. Fylkestirget samtykker i, at det pa Vestfold fylke
fallende distriktsbidrag fordeles med 1 halvpart pa fylkes-
kommunen og en halvpart pa bykommunene, idet det ma
bli forbeholdt et senere fylkesting a fatte endelig vedtak med
hensyn til belspets storrelse.”

Av de forestillingen medfelgende utskrifter av by-
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styrenes beslutninger i saken, sees samtlige by- og ladesteds-
kommuner & ha sluttet sig til fylkestingets andragende om
banens ombygning til bredt spor og om distriktsbidraget og
dets fordeling mellem by og land.

Med hensyn til valg av linjealternativ sees Horfen bystyre a
andra om, at banen ombygges til bredt spor med direkte
linje gjennem Horten og har under denne forutsetning intet
a innvende mot den av fylkestinget vedtatte fordeling av
distriktsbidraget mellem by og land.

Sandefjord bystyre har i sin beslutning sluttet sig til Vest-
fold Byforbunds beslutning av 29. mars d. a. hvori det
pekes pa, at det er av den sterste betydning for banens fulle
utnyttelse, at banen samtidig med ombygningen legges i en
ny tracé gjennem Horten.

Larvik bystyre uttaler, at det intet har 4 innvende mot, at
Horten fdr direkte linje hvis dette kan skje uten a vanskelig-
gjere eller i nevneverdig grad forsinke ombygningen.

Tonsberg bystyre anbefaler i sin beslutning sterkt at Horten
bringes inn pd den direkte linje.

Hovedstyret bemerker (i skr. til Arbeidsdepartementet av
7—4—30) med hensyn til spersmalet om valg av alternativ
for ombygninger, at det visstnok vil vere en fordel for jern-
banens drift, d fd banen fort direkie om Horten. Dette alter-
nativ er imidlertid beregnet & medfere den ikke ubetydelige
merutgift i anlegg av kr. 2 644 000.— sammenlignet med
alternativet med bibehold av sidelinjen. Hovedsaken ma
dessuten vare forst og fremst 4 fa banen ombygget. Under
forutsetning av at sidelinjen bibeholdes, nedlegges derhos
kun et mindre belap, av distriktschefen beregnet til kr.
182 000.—-, som ikke vil kemme en senere direkte linje om
Horten til gode.

Under henvisning til ovenstaende ma derfor Hovedstyret
med Vestfold fylke anbefale, at ombygningen for tilfelle
iverksettes helt efter banens ritverende teacé”. S. L.

,, NORGES FORSTE JERNBANE

Om denne nylig utkomne bok av fhv. distriktssjef
Just Broch (1. W. Cappelens forlag, Oslo 1930) skriver
dr. Paszkowski i «Archiv fiir Eisenbahnwesen» fel-
cende:

I boken behandles forhistorien til den 1. septbr. 1854
apnede privatbane Oslo—Eidsvoll. Broch ser sin opgave
mindre i en skildring av banebygningens tekniske detal-
jer, idet han herom henviser til det i 1904 utkomne fest-
skriit i anledning av banens 50-ars jubileum. Han behand-
ler problemet ira den politiske og kulturhistoriske side.
Med jernbanenes seiersgang i de enkelte europeiske land
for eie fikk ogsa i Norge, om enn forholdsvis sent, tan-
ken om bygning av en jernbane fotfeste. Som Broch
iremholder, kunde statsbanetanken dengang ennu ikke
sl igjennem. De darlige okonomiske forhold efter den
franske revolusion i 1848 spredte sig ogsa helt til Norge

og saledes kom det at den forste norske jernbane blev
bygd av engelske entreprensrer. Den sterke politiske
motstand, spesielt debatten i Stortinget og pressens
behandling av alle de med banens bygning sammenhen-
gende sporsmal, er i Brochs bok inngaende fremstilt og
bedemt.

Det dreier sig saledes i denne lille bok om en samlet
kultur-politisk betraktning av det tidsavsnitt i Norge,
da spersmalet om bygning av jernbaner kom i forgrun-
nen blandt forskiellige interesser. Boken gir ikke alene
en god oversikt over datidens opfatning, men er sam-
tidiz ogsa underholdende skrevet.

Om det norske jernbanevesen er litteraturen ennu rett
sparsom. Desto mer mé det hilses med glede at en erfa-
ren tidligere overordnet tjenestemann ved de norske
jernbaner har beriket disse med et verdifullt verk.
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OVERGANGSKURVER OG OVERHQIDER I SAMMENSATTE KURVER
VED JERNBANER

Av professor Kolbjorn Heje.

I ,, Teknisk ukeblad* nr.3for 1914 (16. januar, pag. 38) har
jeg gitt en redegjorelse for innlegning av overgangskurver
mellem sammensatte kurver. Som det vil sees av fremstil-
lingen, var forutsetningen for den av mig angitte metode
den at da hastigheten er bestemt av den skarpeste kurve, gar
man ut fra overgangskurven for denne og bruker den del
av kurven hvor krumningsradien beveger sig mellem de to
kurvers radier. Overgangskurvens lengde mellem de sam-

R—

mensatte kurver blir derved z‘k-—-f,T- Her betegner

I, overgangskurvens lengde for den skarpeste kurve ved
overgang til rettlinje, og R og r kurveradiene. Overgangs-
kurven fordeler sig med sin halve lengde til hver side av
felleskurvepunktet og faller i dette midt mellem de flyttede
kurver.

Senere har spersmalet ogsa vert behandlet i den uten-
landske fagpresse, jfr.bl.a. ,,Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens*, hefte 24 for 1929, s. 510 flg. ,,Ubergangs-
bogen in Korbbogen*, av Wilh. Leisner, hvor man ogsa vil
finne referat av og henvisninger til andre artikler om samme
emne.

1. Almindelige bemerkninger vedrorende overgangs-
kurver.

For 4 fa mere sammenheng i fremstillingen skal i det
folgende farst berores enkelte punkter vedrerende overgangs-
kurver i sin almindelighet. Som bekjent grunner overgangs-
kurvene sig pa overheiden, og denne bestemmes av likevekts-
forholdene for en hjulsats som beveger sig gjennem kurven
med den for kurven tillatte hastighet. Man kemmer derved

5.p2
til det kjente uttrykk for overhsicen h:g—}? hvor § er

sporvidden, v hastigheten, g tyngdens akselerasjon og R
kui veradien. Den innlegges i sporet (ytterste skinne) ved
hjelp av overheiderampen, hvor overheiden vokser efter en
forutsatt jevn stigning (maks. 1:3C0) fra 0 til den for
kurven beregnede verdi. Overgangskurven er nu den kurve
hvor krumningsracien i ethvert punkt svarer til overhside-
rampens orcinat (heice) i henhold til ovenstadende uttrykk

; - 5.2
for overhaiden, icet o—=——-+
4

. Den blir cerfor en kurve

hvor krumningsradien er lik uendelig i cen ene ence (ved
anslutningen til rettlinjen) og lik kurvens racius i den annen
ende (ved anslutningen til kurven). Jeg skal forevrig her
ikke ga inn pa den kjente utvikling av overgangskurvens
igning. Nar man gar ut fra den tiln@rmelse at man setter

bue-elementet lik abscisse-elementet, eller i det almindelige

Y oa

d
d"-) = 0, blir kurven

uttrykk for krumningsradien setter (
X

en kubisk parabel av ligning.
xB
“6-R-1L

y

hvor R er kurveradien og I er overgangskurvens og over-
heiderampens lengde.
anvendes nu ved de fleste jernbaner, idet slike kurver har

Overgangskurver av denne form

vist sig gunstige for togenes rolige gang og for skinnegangens
og materiellets vedlikehold.

Imidlertid kan der reises ganske vesentlige innvendinger
mot den svart almindelige opfatning at de pa denne mate
fremkomne overgangskurver representerer en almengyldig
og uangripelig lesning av problemet. Som allerede ovenfor
fremhevet, fremkommer kurvens form (den kubiske parabel)
ved en tilnermelse. I virkeligheten er den teoretisk riktige
form en radioide, enten en abscisseradioide, en korderacioide
eller en bueradioide, eftersem man gar ut fra abscisse-
elementet, korde-elementet eller bue-elementet. For den del
av disse kurver som finner anvendelse ved en jernbaneover-
gangskurve er dog formen sa lite avvikende fra den kubiske
parabel at dette neppe spiller nogen praktisk rolle. Verre
er imidlertid et par andre forhold.

Som ovenfor nevnt forutsetter man at stigningen i over-
heiderampen er jevn, og at siledes heiden i rampen i et
vilkarlig punkt er proporsjonal med avstancden fra rampens
begynnelsespunkt (abscissen). Scm fslge derav blir over-
gangskurvens krumning ogsa lineart proporsjonal med
abscissen. Denne forutsetning er imidlertid feilaktig, ca
stigningsbruddet i overhsiderampen i begge ender jevnes
ut ved vertikalkurver, og det grunnlag hvorpa kurvens.
form bestemmes er saledes ikke tilstede. Heller ikke gjelder
den form for bevegelsen som overgangskurven forutsettes
4 bevirke, alle celer av vognen. Den stemmer kun for de
tverrsnitt som faller sammen med hjulgangene (eller til-
nzrmet bogiemidt), mens alle andre tverrsnitt (samt ogsa
tyngdepunktet) i vognen beveger sig efter kurver scm er
fdtskjellige fra overgangskurven, og avhengig av beliggen-
heten i forhold til hjulsatsene. Det vil herav ogsa fremga
at man star like overfor en uleselig opgave, hvis man stiller
sig som mal a skulle finne en overgangskurve scm tilfrecs-
stiller alle fordringer.

Nar cerfor den kubiske paratel har vist sig & gi en gunstig
virkning scm overgangskuive, skriver cet sig i forste rekke
ikke fra at den tilfredsstiller lovene for materiellets tevegelse,
saledes scm den almincelige antagelse turce vere. Efter
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min opfattning, grunnet paerfaring, synes overgangskurvens
betydning i det vesentligste 4 ligge deri at den avdemper
stotet i det pieblikk ytterste skinne i kurven overtar feringen
av vognens eller lokomotivets forreste hjulgang. Min op-
merksomhet blev henledet pa dette ved et tilfelle, som jeg
som seksjonsingenior i sin tid fikk med A gjeore ved Ostfold-
banens indre linje. Vi hadde der en meget skarp kurve,
som var umulig & fa til & ligge rolig. Pa bestemte punkter i
begge ender av kurven kjortes den uavlatelig ut, saledes at
man til stadighet hadde arbeide med 4 trekke cen inn.
En nermere underspkelse gav som resultat at overgangs-
kurve manglet. Efter at linjen var ¢mlagt og overgangs-
kurver skaffet til veie, var vanskeligheten overvunnet, like-
som man da ogsa fikk en meget roligere gang av togene.

Jeg var dengang ikke helt klar over hvad det var ved
overgangskurven sem bevirket resultatet, ennskjent jeg jo
var opmerksom pa at det hele matte henge sammen med
stotvirkningene. En senere beregningsmessig uncersokelse
synes a ha bragt forholdet pa det rene, og jeg skal cerfor
referere beregningen og dens grunnlag.

Som bekjent laper materiellet spissgang i kurvene, d. v.s.
forreste hjulgang presses mot ytre skinne, mens bakre hjul-
sats stiller sig radielt, hvis spillerummet mellem hjul og
skinne tillater det. Ved overgang mellem to ulikerettece
kurver, med en kortere rettlinje mellem, scm i fig. 1, ma

_— &vep&wﬁw}y /
@]
-\ - —
’L._.L _____ I ‘S A

forreste og indre hjul pa grunn av tregheten cerfor forutsettes
i alt vesentlig & bevege sig som vist punktert, siledes at
motkurven ferst i punkt S overtar feringen av hjulet.
I dette punkt opstar pa grunn av den plutselige retnings-
forandring, et stot og en utadrettet kraft, hvis sterrelse
under forutsetning av samme masse og hastighet vokser
med vinkelen mellem bevegelsesietningen og tangenten til
kurven i stetpunktet («). Gar man ut fra et fiitt spille-
rum mellem hjulgang og skinnegang av 15 mm (hvad i gjen-
nemsnitt passer ved normalt spor), kan denne vinkel bereg-
nes, henholcCsvis med og uten overgangskurve, pa felgence
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1) Cirkelkurve. Fig. 2. Da vinkelen er meget liten, kan
man skrive:

b x2
i :t = —, 6‘:—, = L] '6
sina=tga B T V2. R
V2-R-s Vz.a
tga: e [ —
R R

2). Overgangskurve, (Kubisk parabel)

dy x? X
---:tg-a:-—- ,6: —_— J
dx 2.-R-1I 6-R-1

3
x=l[§-R'f-5

hvor [ betegner overgangskurvens lengde for vedkcmmence
kurveradius. Nedenfor angis resultatene for en 250 m og
en 1000 m kurve under forutsetning av at d settes = 15 mm
og at man anvender de hos oss normerte lengder av over-
gangskurvene (tabell 1).

Som man ser er stotvinkelen ganske vesentlig sterre hvor
overgangskurven mangler, og forskjellen mellem vinklene
er skende med avtagende kurveradius. Gar man ut fra at
den radielle stetkraft ved samme masse og hastighet er
proporsjonal med sin a, vil den ved en 250 m kurve vare
ikke halvparten sa stor hvor overgangskurve er innlagt,
scm hvor sadan mangler. Ved 1000 m radius vil stetkraften
minskes med henimot 40 9, nar overgangskurve av cen hcs
oss normerte lengde innlegges. Ved mellemliggence radier
beveger forholdet sig mellem de angitte grenser. De oven-
nevnte resultater gir efter min mening forklaring pa den
viktigste egenskap ved overgangskurvene og viser deres
betydning overalt hvor overgangen av materiellet fra rett-

mate: linjet til krumlinjet bevegelse skjer scm foran angitt.
Tabell 1.
N Kurve med 250 m -r_a-dius | Kurve med 1000 m radius
x | tg @ a x ' tg o | o -
Cirkelbue uten overgangskurve....... 2,74 m 0,011 38’ 548 m 0,0055 19’
Overgangskurve ....oovviiivnnennnn 9,58 ,, | 0,0047 16" 12,93 , 0,0035 127
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11, Overgangskurver mellem sammensatte kurver.

Ved sammensatte ensrettede kurver er dette forhold ikke
tilstede. Forutsetter man at materiellet loper spissgang (og
dette er jo regelen), vil ytre skinne til stadighet hastyringen,
og stet, i alle fall av nogen betydning, vil ikke optre ved
overgang fra den ene kurve til den annen. Ved bevegelse
fra en slakere til en skarpere kurve, vil dog ytre skinne bli
utsatt for et sket horisontalt press fordi materiellets vinkel-
hastighet (svingningsbevegelse i det horisontale plan) i tids-
enheten pker. Man vil derfor her fa en vinkelakselerasjon
som fremtvinges av den styrende (ytre) skinne, og en over-
gangskurve er derfor teoretisk pa sin plass nar man vil
opnd en mindre akselerasjon. Forholdet vil dog til en
viss grad utjevnes ogsa uten overgangskurve, idet der
gar nogen tid (avhengig av hjulstand og hastighet) fra forste
hjul (eller svingstell) lgper inn i den skarpeste kurve og til
den hele vogn har fatt den nye og sterre vinkelhastighet.
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gangskurve vil dog alltid gi en Dblotere overfering av
materiellet mellem kurvene.

Der er dog andre ting som taler for anvendelse av over-
gangskurver mellem sammensatte kurver. Tenker man sig

Likeoverfor skinnegangens stabilitet og rolige leie kan en \\ /;3
overgangskurve uncer disse omstendigheter ikke antas a \ {gﬁqe

vare nedvendig, selv ved ganske liten hjulstand, serlig da o o o

en mindre hjulstand betinger materiell med mindre masse. . 4;“_/_L_:';;‘ g l
Det kunde dog tenkes at overgangskurven var pakrevd for _T-—‘———J‘é—‘ -

4 gi den for passasjerene gnskelige rolige bevegelsesovergang. Fig. 3

Dette er neppe sannsynlig, da passasjervognene nu har sa
stor hjulstand at en tilstrekkelig utjevning vil skje uten
overgangskurve.

Ut fra disse betraktninger skulde overgangskurver mellem
sammensatte kurver vare overfledige, og dette er efter all
sannsynlighet ogsa tilfelle si lenge man behandler spars-
malet ut fra de krav som bevegelsen selv stiller. En over-

saledes en sammensetning av to eller flere kurver, sa vil
flytningen av kurvene, nar man ikke har overgangskurve
mellem dem, vare bestemt av den skarpeste endekurve,
idet den ideale tangents forskyvning ved endene av sammen-
setningen blir den samme (m,). Fig. 3. Derved kan man
komme op i en uforholdsmessig lang overgangskurve ved

Tabell 2.

Iy = ‘/'24 +~R.m,

R 300 {400 | 500| 600 | 700 | 800 | 900 [1000 (1200 |1500 (2000 | 2500|3000 | 4000) 5000 m
my. Lengde i meter av overgangskurve for'den slakeste endekurve ( IIR )

r = 250 m.| 254 T"/:J 43 ] 49 | 55 | 60 165 |70 | T4 78 | 86 | 96 | 110 | 124} 135] 156 | 175
00 - | 201 - 44 | 50 | 54 | 58 | 62 | 66 70 | 76 | 85 98 | 110| 120 139 | 155
400 = | 135 - 43 | 44 | 48 [ 51 | 54 57 | 62 | 70 80 90| 99| 114 | 127
00 - 96 - 37 | 40 | 43 | 45 48 | 53 | 59 68 76] 83| 96| 107
€Cce - 71 - 34 | 37 | 39 41 | 45 | 51 58 651 72| 83 92
700 - R S 32 | 34 36 | 39 | 44 51 57| €2| 72 81
8C0 = 41 - 30 31 | 34 | 38 44 50| 54| 63 70
900 - 31 - 27 | 30 | 33 39 431 47| 95 61
1000 - 24 -~ 26 | 29 34 38 42) 48 54

1200 - 14 - 22 26 29 32 37 41
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anslutningen til rettlinjen ved den slakeste endekurve,
hvilket vil stille urimelige krav til rettlinjens lengde. En
oversikt over de nedvendige lengder av disse overgangs-
kurver vil fremga av tabell 2. Forutsetningen er at man
anvender ce hos oss normerte lengder av overgangskurven
ved den skarpeste endekurve.

Hvis man gar ut fra at overgangskurven ved den slakeste
endekurve ikke skal vare lenger enn 45m, vil det bare vere
et forholdsvis lite antall sammensetninger (angitt under
trappelinjen i tabellen) som kan gjeres pa denne mate.
Selv om man tillater 50 m lengde av overgangskurven,
blir det fremdeles bare et begrenset antall kombinasjoner
som metoden gir anledning til.

Nar man vil utvide cmradet for sammensetningene, med
en begrensning av overgangskurvens lengde ved den slakeste
endekurve, kan cet skje ved & legge inn overgangskurver
mellem de sammensatte kurver. Det frembyr sig herved
serlig to metoder, scm nedenfor skal forklares.

1. Anvendelse av den normerte overgangskurve for den skar-
pere Kurve mellem de sammensaite kurver. Fig. 4.

Kombinasjonen beregnesmed radiene r + m;og R + m’g.
Ved innlegningen mé folgende fordringer skje fyldest (fig. 5):

Tangentene til overgangsku.ven og den ansluttende
kurve, henholdsvis i punkt B og D, ma falle sammen d. v.s.
krumningsraciene i disse punkter ma peke i samme ret-
ning. Samtidig ma Kkrumningsradiene i disse punkter ha
samme verdi, henholdsvis i overgangskurven og den anslut-
tende kurve. Disse krav opfylles teoretisk nar kurvene har
en beliggenhet og lengde som vist i figuren, og overgangs-
kurven dannes av en kubisk parabel. Man har nemlig:
Tangentvinkel i overgangskurven i punkt B:

\
\
\
\
\
\ L2
\\ m’_.\L4_T
\
\ 2 | ,J
\ = s
\ el | |
\ H‘x_\‘ | _;_
\ ~flu i
\ = ]
s T 2
R \\Qm,q 7*
\
/
\ /
\ r /
\ 1?—/3 /
\ XA
\ < nat
\ 5{9
\ Fe“g
mg._i_ _ —
[] i 2 ’.]
I
r-—-—'-‘g——*i
Fig. 4
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_R-r-a

A\
L2
dy x? (R) r r-l
tgo=—"—=_— s N .

dx 2ir<l Zarel. 2R

Tangentvinkel i kurve R i punkt B:

.
S

B | -

R i
R 2.Re

sina = tga =

Det tilsvarende forhold er ogsa til stede i punkt D,
Dessuten er krumningen i begge ender av overgangskurven

1 1
henholdsvis T8 R nar man gar ut fra at den er lineart
proporsjonal med abscissen. Forevrig har man;
L R<ir:

- =1~
24’}_7 k r R

onlifs el (3]

\2
;

. 2 by,
f:R—r_V(R—-"—d} +(§)

m’,? =m,— s P‘(‘i = '/-24 - R- m‘;\:.
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Tabell 3.
PQ o 24 _I_ R < m:g
R = 500 |400 500{ 600 | 700 | 800 | 900 |1000 {1200 [1500 | 2000] 2500| 3000 (4000 [5000m.
My Lengde i meter av overgangskurve for den slakeste endekurve ( l’R )
r = 250 m.| 254 "/m.| 43 |48 | 52 | 54 |56 | 57 |s8 s9 | 61 | 62 63| 64| 65 | 65 66
e
300 - | 201 - 44 43 50 | 52 54 55 56 58 59 61 62 63 63 64
___.———-———L——|
400 - | 135 = 40 | 43 | 46 | 48 |49 50 52 54 56 | 57 58 | 59 60
500 - 96 =~ 37 40 42 44 45 47 | 49 52 53 54 55 56
600 - 71 - 35 37 39 40 42 45 47 49 50 51 52
700 - 54 - 32 34 36 | 38 40 43 45 46 47 43
800 - 41 - 30 31 34 36 29 41 42 44 45
900 - 31 - 28 30 | 33 35 37 | 38 | 40 41
1000 - 24 - 26 29 32 34 35 36 37
1200 - 14 - 22 25 27 28 30 31
' ' e 3 % .2
m'y,og l'p, er henholdsvis mn.fl‘ytnmg og overgangslkurvens it w? - g el 3
lengde ved overgang fra rettlinjen til kurven R. Disse ver- 24.r R—,

dier er sterre enn hvor overgangen skjer normalt uten
kombinasjon av kurver. En oversikt over de lengder av
overgangskurver som ved denne metode fremkommer, vil
sees av tabell 3.

Som man ser, kommer man fremdeles op i adskillig lange
overgangskurver ved overgang fra den slakeste kurve til
rettlinjen. Stiller man ogsa i dette tilfelle op 45 m som storste
lengde av overgangskurven, blir det bare et mindre antall
kombinasjoner som kan utfores pa denne mate (angitt
under den helt optrukne trappelinje). Selv med 50 m som
grenselengde, blir det et stort antall kombinasjoner som
metoden ikke gir adgang til (angitt over den punkterte
trappelinje).
annen metode:

Denne vanskelighet kan undgdes ved den

2. Anvendelse av den normerte lengde av overgangskurve for
endekurvene ved overgang til rettlinjene. Fig. 6.

Kombinasjonen beregnes med radiene r + my og R - mg,
sa at de endelige kurver far radiene r og R og hvorved kurve-
centrene blir uforandret ved flytningen av kurvene. I dette
tilfelle blir altsa flytningen av den ideale tangent for hver
kurve den normale, Lengden av overgangskurvene mellem
de sammensatte kurver ma da beregnes pa dette grunnlag.
Av fig. 7 har man:

1 2
{R—r—d}=+(;) = (R—r—{p*

G ri\s
Ved a innsette d=m’, [1 _(R) J;

far man en fjerdegradsligning hvorav Ir kan utledes.
Et enklere uttrykk for [, kan imidlertid finnes pa felgende
mate (se fig. 7):

e -2

Forutsetningen for denne proporsjon (at krumningen gjen-
nem overgangskurven er line@rt proporsjonal med x) er
som ellers at hastigheten gjennem overgangskurven er konstant.
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Re-r-o

o

Med den vanlige tilnzrmelse (bue-elementet = abscisse-
elementet) kan man skrive:

@& 1 R-r x
e d2 R Rr I
@y dy x R-r x?
e e e 2—k Tangentvinkelens ligning

J'dy x X L
= = y= 5 R 4+ Rr @ Overgangskurvens ligning,

hvor koordinatene refererer til koordinatsystemet X’ ¥,
Da det forste ledd i denne siste ligning betegner R-cirke-
lens ordinater i forhold til abscisseaksen X’, danner falge-
lig det annet ledd overgangskurvens ligning med R-cirkelen
som abscisse. Og da overgangskurven fordeler sig med sin
halve lengde til hver side av felleskurvepunktet og i dette
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faller midt mellem de flyttede kurver (jfr. min tidligere
nevnte utredning), kan man sette:

{ _V24.R-r.'f_V24- R.r-(m,—mp)
=¥ R-—1r Rt

Scm foran nevnt, er m, og mp normalverdiene for den ide-
ale tangents flytning ved kurvene r og R. Det foranstaende
uttrykk for [, sees forevrig ogsa anvendt i Statsbanenes
regler ved beregning av mellempunkter i overgangskurver
ved sammensatte kurver. Utviklingen er ikke angitt, men
formodentlig er den skjedd pa lignende mate som foran.

Overgangskurvenes lengder beregnet efter cenne formel

vil sees av tabell 4.

Ingen av overgangskurvene har her en lengde av over 45
m. Fremgangsmaten ved stikning av sammensatte kurver
blir ved cenne metode cen enklest mulige. Alle kurver
(hvor mange det enn matte vare i kombinasjcnen) stikkes
med sin normale flytning, og de ovenanferte lengder av
overgangskurver avsettes med halvparten til hver side av
felleskurvepunktet. 1 dette gar overgangskurven midt mel-
lem de flyttede kurver. Vilman ha flere punkter i overgangs-
kurven, kan disse beregnes scm orcinater i forhold til R-
R—r x3
R-r i IJ; )
Onsker man heller & bruke tangenten gjennem overgangs-
kurvens kurvepunkt i R-cirkelen scm akse, kan cenne med
letthet avsettes, idet dens vinkel med fellestangentens

cirkelens buepunkter av uttrykket y=

!
retning er gitt ved sin o = tga=£- I forhold til
x5

xt R X
R Rr Bk

denne akse er da ordinaten y =

II. Overhoider i sammensatte kurver,

Som foran fremhevet, er forutsetningen for overgangs-
kurvens form at hastigheten gjennem cvergangskurven er
konstant, og da cen skarpeste kurve blir bestemmence for
kjsringen, er cet altsa den for denne kurve fastsatte hastig-
het som blir gjeldende. Om vi kaller cen for V, (km/t.),
blir felgelig overhsiden i R-kurven i felleskurvepunktet
med overgangskurven [, ved noimalt spor efter den hos oss
anvendte formel:

v,
Bg = 500 —
AR

Overheiden blir altsd her mindre enn den normale.
Kjeer man mot den skarpeste kurve, ma cen bringes ned
til denne verci pa en lengde som svarer til den paregnelige
saktning (retardasjon) av toget. 1 motsatt 1etning Elir cet
togets skyncing (akselerasjcn) scm blir bestemmence. Kal-

i
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Tabell 4.

V24-R'-r'- (m, — mg)

L=y L st

R—r
o | 800 | 400 00 60 | 700 [ 800 | 900 ‘ 1000 | 1200 ‘ 1500 ‘ 2000 | 2500 | 3000 | 1000 3000 m
R oot | 135 | o6 | 7 | st | s | s | 2 | 1| o 0 o | o | o [omm
m, | - Overgangskurvens lengde I, i meter -

|

r=250 m 254 mm | 44 4 | 43 | 43 43 | 43 | 43 i 43 43 | 43 42 | 41 | 41 40 40
300 ,, 201 ,, I 43 43 43 43 | 43 | 43 43 42 43 41 40 ‘ 40 40 39
400 ,, 135, | 43 | 43 | 43 | 43| 42 | 42 | 42 | 42 | 40 | 30 | 30 | 33 | 38
500 ,, 96 , 43 | 42 | 42 | 42 | 42 | 41 | 42 | 30| 38 |37 | 36| 36
600 ,, mn o, 42 | 42 | 41 | 41 | 41 | 41 | 38| 37T | 36|35 | 34
700 ,, 54 ; |41 41| 41 40 41 37|35 34333
800 ,, 41 I 41 40 39 | 41 | 36 34 33 31 31
900 ,, 3t [ | 40 39 41 | 35 33 | 31 30 29
1000 ,, 24 | | ! 38 42 34 I 31 29 . 28 27
1000 ,, 14, | 45 | 32 | 28 | 26 | 24 | 23

les cen for tilfellet passende middelverdi av skynding og
saktning for p (i m/sek.?), blir:

Uttrykkes hastigheten i km/t far formelen folgence utseence:

_ V=V ViR— Ve
2.36°.p 2592.p

Her er L den lengde hvorpa overheiden ma utjevnes. I
mange tilfelle — kanskje som oftest — vil den normale
overhpide i den slakere kurve ikke opnaes, men derved er
ingen skade skjedd. Nar man bibeholder overgangskurvens
lengde ved overgangen til rettlinjen, blir kurvens flytning
uforandret. Det hele innskrenker sig til at stigningen i
overhgiderampen slakes sA meget som svarer til den minskede
overheide.

Naturligvis blir det nedvendig ved en slik fremgangsméte
4 ha en permanent utsetning av ogsa disse utjevningsover-
heideramper, men det skulde uten vanskelighet kunne la
sig gjennemfore i forbindelse med ce faste festepeler langs
linjen.

I det hele ma man si at det nuvarende system ved jern-

LERSKJARINGER
Jernbaneparsellen

Under beskrivelse av Nordlandsbanens tracé fra Grong
og nordover er i ,,Meddelelsene”s hefte 2, 1928 omtalt de
stygge leirmazler langs Namsen ovenfor Medji, som man
undgikk ved a velge en heitliggende Grong st. og den 2534
m lange Temmerdstunnel, likesom man mellem de to neste
stasjoner Gartland og Harran av frykt for utglidninger av
lavereliggende leirmaler — efter undersekelsens stikning —

banene med de i forhold til kurveradiene fast normerte
overhoicer er meget for stivt og skjematisk. Det er utvil-
scmt berettiget 4 behandle overhsidespersmalet pd en —
cm man vil kalle det s& — mere individuell mate ogsa
utenfor de sammensatte kurver. Ligger en slak kurve
f. eks. like i n@rheten av en skarp, er det klart at man ikke
kan anvence den normale overheide, nar denne skal sta i
overensstemmelse med kjerehastigheten pa vedkcmmende
sted. Det samme vil bli tilfelle ved slakere kurver (ja,
forresten ved de fleste kurver) scm ligger i sterkere stig-
ninger. Opover vil kjerehastigheten bli begrenset av stig-
ningsmotstanden og nedover av fallet, sa det ogsa her i
almindelighet er riktig & minske overhsiden. Ved dobbelt
spor vil overheiden ofte bli forskjellig i de to spor pa
samme sted.

Som man vil forsta, vil det ved et gjennemfort riktig
system bli nedvendig beregningsmessig a4 gjennemarbeide
linjen, sa overhesiden pa ethvert punkt kcmmer til 4 sta
i et rimelig forhold til traséen og hastighetsforholcene. En
slik beregning kan naturligvis gjeres s@rskilt, men skulde
seerlig kunne forbinces med en rasjonelt utfert kjeretids-
beregning, hvoived ce nedvencige data kan tas direkte ut
av Cenne uten merarbeide.

VED GARTLAND

Grong—Smaldsen.

likeledes loftet linjen og tok et heidetap pa 20 m, men til
gjengjeld opnadde ,,en sa sikker bane som overhodet mulig
under de dervarende vanskelige terrengforhold”. Men helt
bort fra vanskelig lerterreng kunde man dog ikke komme.
Den 12. oktober 1929 melder avdelingsingenieren for 1. avd.
Bach at der ved en storre nettop ferdigplanert skjering (nr.
28) straks nord for Gartland st. dagen forut var opdaget en
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Fig. 1.

fin sprekk i terrenget t. h. for skraningskant, pel 9323 (fig.
6), der tydet pd en mindre setning, antagelig forarsaket ved
at de blate masseribunnen hadde sviktet. Arbeidet i skjarin-
gen blev innstillet og kontrollmalinger igangsatt. Sterste
skjeeringsdybde i midtlinjen var 16 m. Skjeringen hadde vert
drevet meget forsiktig i sma avsatser i hele skjzringens
lengde, idet man for hver ny avsats hadde lastet sig ned ca.
2 m og tatt ut massene i skjeringens hele bredde. Skraninger
(1 :1%,) var tatt og drensrer lagt i disse efter hvert. Kloakk-
groften pa venstre side var tatt i sma repriser pa ca.
lengde, under anvendelse av spunnvegger omhyggelig av-
stivet og greften efter hvert tilstampet med grus, si dette
arbeide antas ikke & ha foranlediget setningen i skjeringens
haire side.

28. oktober melder Bach at der lerdag den 19. nestfer
gikk et storre ras i skraningen pa skjeringens hoire side mel-
lem pel ca. 9318—9326. (Fig. 1, linjestrekk). Han anferer
videre at det av de foretatte kontrollmilinger fremgar at
skjeringens bunn efter hvert hevet sig — mest ved pel 9324

3,5m

— samtidig som forannevnte sprekk utvidet sig. De siste
dager sank ogsd skjeringskanten, sa denne lordag middag
Rasmassen
1 11/,, utgjer ca. 4000 m?® og de masser
som har vart i bevegelse, antas 4 utgjere 6 a 7000 m?®. Det

var ca. 10 cm. lavere enn terrenget til siden.
innenfor skraningene, 1

foresldes at der ved rekonstruksjon av skjeringen ,for de
: 3 med overgang til
I : 2, nar man kommer inn i fast bakke"”, hvorved der til-
sammen ma uttas ca. 9000 m3. Bach uttaler sluttelig:
,Man ma vel vare klar over at dosering 1

nedraste masser anvendes skrining 1

: 11/, som for-
utsatt og anvendt, er for bratt skrdning for en savidt hei og
blet lerskjering, men foler jeg mig ikke helt forvisset om at
dosering 1 : 2 i dette tilfelle vilde ha avverget ras. Det viser
sig nemlig nu ved nermere betraktning og undersokelse av
terrenget ved skj@ringens evre ende — t. h. for pel 9326 —
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Linjestrekk.

at der tidligere har funnet sted betydelige utglidninger i
samme retning som skraningen i skjering 28 nu er glidd, og
at begge utglidninger ma antas a ha sin grunn i under-
liggende skrafjell, hvorfra kommer vannirer, der blater ler-
massen op.” P4 linjestrekket (fig. 1) er avmerket linjen
A—B, som angir et optatt tverrprofil med en terreng-
skraning av ca. 1: 2 og hvor fjellet ved boringer er funnet &
ligge 4—5 m under terrenget, og massene i narheten av
fiellet 4 vere meget blote.

Idet Overingenisren (9/11—29) innrapporterer saken til
Hovedstyret, foreslar han at Statsbanenes geolog ,,snarest
mulig foretar en inspeksjon av utglidningen og velvillig bi-
stdr avdelingsingenioren med & klarlegge de geologiske for-
hold — — — for man gar i gang med utbedringen”.

I et par senere ekspedisjoner supplerer Overingenioren
de foretatte observasjoner med resultatene av ytterligere
grunnboringer.

13/.—30 innrapporterer han, at der ogsi i en annen skja-
ring (nr. 26), hvor der var blitt arbeidet nogen dager i pla-
num inntil en stuffheide av 2,5m, hadde gatt et mindre ras,
idet bunnen hadde hevet sig, sd arbeidet matte innstilles.
Det antas at bunnforholdene her er av lignende beskaffen-
het som i skjering 28, og han anmoder om at grunnboringer
og geologiske undersekelser ma bli foretatt savel av disse
skjeringer som av skj. nr. 31, 41, 42, 49 og 51.

Gjennem skjering nr. 28 1 transportsporet fra Urstad
tunnel. Dette blev ved den stedfunne utrasning avbrutt,
og mitte forelabig legges over raset. Man fikk herved ad-
som nedsatte anleggslokomotivets
Der opstod da spersmal om man kunde

skillig stigning for sporet,
transportevne.
senke transportsporet uten & risikere ytterligere glidninger
i skjeringen og uten pa forhand & igangsette spesielle ar-
beider for & motvirke en eventuell glidning.

Statsbanenes geolog Rosenfund uttaler efter narmere




Verdens heieste trebygverk

er antagelig disse 102 m hoie fritstanende antenne-
tanrner for den nye store radiostation ved K-
nigsberg, Taarnene er sammenteiet med BULLDOG,
den statisk riktige temmerforbinder som fagfolk
i 50 lande ved sine bestillinger har gjort til wver-
dens mest utbredte. Gullmedalje paa Trondelags-
utstillingen. Foreskriv BULLDOG for Deres taker,
lagerhus, kaier, stillaser osv. Hver plate er stemplet
»BULLDOG#, Forlang gratis brochure og oplys-
ninger fra encfabrikanten;

Ingenier 0. THEODORSEN, Oslo,

Telefon 26127 Kirkegt. 8. Telegr.adr. ,,DOGBULL#

maufo-ss

STAALSTOPEGODS

PLATER OG BOLT

av kobber og messing

Lette & transportere
Raske a legge

Lang levetid

Caico-Armco korrugerte
Stikkrenner er skonomiske
For jernbanedrenering

Mange fot av disse stikkrenner kan trans-
porteres i cma bunter og er ideelle for bruk
i nyonstruksjoner, da de er hurtige a sette
sammen og kan trafikeres over sa snart
der er lagt en fylling av en halv diame-
ters hoide over.

Skinnelegningen blir ikke forsinket nar
disse varige stikkrenner brukes

% G. HARTMANN

OSLO




Beretningen om

VE]’dEIlSII[ﬂ"Iﬂ]I]IEI’iI[ISElI 1 Berlin 1930

Bind 1. Elektrisitetens anvendelse i akerbruk, hus-
ho]dnmg, industri og handverk.

Bind 2. Produksjon og anvendelse av gass.

Bind 3.Sammenligning mellem forskjellige kraftty-
per fra forbrukerens standpunkt. — Mekanisk
kraftoverforing i fabrikker.

Bind 4. Bygning og drift av varmekraftanlegg.
Bind 5. Dampturbiner, gassturb. og dampmaskiner.
Bind 6. Faste brennstoffer.

Bind 7. Kjeler og fyringsteknikk.

Bind 8. Oljekraftmaskiner.

Bind 9. Enkeltproblemer ved utbygning og drift av

vannkraftanlegg — Damanlegg

Bind 10. Utbygning av vannkraftanlegg. Vassdrags-
lovgivning.

Bind 11. Akkkumulering av kraft i stor malestokk.
Samarbeide mellem forskj. typer av kraftanl.

Bind 12. Elektrisk maskineri.

Bind 13. Elektriske koblingsanlegg.

Bind 14. Elektrisk kraftoverforing.

Bind 15. Belastningsfaktor, stremtariffer og andre
okonomiske problemer vedrarende elektri-
sitetsverker.

Bind 16. Kraftekonomiens verdensproblemer. Lov-
givning vedrerende kraftforsyning.

Bind 17. Kraft i transportvesenets tjeneste.

Bind 18. Forskningsarbeider, standardisering og un-
dervisning.

Hvert enkelt bind kan faes kjopt hver for sig til en

pris av £ 2—0—0, undtagen bind 3, 5,7, 9, 11, 12,

13 og 16 som koster £ 1—6—0, bind 19 som koster
£ 0—7—6 og bind 20 som koster £ 2—10—0.

Bestillinger mottas | TEKNISK UKEBLAD
(Eneforh. i Norge av Verdenskraftkonf. publikasjoner)
Akersgaten 7 OSLO Telefon 20701

Armeringsijern

Alle dimensjoner og lengder.
Kapning og beining efter tegntng.
Noiaktig merkning, rask cffektu-
ering.

Vilagrer behovet av
Differdinger, Greybjelker
Stélbjelker, Kanalstal

Alle profiler og lengder.

Plater, Vinkelstal
Rundt-, Firkant-, T-stél
Universalstal m. m.

NB.! DPene refte stenger. NB.I

Lave priser Hurfig levering

* DanL, JorGeENSEN & Co.

Landets eldste og sterste stalbjelkeforretning

TIf. 23217 ~ 24805 - 25408

Y% Strommens Varksted

GRUNDLAGT 1873. TELEGRAMADR.:

, VERKSTEDET*. STROMMEM ST. PR. OSLO

Jernbanevognfabrikk - Elektrostalverk
L e e S s s SlEl o e = — = =
Automobilfabrikk

Spesiajitet: Motorvogner, lettvektskonstruksjoner

Over 50 drs erfaring i bygning av rullende materiell

Forste stdlstoperi i Skandinavien godkjendt av British Lloyds




Nr. 2 - 1931

Fig. 2. Standpunkt: Skravingskant t. v. for pel 9315. I forgrunnen
sees raset i skj. nr. 25. 1 bakgrunnen sces sk. nr, 29 @ og innslag
for Urstad tunnel,

undersokelse herom, ,,at der neppe er noget som helst  risi-
kere ved & senke sporet, nar dette gjores pa felgende mate:
Sporet legges langs skjmringens venstre side og ma ikke
senkes mer enn at der er minst 1 m igjen til planum. Den
fremtidige skjeringsskraning danner sidebegrensningen pa
venstre side. For sporet er antatt at en bredde i bunn pé
3—4 m ma vare tilstrekkelig. P& heire side tas skrining

1: 11,7 .
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Fig. 3. Standpunkt: Skrianingskant b v. for pel 8321; Topp av ras
i skj. nr. 24,

Dette er senere utfort.
6/,—30 avgir geologen felgende rapport angdende skje-
ring nr. 26 og 28.

Skjering nr. 26.
Undersokelse er foretatt i denne skjering for 4 seke
bringe pa det rene om man ma ga til 4 anvende slakere skra-
ning enn projektert (1:1,5).

o G324

Fig. 4, Standpunkt: Skjwringskant t. v. for pel 9336. 1 forgruunen sees fyll. nr. 28 dernwmst skj. nr. 23 med ras. Pel 9324 er avmerket
(kfr. rapport av 28, okt. 1929).
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Boring er foretatt med skovlbor, hvor-
med massen er optatt og dens beskaffen-
het notert pa stedet, dessuten er der tatt
prever i to borhull. Pa tegningen er bor-
hullene anfert, og de steder hvor prover
er tatt, er merket med tall fra 1—9.

Det meste av den haug hvorigjennem
skjeeringen gar , har vart dekket av et
kvabblag, som pa toppen av haugen hadde
en tykkelse av 2 m, under dette ligger et
lag fin grus, hvis sterste mektighet nar
optil ca. 5 m. Gruslaget hvilere paen
mektig avleiring av fin sand med inn-
leirede tynne lerlag. Hele massen i denne
avleiring viser fin sjiktning i horisontalt
liggende lag. Sjiktningen fremkommer
dels pd grunn av de enkelte sandlags
noget varierende kornsterrelse og dels pa
grunn av lerlagene. Sand- og lersjiktene
er i almindelighet ikke mer enn nogen
fd millimeter tykke, enkelte steder om-
kring 1 cm. Mer sjeldent forekom ca. 5
cm. tykke lerlag. De tynne lerlag er ikke
jevnt fordelt i massen, men er snart rike-
ligere og snart mer sparsomt tilstede. I
enkelte lag kan de tre sa sterkt tilbake,
at massen tildels kan betegnes som tem-
melig ren, fin sand. Massen som helhet
betraktet inneholder mer fin sand enn
lere.

I finsand-lereavleiringen kan skilles
mellem et overliggende parti, betegnet
som brun, fin sand med tynne lerlag og
et underliggende betegnet som bla finsand
med tynne lerlag. Grensen mellem disse
er angitt pa tegningen. Der er dog ingen
vesentlig forskjell i sammensetning uten
den at man sividt kan betegne det undre
parti — stort sett — som noget finere
enn det evre. Forskjellen ligger deri,
at det evre parti har veert utsatt for del-
vis utterkning med derav folgende farve-
forandring hos sanden. Den angitte grense
er av praktisk betydning fordi den gjen-
nemgdende noget lavere vanngehalt i den
brune, fine sand, med tynne lerlag gjor. at
massen i dette parti er bedre enn i det un-
derliggende.

Arbeidsdriften hittil har kun foregitt
i det evre parti, hvor man har kunnet
gd frem med loddrette vegghoider pa4 2 5
m, som har vist sig 4 st godt. At massen
i det hele kan sta vertikalt og med s& bety-
delig heide, ma bero pa lerlagene og at
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leren i disse er temmelig fast. Nir man kommer ned i
den bla finsand med tynne lerlag, blir man nedt til 4 ga frem
med sterre forsiktighet, avsatsenes heide ber neppe vare
over et par meter. Det vil vere en fordel om driften kan
forega langsomt sd massen efter hvert kan utterkes en del.

Man har gjort forsek pd 4 g inn i heide med planum fra
begge skjeringens ender — antagelig med loddrett vegg i
stuff — men inntrufne signinger har gjort at forseket har
mattet opgis. Grunnen hertil fremgér av tegningen, hvorav
sees at nidr man i planumsheide har nadd inn til den bla
finsand — pad hvilket tidspunkt den vertikale veggheide i
i stuff antagelig har vart ca. 3 m — har signing i massen
funnet sted.

Med hensyn til skjeringens fremtidige skréning er under-
tegnede kommet til at den ikke ber vere brattere enn 1:21/,,
som jeg tillater mig a foresld anvendt.

Skjering nr. 28.

I sommer er skj@ringen nermere undersekt. Bortsett fra
et gruslag sverst (pa heire side ved pel 9322 og 23 hadde
dette en tykkelse pa ca. 3 m) bestdr massen i skj@ringen kun
av vekslende tynne — for det meste nogen millimeter tykke
— lag av lere og finsand. Massen som gjennemgéende er
temmelig blet, virker finere enn i skjering nr. 26, dette kom-
mer av at sanden er mer finkornig og at den relative mengde
av sand i forhold til lere er mindre.

Ca. 6 m under planum er i pel 9323 patruffet fast til
meget fast lere. Lerens overflate ligger med helning pé
tvers av skjeringen, som profilene fig. 6 viser. Langs midt-

~den underliggende leres overflate.
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linjen stiger leroverflaten i retning mot pel 9325, hvor den
antagelig oprinnelig har nadd op mot skjeringsbunnen. Ler-
lagets overflate ligger tiln®rmet parallell med fjelloverflaten.
Over leren forekommer overalt kun finsand og lere i tynne
lag med skrattliggende lagning, nogenlunde parallell med
Altsa pa heire side har
lagene heldet skratt inn mot skjeringen, hvilket utvil-
somt har vert en medvirkende arsak til utglidningen. I den
gjenstaende venstre skjeringsside heller lagene ut fra skje-
ringen og dette i forbindelse med den mindre hoide p4 denne
side gjor at stabilitetsforholdene her er adskillig gunstigere.

Den sterste heide, nemlig 18—19 m, har man hatt pé
heire side mellem pel 9323 og 24, hvorfor pikjenningen har
veart storst i dette parti. For raset inntraff, viste den ned-
slatte pel i midtlinjen ved pel 9324 sterst bevegelse. For-
holdene synes & tyde pa at det egentlige ras har strukket
sig fra ca. pel 9322 til henimot 9326, og at dette umiddel-
bart efterat det var inntruffet har bevirket en utglidning
pd strekningen fra ca. pel 9322 til ca. pel 9318. Pa pro-
filene er forsekt angitt snitt av glideplanet for selve hoved-
raset. PA grunn av hevningen langs midtlinjen for raset
gikk, ma efter all sansynlighet snittene ha gatt ut mellem
midtlinjen og foten av skraningen pa venstre side. Snittene
er optegnet som cirkelbuer, men har i virkeligheten kun til-
narmet denne form.

De avmerkede punkter til heire pa cirkelbuene er ved
boring funnet som sannsynlige punkter pa glideplanet. I
ethvertfall har snittene ikke ligget heiere enn disse punkter
angir, men kan muligens ha gatt noget under de lavest av-
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Fig. 6. Skjering nr. 28,
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merkede punkter, og hvis si er tilfelle burde snittene op-
tegnes med noget mindre radius.

Det optegnede snitt mé kun opfattes som en tiln®rmet
begrensning av det plan langs hvilket bristningen og den
forste glidning av jordmassen har funnet sted. Det er dess-
uten sannsynlig at omkring pel 9323 har glidningen delvis
foregatt langs oversiden av den skréttliggende lerflate, hvor
motstanden har vart minst.

Fra ca. pel 9322—18 synes det som glidningen kun har
foregatt langs de skrattliggende lag slik at skjeringssiden
har glidd ned efter en nogenlunde plan flate.

Hovedarsaken til raset er at den anvendte dosering har
vart for steil for de i skjeringen forekommende temmelig
blete masser med den uheldige skrd lagning. Den umiddel-
bare arsak til raset kan skyldes flere ting, saledes regnvaret
med derav felgende vektekning av de overliggende grus-
masser, rystelser i forbindelse med stenkjeringen i skje-
ringen og muligens gravningen av drensgreften pa venstre
side.

For de i bunnen av skj®ringen liggende utraste masser
uttas, ma heire skjeringsside utslakes. Dette kan enten
gjores saledes som foreslatt av avdelingsingenioren, nemlig
med skraning nedentil 1:3 og oventil 1:2 eller som vist
pa tverrprofilene (fig. 6). Forslaget er ikke meget av-
vikende fra avdelingsingenierens, men menes a vare noget
mer betryggende mot glidning i skraningens avre del med
de skrattstilte lag av lere og finsand. Venstre skjerings-
skraning ber avlastes, som antydet pa tverrprofil pel 9323.

I skjering 26 pagar arbeidet med uttagning av masser
ovenfra. | planum er arbeidet innstillet.

Da arbeidets stilling ved anlegget forevrig ikke tilsier
nogen snarlig istandbringelse av skjering nr. 28, vil man la
den sta urert nogen tid for utterring og til n@rmere obser-
vasjon og senere ta endelig bestemmelse om skraninger m. v.

I forbindelse med foranstdende kan det ogsd ha sin in-
teresse & hitsette en uttalelse av geologen (dat. 24/9-—30)
angdende skjering nr. 42 hvor arbeidet var igang i skje-
ingens ene ende.

Skjeringen er kort, ca. 60 m lang. Omtrent pd midten
i en lengde av ca. 10 m opnér skjeringen sin storste dybde,
10—11 m under oprinnelig terreng. Dybden avtar raskt til
begge sider i lengderetningen. Vedfeiede tverrprofil (fig. 7)
gar over nevnte midtparti, hvor dybden er storst. Som det
fremgar av profilet bestar grunnen av lere, sverst uttorket
og meget fast. Under denne ligger middels fast blalere, til-
dels med enkelte lag av fin sand.

Nr. 2 - 1931
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Fjell blev ikke pavist i nogen av de pa tegningen anferte
borhuller. Foruten disse blev ogsd huller boret i midtlinjen
ved pel 9782, 83 og 85 + 5. Ved 9782 boredes til vel 4 m
under planum uten at fjell blev patruffet, men man kom ned
i grusholdig sand, som antagelig ligger direkte pa fjellet.
I pel 9783 blev ved spyleboring, fijell funnet 5!/, m under
planum. Over fjellet 14 et ca. 1 m tykt lag grusholdig sand.
I pel 9785 -+ 5 var man nede vel 8 m under planum uten a
treffe fjell, men pa slutten fantes grusholdig sand som
utvilsomt ligger direkte pa fjell.

Grunnforholdene i skjeringen er sapass gunstige, at den
projekterte skraning 1 : 1,5 kan bibeholdes.

April 1931.

LITTERATUR
NORDISK JARNBANETIDSKRIFT

Nr. 2, 1931: Sammantride med Nordiska Jarnvigs-
mannaselskapets arbetsutskott. Fran facksektionerna. i
Finland gillande bestemmelser {6r nivadvergangars
skyddande. Rationaliserat ogrisbekimpande. Eifterkrav
genom postgiro. «Starke», svenska statsbanornas nya
isbrytande godsfiria. Internationella jarnvigskongres-
sen i Madrid 5.—15. mai 1930, forsta sektion (bana och
byggnader). Mindre meddelanden och bokanmelan.

Nr. 3, 1931: Fran fagseksjonene, bor jarnvigsiorvalt-
ningen som #Ambetsverk avskaffas och organiseras pa
ett mera affirsmissig sitt? Frigerelse af fastkorte
Lokomotiver samt Rensning af Sporskifter med Damp.
Nagot om jidrnvigarna i Forenta staterna. Framstot
mot den illojala bilkonkurrensen i Sverige. Mindre med-
delanden.

FRA REDAKSJONEN

Pi grunn av arbeidskonilikten, som har pagatt fra 8.
april til 12. september, er utgivelsen av «Meddelelsene»
blitt forsinket.

REDAKSJONSKONTOR — ved Hovedstyret for Statsbanene — Tomtegaten 411, tli. 26880
Uteitt av Teknisk ukeblad, Oslo
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. r — Annonsepris: 1/, side kr. 80,00, !5 side kr. 40,00, ¥ side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 71V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 30. september 1931. AAS & WAHLS BOKTRYKKERI — OSLO 1931




‘Buda MEDUSA VANNTETT

CEMENT
Motortraller EIER DE HUS?
Buda motortraller leveres i flere starelser, De 'skal pusse fasaden og grunn-
driftssikre og lette & betjene. Luft- eller muring ‘med MEDUSA  VANNTETT

vannavkjolet’ motor. = Friksjonskobling. giTEtN Tagsavatr)%lgr. age usI;:f:lndl edtlf:;:
cementere kjelleren; s blir ‘den tett
og terr. Deskal bruke Medusa cement
overalt mot faktighet; den er billig
og letvint 1 bruk. MEDUSA forster-
ker, beskytter og- bevarer og krever
intet vedlikehold.

Det ma inferessere Dem som hus-
eier 4 hore n@rmere om denne enkle
og gode metode. Spoar Deres cement-

Fiere hastigheter i begge fartsretninger. forhandler om oplysninger og tilbud.
Bremser pi alle 4 hjul. Lettc i vekt. Pa anmodning sender vi Dem gjerne

brosjyrer med bruksanvisning.
KOLBERG, CASPARY & CO.

INGENIBRER s Dalen Portland - Cementfabrik
RAdhusgt. : e el BREVIK
oo 0SLO centralbor

ALLIGATOR-temmerbinder

den statisk riktige treforbinder

Foretrekkes av fagfolk fordi:

Like sterk i alle kraftretninger,
Styrken av boltforbindelsen skes 5-8 dobbelt.

ALLIGATOR s

GRENSEN §/T — 0OSLO
Telefon 21685

Den norske ingenigrforenings forskrifter

Jernbetonkonstruktioner og betonkonstruklioner

Prig kr, 3,00; + porto
Faes i Teknisk ukeblads ekspedisjon, Akersgaten 7, IV, Oslo

Tilsalgs i Teknisk ukeblads ekspedisjon

s#zrirykk BETONGFREMSTILLING

av Ingenior KRISTEN FRIIS
Pris kr. l.00




4

CATERPILLAR

lMASI(IN i (I}’SH & BRINCK I

Skinnepresser,
Skinnerykkere,
Skinnehsvier,
Skinnebormaskiner,

og-annet .materiell for linjearbeldet léeveres i
fersteklasses utforelse fra Eduard Link, Bochium,

ved

enerepresentariten for Norge

4T WINTHER

oBLO

>

J. BERSTAD !

BIER G BN

' Telegramadr,: - Jernberstad

Verkisi, Bygningsbesiag

Stenredskap, Hakker, Spader, Anleggstrille«
birer, Bslgeblikk, Takpapp,
Vannledningsrer,

Smikull

TﬁANSPORTABLE
KOHPRESSORANLEGG

_1\_ FRA LAGER

Oplag AAS & WAHLS BOKTRYKKERI, OSLO




