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DEN FORESTAENDE JERNBANEBYGNING
NORDLANDSBANEN

Hell—Sunnan—Bodg med sidelinjen Namsos—Grong.

Vil Sunnan st.

Historikk.

Allerede jernbanekommisjonen av 1875 behandlet spers-
malet om en jernbane Trondhjem—Namsos og forutsatte i
sin plan denne linje bygget i tiden 1878—1884. Fire av kom-
misjonens medlemmer, deriblandt veidirektor Krag, papekte
ogsa enskeligheten av banens fortsettelse nordover gjennem
Nordlands amt. Den store jernbanekommisjon av 1884 nev-
ner i sin innstilling av 1886 Nordlandsbanen forst i rekken
av de store sambincingslinjer ,,der kan sees i lyset av de
hgiere landshensyn”.

Det vil her fare for langt 4 ga nermere inn pa Nordlands-
banens forhistorie og pa de mange navn som er knyttet til
dette store anlegg., Dog er der et navn scm vi i denne for-
bindelse ikke kan undga a nevne, og det er Nordlandsbanens
forste talsmann og utrettelige ferkjemper Ole Tobias Olser:.

Han var fedt pa Bjeldanes i Dunderlandsdalen i 1830.
Efter konfirmasjonen blev han ansatt som omgangsskole-
laerer i sin hjembygd. Her virket han til han i 1851 reiste
til Tromsa seminar, hvor han allerede det pafelgende ar
tok avgangseksamen og blev ansatt som l@rer og organist
i Hadsel. Under sin opvekst og sitt virke i Nordland til

Bro over Snasenvann.

sitt fylte 26. ar beskjeftiget han sig meget med a finne ut-
veier for a nyttiggjere for Nordland de store fiskerikdommer
deroppe. Det gjaldt a skaffe fisken i fersk tilstand til de

Ole Tobias Olsen.
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Nr. 5

store verdensmarkeder, men med datidens kommunika-
sjonsmidler var dette ugjerlig. 11856 blev Olsen forflyttet
som lerer til Kristian‘ia, og her tok han i 1860 artium og i
1865 teologisk embedseksamen.

1 1862 opholdt han sig en tid ved verdensutstillingen i
London. Her fikk han se at fisk blev transportert med jern-
bane fra Skotland til London, og da slog det ham straks at
en jernbane var midlet som skulde omsette de nordlandske
fiskerikdommer i klingende mynt. Fra nu av beskjeftiget
han sig flittig med dette problem, og han tok saken grundig.
Det blev ham herunder til stor nytte at han efter sit avslut-
tede teologiske studium ogsa hadde studert tekniske fag i
flere ar samt at han besad en ganske usedvanlig oriente-
ringsevne og praktisk forstaelse av terrengets utnyttelse.

Hans forste tanke gjaldt & finne en brukbar forbindelse
ostover. Iden anledning foretok han en befaring av en linje
fra Mo i Ranen op Dunderlandsdalen og over den svenske
grense ved Bonds. Resultatet av denne undersekelse offent-
liggjorde han i ,,Morgenbladet” for 10. april 1872 under over-
skriften ,,Om en jernbaneforbindelse mellem Nordland og
St. Petersburg over Haparanda”. Artikkelen var godt under-
bygget og vakte stor opsikt. Dette gav anledning til sam-
arbeide mellem de norske og svenske jernbanemyndigheter.
De nordlandske stortingsrepresentanter krevet projektet
nermere undersekt og fikk i 1873 bevilgning til en forelebig
undersekelse for a finne det heldigste utgangspunkt. Efter
henvendelse fra daverende jernbanedirekter Pihl deltok
Olsen i denne underspkelse som bl. a. resulterte i, at banens
utgangspunkt pa norsk side blev flyttet nordover til Ofoten.

Pa samme tid opstod hos Ole Tobias Olsen tanken om a
kunne fere banen sydover. Og efterat Olsen hadde befart
ogsa denne linje og kunde fastsla at der mellem dalene som
forte inn fra Namsen, Vefsen, Ranen og Salten ogsa fantes
et innlandsdalfere som nogenlunde i landets lengderetning
innbad til en gjennemgangsbane, slog han i ,,Dagbladet” for
3. og 4. april 1874 til lyd for sin Nordlandsbaneplan. Som
grunnlag for denne finnes ennu i jernbaneundersekelsens
arkiv en hel serie i meterlange krokier i malestokk
1:20000 og 1:50000 over terrenget fra Namsos til Res-
vik ved Serfolden fjord med sidelinje til Sverige om
Bonds grenseras ,optat i 1874 av O. T. Olsen. Det
manglende topografiske kjennskap til det nordlandske inn-
land og dettes utviklingsmuligheter var en stor hindring
for arbeidet med & fa denne jernbaneplan anerkjent og
fremmet. Og den sieblikkelige pavisning av at der fantes
brukbare passasjer mellem de forskjellige nordlands-dal-
ferer var fra den ferste stund den beste stotte for projektet.

Olsen fikk senere under en lang embedsvirksomhet i
Nordland den beste anledning til 4 arbeide videre for sin
jernbaneplan bade pa Nordlands amtsting og i amtets vei-
Vi skal dog her
ikke ga narmere inn pa dette arbeide, men nar Nordlands-
togene — forhapentlig om ikke for mange ar — suser gjen-

og jernbanekomité gjennem en rekke ar.
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Lengdeprofil av Nordlandsbanen.

Fra Sunnan til Bode.
Innskrevne stigningstall (0/pg) er de maksimale pa vedkommende strekninger.
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Fra tunnel 11, sydfra mot Reitlo.

nem de nordlandske skogbygder og bringer utviklingsmulig-
heter for de slumrende verdier og gode levevilkar for en fler-
doblet befolkning, vil ferhapentlig ogsa Nordlandsbanens
historie foreligge og kaste lys over det kjempearbeide som
matte til i ca. 50 ar for a fa Nordlandsbaneplanen anerkjent
av det hele folk. Ole Tobias Olsen hadde den store lykke —

93 ar gammel — a opleve dette og motta hyldest fra lends-
ende til annen som rik belenning for sitt lange og utrettelige
arbeide for denne sak. Han dade i Kristiania 6. juli 1924,

I 1894 blev Hell—Sunnanbanen besluttet bygget, og det
fremgar av forhandlingene at denne bane skulde danne
begynnelsen av en Nordlandsbane.

I jernbaneplanen av 1908 blev parsellen Sunnan—Grong
medtatt, og Stortingets jernbanekomité anferer i den anled-
ning bl. a. felgende: ,,Den landsdel som ved en suksessiv
fortsettelse av dette baneanlegg efterhvert vil settes i raskere
og sikrere forbindelse med utenverdenen, befinner sig frem-
deles, som det har vert uttrykt, i en fullstendig etilstand,
forsavidt som den ikke for nogen del star i landverts kom-
mukasjonssammenheng med det svrige land. Den har en
lengdeutstrekning som hele det evrige land tilsammen med
omtrent 1/; av hele landets flateinnhold og over 14 million
innbyggere.”

1 1913 blev sidelinjen Namsos—Grong vedtatt bygget. |
1914 pabegyntes forarbeidene pa Sunnan—Grongbanen pa
de 5 km na&rmest Sunnan. 1 1916 fortsattes disse forarbei-
der, og planer med overslag for de forste 45 km, til Snasa
stasjon, blev avgitt av anleggets overingenier den 20. april
1918 og for strekningen videre til Grong den 9. mai 1919, |
1921 vedtok Stortinget disse planer med overslag. Anleggs-
arbeidet var, til avhjelpelse av arbeidsnaden, igangsatt alle-
rede i 1918,

[ 1916 pabegyntes og i 1921 fortsattes forarbeidene pa
sidelinjen Namsos—-Grong og planer med overslag for denne
strekning blev avgitt av overingenieren 6. februar 1923 og
vedtatt av Stortinget s. 4. Anleggsarbeidet blev igangsatt
i desember 1921 pa strekningen Hekneshylla—Meosen bro.

Mellem Reitlo og Stod sett nordover.

Fra februar 1923 blev arbeidsfeltet tillatt utvidet til Skage,
15,6 km fra Namsos, og fra september 1924 blev arbeids-
drift igangsatt pa hele sidelinjen.

Da Stortinget i 1923 vedtok plan for jernbanebygningens
videre fremme, blev Nordlandsbanen vedtatt fert frem til
Bode.

Efter forarbeider som igangsattes juni 1922, innsendte
anleggets overingenior i 1923 og 1925 for strekningen Grong
—-fylkesgrensen planer med overslag, som blev vedtatt av
Stortinget i 1926.

Forarbeidene pa disse anleggsarbeider har veart ledet av
overingenier Hoelfeldt Lund med assistanse pa strekningen
Sunnan—Grong av avdelingsingenier Bach og pa streknin-
gen Namsos—Grong og Grong—fylkesgrensen av avdelings-
ingenier Paus.

Heosten 1926 blev anleggsarbeidet igangsatt pa de ferste
25 km nordenfor Grong.

Sunnan-Grong-Lassemoen-Smaldsen.
(Nordlandsbanen Syd) med sidelinje Namsos-Grong.?)
I. Sunnan—Grong.

Som almindelige forutsetninger for denne strekning
gjelder:

1. Storste stigning i begge retninger 11,2 9/,,.

2. Reduksjon av stigninger i kurver med radius = 1000

m eller derunder, beregnet efter formelen

650
R -60

3. Minste kurveradius er 300 m med en effektiv rett-
linje mellem kontrakurver pa minst 20 m,

4. Korteste horisontal mellem matende stigninger eller
fall er 100 m.

5. Overgangskurver innlegges efter normalboken av
1914 undtagen ved kombinerte kurver, hvor overgangskur-
vene iﬁn]egges i henhold til Hovedstyrets utkast av 1. august
1912 til regler for overgangskurver ved bredsporte baner av
kl. I og 1I.

) For det vesentligste efter meddelelser fra anleggets
‘overingenier Hoelfeldt Lund.




% STROMMENS VARKSTED
: Grundlagt 1873
STRGMMEN ST. PR. OSLO (30 min. bilvei fra byens centrum).

JERNBANE- OG FORSTADSBANEMATERIEL

Alle typer person- og godsvogne efc.

OMNIBUSKAROSSERIER - SMIGODS
ELEKTRO-STAAL ST@PEGODS

1 - - . . b
_iSTMMMEN N -glslags staalstepegods, manganstaal etc.
L_ A A,n,'f— Stoper hver dag. Hoieste kvalitet. Hurtigste levering.
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SKOYEN PR.OSLO
Grundlagt 1864 |

JERNBANEVOGNER, MOTORVOGNER, LOKOMOTIVER FOR ELEKTRISKE BANER, KAROSSERIER

Specialitel: Sporvogner og Forstadsbanemateriel. »Materiellet skaper trafikken“
Grundlagt 1864

Jernbanebokser

med 5 K F lager

er fortiden 1 drift over hele verden

CPordeler : =

BRENDSEL OG KRAFTBESPARELSE ELLER OKET
TOGVEKT UTEN OKNING AV LOKOMOTIVETS STORRELSE
INGEN UBEHAGELIGHETER AV VARMGANG.

INGEN FASTFRYSNING AV LAGERNE VED LAV TEMPERATUR,

OKET MIDDELHASTIGHET PR. BANESTREKNING PAA
GRUND AV DEN LETTERE IGANGSATNING,

'NORSK KULELAGER AKTIESELSKAP SKF OSLO |
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Fra Stod st sett sydover

6. Banen bygges som bredsport bane av kl. I med pukk-
ballast efter ny normal nr. 271 med 35 kg skinner.

7. Som grunnlag for beregning av broer og underganger
er benyttet , belastningstog av 1899,

*

Sunnan stasjon ligger ved sendre ende av det 45 km
lange Snasenvann i Egge herred i Nord-Trendelag fylke.
Der er endel tett bebyggelse like ved stasjonen, og fer banen
til Snasa blev apnet, var her en livlig vintertrafikk fra
Snasa og Lierne. Om sommeren korresponderte pa Sunnan
stasjon D/S ,,Bonden” med jernbanen.

Idet banen forlater denne stasjon, gar den pa en /8 m
lang jernfakverksbro med lange fyllinger til begge sider over
Sndsenvannets nedre ende like overfor Byaelvens utlep fra
vannet. Gjennem et sterkt kupert fiellterreng gar den sa i
delvis store fiellskj@ringer og giennem et par sma tunler
frem til Reitlo, km 2,5, og derfra i for det meste flatt terreng
frem til Stod stasjon, km 7,8, fra Sunnan, i Stod herred. Ved
Reitlo og Stod er store, vakre garder, ellers er terrenget myr

Vel Strindmoeen mellem Valoy og Jovstad,

og skog. Til Stod st, sogner ogsd dc brede bygder i Kvam
herred pa den annen side av Snasenvannet. Til lette for
trafikken mellem Kvam og jernbanen arbeides der for bro
eller ferjeforbindelse over vannet her.

Fra Stod st. ferer linjen gjennem flatt skog- og myr-
terreng frem til Tiltnes gard og derfra i skraterreng, for det
meste fjell, langs Snasenvannets skogkledte sider med spredt
bebyggelse frem til Valoy stasjon, km 17,4. Her er av an-
legget bygget kai for trafikk tvers over Snasenvannet. Like
nordenfor Valay st. passerer linjen pa en 73 m hvelvbro Bola
elv, hvor der like ved er en vakker helleristning (en ren).

Fra Valey st. til Grenera, km 30, folger nu linjen igjen
for det meste Snasenvannet i pent skraterreng og med sma
arbeider. Fra Grenera til Jorstad stasjon, km 37, i Snasa
herred, gar linjen over store, flate myrlente skogmoer inn-
til den brede, flate Jorstadgrend begynner like for stasjonen.
Jorstadelven krysses ved ca. km 33 pa en 30 m jernfak-
verksbro. Fra Valey st. til Jorstad st. passerer linjen bare
5—6 garder, sA man vil forstd at bebyggelsen her er spredt

Utsikt sydover mot Valay.
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Grana bro.

Fra Jorstad st. til forbi km 40, Brendstad gjennem Snasa
Vestbygd fortsettes over flate delvis skogbevokste myr-
strekninger. Men nu apner Snasa hevedbygd sig, og stcre
velstelte garder sees til alle sider. Grana bro passeres ved
km 42,6 pa en pendelviadukt i 6 spenn 2 16 mog 1 4 18 m
med en sterste heide over elvebunnen av 33 m. Gjennem
tildels store skjaeringer og en fjelltunnel forer sa linjen frem til
Sndsa stasjon, ca. 45 km, i Midtbygden, hvortil banen fore-
lebig blev apnet for almindelig trafikk hesten 1926, Sta-
sjonen ligger med utsikt utover det 4 mil lange Snasenvann
— vakkert og dominerende i skraterrenget ovenfor tett-
bebyggelsen ved Vioset med den kjente Seem skysstasjon.
[ Vioset, ,,bven”, bor lege, dyrlage, skogforvalter, lensmann
og tannlege, og her er en rekke butikker av alle slag, bakeri,
meieri og slaktere etc. Snasa Serbygd sogner ogsa til denne
stasjon. —

Fra Snasa stasjon fortsetter linjen i en 480 m lang
tunnel gjennem Bergsasen, svinger sa inn i Leradalen og
farer langs estre dalside gjennem skogterreng med enkelte
garder frem ftil Agle stasjon, km 54,2, hvor Snisa evre
eller nordbygd fér en rimelig, bekvem adkomst til jernbanen.

Skinnelegning nord for Snasa st,

NORGES STATSBANER Nr. 5

Snasa st. sett sydfra,

Stasjonen ligger i et utpreget myrterreng, som har krevet
svere groftningsarbeider (4 4 5 m dype drensgrefter).

Linjen, som gjennemskjerer bygden sa a si pa langs,
har allikevel kunnet skane de dyrkede strekninger og ligger
for det meste i myr- og skogmark.

Fra Agle fortsetter linjen forbi garden Landsem, km
56,5, hvor Burdselven passeres pa en 15 m platebro, og gar
sa inn i Buraselvens brede, myrlente dalfere frem til Fla-
myren som danner vannskillet mellem Snéasa og Namdalen,
og hvortil Luru militerkryssningsspor er henlagt, km 62,5.
Buraselven krysses videre 4 ganger pa 3 mindre sten-
broer og en liten jernbro. Til Agle farer bygdevei, derfra
en bedre gardsvei til Landsem, men videre til Formofoss
ca. 23 km var veilsst sa jernbanen her har mattet bygge
en transportvei.

Fra Luru stiger linjen til, km 63,05, hvor Sunnan—
Grongbanens sterste heide over havet ndes kote 219 og
linjen gar inn i Luruelvens dalfare som den med et fall
av 11,2 o/, felger frem til Lurus sammenlep med Sand-
dola, der pa bro (2 spenn a 43 m) krysses ved Formofoss,
hvor stasjonen, (km 76,2), for Lierne far en serdeles bekvem
beliggenhet med lett og naturlie adkomst. Hovedveien
fra Snasa krysser linjen i planovergang ved denne stasjon.

Til begge sider av heidepunktet er anordnet to korte

Novdover fra Ryevold,

e ————

——
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Sett sydover mot Landsem.

tunler over hvilke rendrift foregar var og hest mellem
fielltraktene omkring Liernc og kystdistriktet. A anordne
almindelige overgangsbroer for disse udvr nytter ikke, de
er redd den slags innretninger og nckter a passere dem.
De forste 3,5 km fra Luru er vesentlig jordterreng,
hvorefter man fra, km 66 til km 68,5 passerer et sterkt
kupert fjellparti langs ,Svartfossen” i Luru, hver der er
temmelig store fjellsprengninger cg endel kortere tunler.
Svere fjellrenskninger —- inntil 50 m fra linjen har her
vert nedvendig. Ved km 70,0 passeres ,Malaseter”, hvor
linjen feres i tunnel 370 m. Ved km 74,14 passeres Rau-
hylla elv pa en pen hvelvet stenbro med 18 m spennvidde.
Som nevnt ovenfor passerer linjen Sanddela ved Formo-
foss og kommer over pa estsiden av elven, hvorved vpnas
at linjen kan feres mest mulig direkte ned til Grong. Hoved-
veien fra Snadsa og Lierne krysses i undergang, km 78,4
Derefter forer linien forbi gardene Formo og Ekker, Tom-
meras melle, km 82,1, kote 58,50 (flomheide i Sanddsla
kote 58,06) og garden Gavlen frem til Renningen, hvor
Grong endestasjon for baneparsellen Sunnan—~Grong er lagt
km 83,10, kete 50,0. Ved Ekker er anleggets starste fylling
pa ca. 110000 m* med en jordskjering pa ca. 55000 m?®
straks nordenfer.
Pa strekningen

Snasa—-(rong var linjen oprinnelig

&

Rauhylla bro.

Svartfossen, sett nordover,

tenkt fert mere direkte i nordlig retning langs den nu-
vaerende hovedvei over Snasaheia, men hensynet til at
man her fikk ugunstigere stigningsforhold, i beste fall
15 9/, maksimalstigning mot 11,2 %/, ved Lurulinjen, men
spesiellt at man pa nedstigningen fra Snasaheia kom op i
et farlig lerterreng gjorde at man valgte den noget lengere
Lurudalslinje, som ogsa ferer gjennem mere bebyggede

strok og gir adgang til en kortere ferbindelse med Lierne.

Linjen Sunnan—Grong har i det hele en god tracé med
rummelige kurveforhold og flere lange rettlinjer. Av
minimumskurveradier pa 300 m er kun benyttet to ved
Sunnan og en ved Snésa st. samt tre mellem Sndsa og
Grong, si kjerehastigheten under hensyn til kurvaturen kan
settes meget stor.

Grong stasjon hvorfra sidelinjen til Namsos grener ut,
var oprinnelig forutsatt lagt pa Medja, en tange mellem
Namsen og Sandela, og da med sidelinjen lepende inn fra
Namsens nordside, men da bl. a. hovedlinjens fortsettelse
nordover derved pa et kortere stykke matte fa et op-
trekk av 18 °/,,, mens den ca. 300 km lange linje Sunnan—
Mosjeen for ovrig fikk er maksimalstigning av 12 0/,
blev Grong stasjon lagt heiere, pa Temmerasronningen,

Linjen sett nordover mot Grong st. Tommerasfjellot i bakgrunnen.

-
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o PUKVERK

BARAKKER

Grong delestasjon sett sydover.

Gammel veltjont ,,Bas:,

og sidelinjen fort over Namsen (ved Bertnem) og lopende
inn i stasjonen vestenfra efter a ha krysset Sandela.

Planeringsarbeidene mellem Snasa og Formofoss er sa
langt fremskredet @t skinnelegningen kan fortsettes varen
1928 og feres frem til Formofossbroen samme hest for
bl. a. 4 kunne fa fremtransportert jernoverbygningen
for denne bro. Til Grong st. vil skinnegangen antagelig
kunne strekkes frem i 1929 og banens apning for almindelig
trafikk finne sted i 1930 forsavidt de fornedne penger kan
skaffes.

Bade Stod, Snasa og Grong er velstaende brede bygder
med megen skog og meget dyrkningsland, som ved jern-
banens komme uten tvil vil kunde utnyttes i en ganske
annen grad enn hittil og skaffe eksistensmuligheter for en
langt storre befolkning. Allerede nu arbeides der for & fa
bygget sidespor for ved- og temmertransport pa strek-
ningen Sunnan—=Snasa, og pa strekningen Landsem—Formo-
foss, hvor der for ikke fantes beboere er der nu blitt flere
smabruk. Hertil har ogsa bidratt bygningen av transport-

veien gjennem Lurudalen. (Fortsettes.)

VEDLIKEHOLDSARBEIDET OG LINJETJENESTEN
VED VARE DRIFTSBANER
UTDRAG AV LINJEUTVALGETS INNBERETNING dat. 21. APRIL 1927.
(Fortsat fra nr. 4, side 66.)

Planleggelse av sesongarbeidet (forts.).

For a fa en mening om arbeidsbyrden ved de for-
skjellige banestrekninger har man betraktet den bane-
lengde, som ved den bestaende inndeling faller pad hver
linjemann, herunder medregnet de konstituerte folk, som
fienestegjor dret rundt og utfgrer sikkerhetstjeneste.
Banestrekningene er derpd sammenstillet i grupper, og
grupperne er anfgrt i rekkefglge efter arbeidsmengden,
siledes at fgrste gruppe antaes & omfatte baner med
det tyngste vedlikehold. Innen hver enkelt gruppe er

i
|
—A

rekkefplgen av banestrekningene ftilfeldig. Inndelingen
er basert pa en sammenholden og avveien av de oplys-
ninger om trafikkens stgrrelse, togantall, toghastighet,
trace, overbygning, terrengforhold, teleforhold,, klima
m. v. som finnes i fgrnevnte <«beskrivelse av de enkelte
baner», i grafiske fremstillinger, i tjenesterutebgker samt
stottet til personlige iakttagelser under befaring. Den
efterfglgende sammenstilling viser denne gruppeinnde-
ling samt linjelengde i km pr. mann efter den nuvarende

inndeling og efter utvalgets forslag.

= .
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Moderne Trekonstruktioner

for stort brostillas over Seine i Paris for tiden
under bygning med norske BULLDOG staal-
tandplater.

Over hele verden er BULLDOG den moderne
ingeniars forbinder for alle slags treebygverk, fordi
den forener sterste soliditet og enkelhet med
heieste skonomi. Nyhet ensidig BULLDOG. Husk
ogsaa de nye, pene, runde BULLDOG stopskiver
i fire sterrelser. Utferlig brochure med 250 kon-
struktionsfigurer sendes gratis.

Enefabrikant av BULLDOG temmerforbindere :

ingenior 0. THEODORSEN, oslo

KIRKEGATEN 8
Telefon 26 127. Telegr.adr.: ,,DOGBULL*

Den norske ingenierforenings forskrifter

Jernbetonkonstruktioner og Betonkonstruktioner
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Linjestrekning

Linjelenaide

km pr. mann

Nu

Farslags

Anm,

Linjelengda

km pr. mann
b Anm.

Linjestrekning

Nn |For:siu-_l;

Dobbeltsporede linjer.

Oslo—Lillestram
Oslo—Ljan

Skarpsno—Sandvika ...

A-linjer
L.jan—Ski
Oslo—Hakadal
Sandvika—Asker
Ustaoset—Reime
Nesttun—Bergen

B-linjer.
Lillestram—Eidsvoll. . ..
Ski—Fredrikshald
Hakadal—Henefoss .. ..
Asker—Brageraen
Drammen—Hokksuna
Skien—Brevik ........
Melhus—Trondhjem
Trondhjem—Hell
Stavanger—Sandnes ...
Al—Ustaoset
Reime—Nesttun

C-linjer.
Roa—Gjevik m.sidelinjer)
Kongsberg—Hjuksebs
Notodden-—Skien ...... |
Larvik—Eidanger
Dombas—Opdal
Honefoss—Gulsvik

D-linjer.
Fr.hald—Riksgrensen. . .
Ski—Mysen—Sarpsborg.
Lillestram—Riksgrensen

med Vestmarksporet .
Hokksund—Randsfjord
Hokksund—Kongsberg .
Tinnoset—Notodden ...
Nordagutu—Lunde. . ...
Drammen—Larvik
Eidsvoll—Hamar
Hamar—Dombas ......
Dombas—Andalsnes .. .|
Hamar—Elverum

Opdal—Melhus ........ |
Hell—Riksgrensen .. ...
Hell—Sunnan .........

Sandnes—Flekkefjord ..
Gulsvik—Al
Kr.sand—Byglandsfjord

0,6
1,4

0,8

1,5
1,4
1,4
1,3

1,5

1,5

2,0
1,8
{7

1,0

1,5

2.6
2,0
e
2,0
17
2,2

2,0
2,0

2,0

28
22
2,4

1,25

[ 2,0

1,3
2,0

Uten Oslo 0.
|Gjennemferes, nar
{dobbeltsp. tas i bruk
inn til Oslo.

Uten Bergen st.

|Uten Trondhjem st.

|Gjennemfores cfter
l\/usseh_ ombvgn.

|Uten Hamar st.
|

Gjennemf. nar den
3.skinne er fjernet

E-linjer.

"Kongsvinger—Flisa .... 2,5 | 40

Flisa—Elverum ....... 28 | 45

Vikesund—Krederen ... 2,6 4,0

Elverum—Rena ....... 3,4 ., |Gjennemf. nar den
3. skinne er fjernet

Rena—Tynset ........ 3,1 53

Tynset—Storen ....... 21 '

Ganddal—Algard ... ... 3,0 ., |Allerede gjennemf.

Arendal-—Treungen .... 3,2 | 45

Grimstad—Rise ....... 28 4,0

De starre bystasjoner, Oslo (. og V., Drammen, Hamar,
Trondhjem og Bergen, er ikke medtatt i denne inndeling.
Man har intet vesentlig 4 bemerke til den nuvarende inn-
deling og antallet av faste folk ved disse stasjoner.

Til den foretatte gruppeinndeling bemerkes:

De dobbeltsporede baner er satt i en klasse for sig; tog-
antallet alene, som ligger mellem 66 og 90 i degnet berettiger
hertil. Derpa folger hvad man har kaldt A. B. C. D og E-
linjer.

Til A-gruppen er henfort de av de enkeltsporete bane-
strekninger, som er sterkest trafikert det vil si har flest
tog, som Sandvika—Asker, Nesttun—Bergen, Ljan—Ski.
For den siste streknings vedkommende er medbestemmende
at skoringsarbeidet pa grunn av overbygningssystemet
(treskruer i stedet for dogg) krever vesentlig lenger tid.
Videre er i denne gruppe medtatt den sterkest trafikerte
del av Gjevikbanen; togantallet er ogsa her betydelig,
kjerehastigheten likesa og dertil er tracéen ugunstig, kur-
vene er skarpe og rettlinjen mellem kontrakurver sa korte,
at overheiderampene nasten metes, forhoid som gjer at
kun sma avvikelser fra sporets rette leie kan tales. Endelig
er til A-gruppen henfert Ustaoset—Reime av hensyn til
banens beliggenhet, som gir en meget kort sommersesong
og liten eller ingen adgang til a fa ekstrahjelp fra de distrik-
ter, banen gar gjennem.

Pa lignende mate er der gatt frem ved Kklassifiseringen
av de ovrige banestrekninger. Av rent tallmessig materiale
til begrunnelse av grupperingen har man, som nevnt, de pa
sammenstillingen anferte data, men det er klart at ved
benyttelsen av disse savel som av de evrige foran nevnte
faktorer av betydning for grupperingen har det personlige
skjonn i ikke liten utstrekning mattet medvirke.

Sammenstillingen inneholder som nevnt ogsid utvalgets
forslag til den linjelengde i km pr. mann, som man mener
at der stort sett skulde kunne regnes med ved de forskjel-
lige banestrekninger, og her foreligger efter utvalgets opfat-
ning hovedresultatet av dets arbeide.

For en skonomisk ordning av vedlikeholdsarbeidet ved
linjen under det hos oss bestaende system, ma det vare av
vesentlig betydning at sterrelsen av det faste personale
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som har til opgave a utfare dette arbeide, er avpasset efter
arbeidsmen;den i den tid av dret, da der er minst a gjore
ved skinnegangen, det vil si, vinteren, og at man innretter
sig pa a benytte ekstra leiet hjelp til de tider da det er
nedvendig.

Ved de fleste av vare baner er forholdene om vinteren
av den art at der normalt ikke er annet a utfere enn visi-
tasjon, skoring og snerydning, og da snerydningen i alminde-
lighet faller periodevis og gjerne krever ekstrahjelp, blir
der tider da linjefolkenes arbeide praktisk talt innskrenker
sig til visitasjon og skoring uten at dette gir full arbeidsdag.
Men ogsa om hasten har man ved mange baner en , stille”
tid, da linjepersonalet ikke er helt utnyttet. Nar dette er til-
fellet, ma en vei til bedret skonomi veare a seke disse folks
tid bedre utnyttet og det ma da, i almindelighet talt, skje
ved at hver mann far sig tillagt et linjestykke som er lenger
enn det han nu har og sa langt, at de forekommende arbei-
der vil gi noget sa ner full beskjeftigelse om vinteren.
Helt , full’” beskjeftigelse ber der ikke siktes pa, selv om
det lot sig giere a utmale arbeidet sa neiaktig, da der ma
avsees et visst spillerum for tilfeldigheter og videre ma
lengden begrenses opad av hensyn til en praktisk og betryg-
gende visitasjonsordning. Enkelte banestrekninger er
ved sin beliggenhet utsatt for ras av sne eller is, stensprang,
sterke regnskyll, og her faller der mere arbeide pa perso-
nalet, bl. a. krever bevoktningen mere tid; linjelengden
pr. mann ma pa sadanne steder vare kortere. Andre for-
hold som trekker i samme retning er en ugunstig trace,
mange tog, stor kjerehastighet, strenge klimatiske forhold,
nedvendigheten av a rydde fjeliskjeringene for sne o. s. v.
Med hensyn til hvad der presteres av skoringsarbeide av
jevnt dyktige folk vil man nevne at 2 mann pa en avdeling
pa 6 km med 2 daglige visitasjoner og 15 tog i dugnet under
normale vinterforhold klarer a innlegge og vedlikeholde
3500 a 4000 skorer av forskjellig heide, op til 314,".

De pa fernevnte lengdeprofiler viste antall timer anvendt
til skoring pr. linjeavdeling refererer sig til vinteren 1925/26.
Selv om opgavene omfatter kun én vinter er den dog bruk-
bar for narvarende siemed, da nevnte vinter ved alle
baner, hvor telen spiller nogen rolle, er angitt a ha vert
ugunstig d. v. s. den ga meget skoring. En undtagelse
herfra danner Bergensbanens heifjell, hvor man var mindre
brydd av telen den vinter. Pa de samme profiler er ogsa
vist, antall skoringssteder pr. avdeling for samme vinter.
Men da oplysningene herom, ikke alltid hviler pa optelling,
men tildels pa skjonn, kan de ikke ansees for sikre. Oplys-
ningene om fimer anvendt til skoring skriver sig fra for-
mannsbekene og det kan bemerkes at dette timetall i
almnidelighet ansees for a vare heit fordi det nuvarende
personale mangesteds ikke er fullt beskjeftiget om vinteren,
mens dagens 8 timer allikevel ma fares pa en eller annen post.

Av den grafiske ,,oversikt‘ vil sees, at, bortsett fra Rauma-
banen og linjen Nordagutu—Lunde, som har vart i drift

bare i kort tid, er der 4 bredsporete baner som fremhever
sig ved sitt relativt billige vedlikchold nemlig Solerbanen,
Hell—Sunnanbanen, Eidsvoll—Dombas- og Gjevikbanen.
Da de to ferstnevnte baner formidler en vesentlig mindre
trafikk ser man bort fra dem. For de gjenverende 2 baner
har man felgende data:

Ke. | Timee | Tog: Mill. tonn-| T;'g{h“;’“‘*"
pr. km | pr. km antail] km pr.km b P
| pr. time
|
Eidsvoll—Dombas' 4181 | 1823 18—16/ 1,3 I 70
Gjavikbanen. . ... 5011 2006 8—29 1,2 70

Efter Hamar distrikts plan for linjeavdelingenes lengde
vil der ved Hamar—Dombas falle ca. 3,4 km linje pr.
mann og en ordning med denne linjelengde er allerede
istandbragt pa Eidsvoll—Hamarbanen. For Oslo—Hane-
foss har banens vedkommende antydet en linjelengde av
ca. 2 km pr. mann, men utvalget mener at man pa strek-
ningen Hakadal—Haenefoss kan ga noget lenger, da tra-
fikken her er betydelig mindre enn nedenfor og har derfor
gatt ut fra en lengde av ca. 2,5 km pr. mann for Hakadal—
Hanefoss.

Det er med utgangspunkt i disse banestrekninger at
utvalget har resonnert sig frem til sitt forslag til linjelengde
pr. mann for de forskjellige banestrekninger. Dette forslag
er fra utvalgets side ment som en generell anvisning. En
virkelig nyinndeling av linjene har man ikke innlatt sig
p4, da det hertil utkreves et detaljkjennskap, som utvalget
ikke har. Forslaget uttaler intet om hvor mange mann
der ber vere pa avdelingene — 2 eller 3 manns avdelinger
— da man finner at dette bor ordnes av den enkelte banes
administrasjon. Viktig og kanskje bestemmende herfor vil
vare hensynet til overkommelige og betryggende visita-
sjonsstrekninger. Ved fastsettelsen av ny linjeinndeling er
det forutsatt at hver mann tildeles det for vedkommende
bane foreslatte antall kilometer hovedlinje og at stasjoner
med sidespor kommer i tillegg hertil sa lenge det dreier
sig om mindre stasjoner. Forst nar den pa en avdeling
fallende sidesporlengde kommer op i 1000—1500 m tas
der hensyn hertil ved en innkortning i lengden av hoved-
linjen. Hittil har der i distriktene vart forholdt forskjellig
hermed, saledes har man f. eks. ved Smalensbanen lagt
an pa a fa avdelinger med like stor lengde av hovedspor
av hensyn til visitasjonen. I Drammen og Hamar distrikter
har man ved siste linjeinndeling sekt 4 verdsette vedlike-
holdsarbeidet ved sidespor, dobbeltspor og sporveksler
m. v. og omregnet det til lepende meter hovedspor. Dram-
men distrikt har herunder regnet:

For dobbeltspor tillegg............ 70 9,

Sidespor regnes som ............. 50 ,, av hovedlinje
Almindelig veksel regnes som...... 50 m —
Engelsk o - e — 100 ,,
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Hamar distrikt gar videre og medtar under verdsettelsen
av arbeidsbyrden ogsa andre forhold saledes:

Sidespor regnes som ............. 50 9, av hovedlinje
Veksler - ey e 30 m ——
Vannstasjoner

.y . regnes som ....... 200 ,, ——
Svingskiver

Skoringer gis................ 50 ©, tillegg i lengde

Kurver R < 300 m gis tillegg 20 ,, av kurvelengden

—,— R = 300—800 m gis
EHIBEE cormmmnmmmmemwai s 10 ,, SR

Stigninger 10--15 9/, gis tillegg 3 ,, ,, stigningslengden
—,— over 159 gis tillegg 5 ,, ,, S

Ved for alle avdelinger a4 gjere summen av hovedlinje
og beregnet tillegg like stor, skulde man opna & fa avde-
linger med like stor arbeidsbyrde. Utvalget finner det
riktig at fastsettelsen av hver enkelt avdelings lengde skjer
under hensyntagen til forholdene, sarlig til forekomsten
av sidespor og sporveksler ut over et visst maksimum og
hertil kan den anferte beregningsmate vare vel anvend-
bar, da forholdet mellem sidespor og hovedlinje med hensyn
til nedvendig vedlikeholdsarbeide kan finnes av formanns-
bekene. Men det er et sparsmal om man ikke for de svrige
medbestemmende faktorers vedkommende like godt kan
ga rent skjensmessig frem, da skjennet allikevel inngar i
beregningsmaten med avgjerende vekt. Man antar at det
er a4 ga for vidt nar det forutsettes at enhver kurve under
800 m radius og alle stigninger over 10 °/,, medferer sket
arbeide for vedlikeholdet og videre finner man det ikke
riktig ved denne beregning 4 addere til det merarbeide,
som skoringen volder, da dette arbeide inntreffer pa en
tid da der i almindelighet ikke er videre annet & gjare ved
avdelingen. Skoringsarbeidet alene tillikemed de andre
arbeider som faller i den stille tid ber som foran anfert
vaere bestemmende for linjelengden pr. mann.

Utvalget har forutsatt at der foruten det faste linje-
personale méa vare nogen konstituerte banevoktere ved
flere av banemesterstrekningene til hjelp under sygdoms-
forfall og permisjoner pa samme mate som det skjer nu, og
disse folk blir a stasjonere ved de avdelinger hvor arbeids-
forholdene tilsier det.

Med den lengere linjestrekning som efter narvarende
forslag i almindelighet faller pad hver mann, ter det bli
mindre adgang til & anvende linjepersonalet til stasjons-
tjeneste i den almindelige arbeidstid saledes som det nu
skjer i enkelte distrikter. Derimot vil der vaere den samme
adgang som nu til & anordne sadan tjeneste utenfor arbeids-
tiden og om sendagene. Men den ma da godtgjeres ved
betaling og ikke ved fritid. Anordnet pd denne mate ma
linjepersonalets anvendelse til stasjonstjeneste i de swrlige
tilfeller hvor dette fremstiller sig som naturlig, antas fort-
satt 4 vare ekonomisk fordelaktig for jernbanen.
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Ekstraarbeidere.

det il
ordning hvorved det faste

Utvalget tilsikter som

anfarte, en

fremga av det foran
linjepersonale
ikke er storre enn at hver mann vil fa dagen optatt
med de ordinere vedlikeholdsarbeider som foreligger i den
,stille” tid av aret. Til

mere arbeide 4 utfere, ma ekstrafolk inntas.

andre tider eller nar der er
[Fordelen
herved i skonomisk henseende blir den, at arbeidsstyrken
teoretisk til enhver tid kan tilpasses efter behovet og der
blir ingen folk ved linjen, hvis tid ikke er fullt utnyttet,
og malet ma vere i praksis a komme dette sa nar som
mulig. Foran er omhandlet hvorledes man ved forutgaende
planieggelse skulde opnd under anvendelse av et fastsatt
timetall a4 fa utfert de arbeider, som man for hver sesong
anser nedvendige og pa den mate motvirke at ekstra-
arbeiderne beholdes lengere enn strengt tat nedvendig.

Ved enkelte baner finnes en del sakalte faste ekstrafolk,
hvis antall pa sine steder ma kunne reduseres. Dette gjel-
der serlig Hovedbanen og Drammenbanen, som begge har
et betydelig antall av disse stadig beskjeftigede ekstrafolk.
En stor del av disse er vesenilig optatt med renhold av
sporveksler som er underlagt stillverk; men da dette arbeide
pa vintertiden varierer sterkt efter snemengden og tem-
peraturforholdene, ma man hensiktsmessig kunne ordne sig
pa den méte, at man antar ekstrafolk kun til de tider og
i den utstrekning dette viser sig pakrevet. Pa avdelinger
hvor der ikke finnes stillverk, bar faste ekstrafolk i det
vesentlige kunne sleifes. Utvalget anser det enskelig, om
man kunde komme vekk fra betegnelsen faste ekstrafolk,
serlig som forholdet nu er at disse har heiere timebetaling
og forskjellige andre fordeler fremfor sesongarbeiderne.
Det vil alltid vaere en kilde til misnaie, at folk som utferer
samme arbeide og arbeider side om side har sa forskjellige
arbeidsvilkar. Betegnelsen ,fast ekstra’ kan ogsa tenkes
4 medfere, at disse folk holdes i arbeide lenger enn strengt
tatt nedvendig.

I Stavanger, Kristiansand og Arendal distrikter fore-
kommer ekstrafolk pa linjen praktisk talt ikke nar bort-
sees fra snesjau, grusning og ekstraordinere arbeider. Tele-
forholdene er her gunstige si at skoringsarbeidet i almin-
delighet er helt ubetydelig pa samme tid som sporet dog
ligger fastfrosset om vinteren og derfor krever mindre
vedlikeholdsarbeide.
er stort nok til at det uten ekstrahjelp klarer arbeidet

Nar linjepersonalet ved disse baner

om sommeren, da der er vesentlig mere a gjere, ma man ga
ut fra at dets tid ikke er helt utnyttet om vinteren og at
det derfor er grunn til 4 eke linjelengden pr. mann mot
at avdelingene far ekstrahjelp om sommeren en kortere
eller lengere tid alt efter det arbeide, man efter planen
har bestemt sig til a utfore. Ved Jarbanen er forholdene
forsavidt forskjellige, som man der ftil sine tider kan arbeide
med skinnegangen aret rundt. Da sporet altsa her ikke

alltid ligger fastfrosset om vinteren, vil linjefolkene fa

U;‘ A "‘1'.

W W




92 MEDDELELSER
arbeide med a pakke skjotene etc. Men at skinnegangs-
arbeidet om vinteren heller ikke her gir full beskjeftigelse
fremgar derav, at de faste linjefolk om vinteren er benyttet
til opsetning av gjerder. 1192526 er der siledes pa denne
mate opsatt 5 a 6000 m nytt jerngjerde.

Handverkere.

Til utferelse av det som vil fore-

komime ved en banes vedlikehold, har distriktene ordnet sig

handverksarbeide,
stort sett pa samme mate, nemlig ved anvendelse av et
fatall fast ansatte handverkere supplert med ekstrafolk efter
behov. De er stasjonert pa steder, som ligger bekvemt til
under hensyntagen til arbeidsmengde, boligforhold, reise-
lengder, adgang til kraftleie for arbeidsmaskiner m. m. og
her er anordnet mindre verksteder, som gjerne er utstyrt med
Men undertiden kan der veare
bare en enkelt smie eller snekkerbod. Til stette for sine

nogen arbeidsmaskiner.

uttalelser har utvalget opstillet en detaljert oversikt over
antall smeder og snekkere,') som banene ifolge beskrivelsen
har, med forskjellige statistiske data vedrerende forhold,
som ever en vesentlig innflytelse pa arbeidsmengden for
disse folk. Enkelte steder er handverksvirksomheten cen-
tralisert, saledes har Kongsvinger- og Solerbanen sitt verk-
sted pa Kongsvinger, Gjovikbanen sitt pa Jaren. Dette
mener man er heldig, da man derved letter sig adgangen
til a anvende arbeidsmaskiner likesom man gjer kontrollen
mere effektiv, fordeler av savidt stor betydning, at man
kan tale at enkelte handverkere pa grunn av centrali-
seringen vil anvende mere tid til reiser. Ved andre baner
er virksomheten mere spredt, saledes har Smalensbanen
verksteder :a Ski, Moss og Fredrikshald, Drammenbanen
har verksteder i Oslo og Drammen, Randsfjordbanen pa
Hokksund og Vikesund, Jarlsbergbanen i Holmestrand og
Larvik, Bratsbergbanen i Porsgrund, Skien og Notodden.
av virksomheten synes ved disse
Eidsvoll—Dombasbanen har
verksted pa Hamar, men samtidig har man 1 snekker i
Ringebu og 1 pa Oftta.
handverkere bare 1 snekker idet smedarbeidet ennu faes
utfert av anleggets smeder. Nar dette forhold herer op
og nar vedlikeholdet ved denne bane efter nogen ars forlep
tor det bli sparsmal om

Nogen sammendragning
baner a vare pa sin plass.

Raumabanen har for tiden av

krever mere handverksarbeide,
a fa et verksted pa Dombas for Raumabanen og den avre
del av Gudbrandsdalsbanen hvorved antagelig 1 snekker
I Trondhjem distrikt synes det som
der kunde skje nogen centralisering i Hommelvik, hvor

vil kunne innspares.

der er verksted, mens handverkere for evrig er stasjonert
i Guda, Asen og Verdal.

Med hensyn til det nedvendige og tilstrekkelige antall
stadig tjenestegjarende handverkere kan utvalget uttale sig

kun generelt. For Kongsvinger-verkstedets vedkommende

1y Ikke inntatt her.
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vil man dog foresla at antallet 5 smeder og 5 snekkere
reduseres til 4 smeder og 3 snekkere. Dette antall sees
ogsd Gjevikbanen 4 ha, uaktet den efter de foreliggende
data skulde ha noget mindre av handverksarbeide & utfore;
Eidsvoll—Dombasbanen,

som med hensyn til antall faste folk star ved siden av de

forskiellen er imidlertid ikke stor.

hvad areal av byg-
ninger angar, beskjeftiger 3 smeder Ved
de nevnte 3 baner kan, efter utvalgets skjenn, antallet
av handverkere ikke ansees for a vare for stort, forutsatt
Ser man
derfor med disse baner som utgangspunkt for sammenlig-
ningen, hen til Smalensbanen, Drammenbanen. og Rands-
fjordbanen, sa synes disse a vere rikelig utstyrt med hand-

nevnte to baner men betyd:liz over
og 5 snekkere.

en reduksjon ved Kongsvinger som foreslatt.

verkere sa at nogen innskrenkning her skulde vere mulig.
Det ma dog bemerkes for Smalensbanens vedkommende,
at det opgitte antall smeder pa Ski stetter sig til en skjens-
messig fordeling av arbeide for stillverkene og for linje-
avdelingene, og for Drammenbanens vedkommende er 8
mann vesentlig beskjeftiget med vedlikehold av bryggene
i Drammen og videre at der ved denne bane ennu pagar
efterarbeider, hvilket gjer grensene mot det almindelige
linjevedlikehold uklare, og for Randsfjordbanen ma bemer-
kes at de 3 ekstra smeder pa Hokksund arbeider vesentlig
for elektriseringen. For Hovedbanens vedkommende er
forholdet at de pa Eidsvoll stasjonerte 2 smeder og 4 snek-
kere er beskjeftiget pa strekningen Eidsvoll—Lillestrem,
mens de i Oslo stasjonerte handverkere har med den neden-
for liggende del a gjore, hvor den overveiende del av arbeidet
faller. Det synes som om antallet av handverkere pa Eids-
voll ma kunne innskrenkes vesentlig, men rimeligere vilde
det vare a sleife handverksavdelingen pa Eidsvoll og la
hvor man i forholdenes medfer
mi ha en betydelig arbeidsstyrke. Det er bl.
at banen har ca. 90 leiligheter i egne bygninger i byen i
vedlikeholde.

arbeidet utfare fra Oslo,
a. oplyst

Bergensbanen har smed, smedgutt og snekker pa Gulsvik
og 2 snekkere pa Al
Man mener det vilde vare en fordel om seksjonen

Disse siste utferer ogsa en del smed- |
arbeide.

Vo Yl
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kunde ha disse sine handverkere samlet pa et sted. Banen /, “.

forevrig har et betydelig antall handverkere fordelt pa
Finse, Myrdal, Voss og Kronstad, men i betraktning av de
spesielle forhold finner man ikke noget a4 bemerke herved.
Til ordningen med smeder og snekkere i Stavanger, Kri-
stiansand og Arendal distrikter har man intet 4 bemerke.

Foruten de foran nevnte handverkere finnes der ved
nogen distrikter broformenn, dels ved jernbroer, dels ved
trebroer, som i sesongen far den nedvendige ekstrahjelp,
arbeidslag pa optil 8 mann, hvor der er et sterre antall
byggverk (broer, brygger etc.) av tre. Utvalget nevner
at det er en betydelig arbeidsstyrke, som disse trebyggverk
krever til vedlikehold, men antar ikke at vesentlig reduk-
sjon kan opnaes fer ombygning finner sted. Egne bro-
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formenn til vedlikehold av jernbroene kan visstnok sikre
en ensartet og fagmessig behandling, men krever en viss
arbeidsmengde for & vere skonomisk berettiget, hvad til-
fellet antas 4 ha vart f. eks. ved Smalensbanen. 1 Hamar
distrikt mener utvalget at man efter at en rekke ombyg-
nings- og forsterkningsarbeider er fullfort, kan greie
brovedlikeholdet med de almindelige linjehandverkere.
Malerarbeide blir ved de fleste baner bortsatt pa ak-
kord til private malere, som av jernbanen far maler-
varer utlevert til selvkostende. Men der er ogsa tilfeller
hvor der blandt jernbanens faste handverkere finnes
Utvalget mener det er overflgdig & sgke en
Man bgr

anvende den ordning som i de enkelte tilfeller er funnet

malere.
avgjgrelse av hvilket system er det Dbeste.
mest passende, dog bgr skrapning og mgnjing av jern-
broer ikke utfgres pa akkord, likesom det, hvor egne
malere antaes, klart bgr betones, at jernbanen ingen
plikt har til & skaffe beskjeftigelse aret rundt. Ved
Kongsvinger er antallet av malere stgrre enn forholdene
ved Kongsvinger- og Solgrbanen synes 4 kreve; her er
nemlig 1 fast ansatt malerformann og 3 ekstra malere.
For tiden er formannsstillingen ikke besatt, men der
arbeider 4 malere, og disse har man kun kunnet beskjef-
tige aret rundt derved, at man om vinteren til sine tider
har satt nogen av dem til annet arbeide som for eksem-
pel snerydning pa stasjonene, sjauerarbeide ved mate-
riallageret og lignende. Efter utvalgets mening bg¢r an-
tallet innskrenkes til 1 mann og denne mann behgver
ikke &

stillingen foresldes inndradd.

vere fast ansatt, hvorfor handverksformann-
Blikkenslagerarbeide utfgres i almindelighet ved pri-
vate handverkere, idet dog mindre reparasjoner utigres

av banenes smeder. Utvalget har intet & bemerke hertil.

Brandvakt, vakthold, visitasjon,

Foran®) inntatte tabell og grafiske «oversikt» viser hvor
mange arbeidstimer pr. km der ved de forskjellige barer
faller pa disse poster arlig. Hvad brandvakt angdr viser
de innhentede oplysninger at alle baner har strekninger,
hvor an ma viere pid vakt mot ildsantendelse, men
stillet:
linje, Drammenbanen, den elek-

efternevnte baner er i si mate sarlig gunstig
Smalensbanens vestre
trisk drevne del av Bratsbergbanen, Jarlsbergbanen,
Raumabanen, Dovrebanen, Merikerbanen op til Guda,
Bergensbanens hgifjell og vestenfjelske del, Stavanger
distrikt.

I dette siste distrikt er det vesentlig myr, lyng og
oplagt torv, som er utsatt for antendelse, og brand her
har fgrt til skade pa treplantninger. I den vestre del av
Bergensbanen har man vart utsatt for at antendt tgrt

gress har voldt skade pa bebyggelsen. Efter forelig-

*) Pag. 64 og 65, nr. 4.
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gende data skulde Drammenbanen vare blandt de mest
utsatte med hensyn til brandfare. Dette er imidlertid
ikke tilfelle, brandvisitasjoner forekommer nu i almin-
delighet ikke ved denne bane. Det hgie tall skriver sig
fra at man pa Konto 141 Brandvisitasjon (brandgrgiter,
skog- og moserydning o. 1.) har igrt skogrydning, tildels
utfgrt for a skaffe fri utsikt til signalene. For Tinnos-
banen er det oplyst at da banen den fgrste tid var damp-
drevet, var antendelse ved gnister fra lokomotivet en
stadig Toreteelse om sommeren, mens brandvisitasjon er
biitt overflgdig efter innfdrelse av elektrisk drift.
Brandvisitasjon utfgres savidt gjerlig ved det faste
personale bl a. fordi dette kan benytte tralle og derved
vaere hurtigere tilstede likesom der da ogsa medgir min-
dre tid til visitasjonen, noget som er av betydning ogsa
folk,
arbeiderne, blir borte fra

derved, at de faste som er ledere for ekstra-
linjearbeidet i kortere ftid.
Men i brandfarlige tider ma ekstrafolk i stor utstrek-
ning taes til hjelp og posteres langs linjen. Da disse
tolk ifplge gjeldende bestemmelser ma ga tilfots, kan
der i tdrre somrer alt i alt ga relativt megen tid med
til branvakt, hvortil kommer at vaktholdet ogsa virker
hindrende pa linjearbeidet, som nettop da pagar som
travlest

Utvalget kan ikke se at der kan opndes bespa-
relser av betydning pa denne post. De verdier det gjel-
der 4 bevare, er si store, at antallet av visitasjoner og
poster ikke bgr reduseres, derimot kan man sgke i
redusere den tid som medgar dertil og & innskrenke
Det fgrste kan skje ved a
utsfyre de faste folk med et lett og godt befordrings-

middel, sykkeltralle istedenfor de gamle 4-hjuls hand-

muligheten for antendelse.

traller. En innskrenkning i mulighetene for antendelse
vil bidra til at vaktholdet tar mindre tid, idet man da
sjeldnere blir heftet med slukning av de mange sma-
brander. Men fremfor alt vil naturligvis betryggelsen
mot verditap bli stgrre. Til opndelse herav ma jern-
banens grunn og, hvor dertil er anledning, eventuelt og-
sa den nermestliggende nabogrunn holdes vel ryddet,
likesom brandgrgftene ma vare oprensket og videre mé
lokomotivene vare forsynt med effektive gnistfangere
og hindteres pa en forstielsesfull méte (kfr. tjeneste-
reglementets § 169). Med gnistfangere har man bl a.
i Arendal distrikt gjort gode erfaringer, idet man der
mener ved deres hjelp 4 ha redusert brandfaren betyde-
antendelse ved
at gnist-
En gkonomisk

lig. 1 1926 hadde man sdledes ingen
Andre distrikter
fangerne ikke alltid er like effektive.

lokomotivgnister. uttaler
ordning i det sm3 er det, at man der hvor brandvisita-
sjonen ma utfgres efter arbeidstiden, blir enig med de
faste folk om, at den fritid, de tilkommer til erstatning
herfor, tilstdes dem samlet om hgsten pd den tid da
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arbeidsmengden er minst, istedenfor hver gang 4 bli be-
nyttet dagen efter at den er optjent, og det pd en tid
da de faste folks fraver fra linjen er sarlig uheldig.

(Vaktheldet linjer, grinner, broer, tunler®).

Det vakthold som ved en del baner stadig eller peri-
odevis er nedvendig til sikring av toggangen, kan i
mange tilfeller bortskaffes ved sarskilte forfeininger som
omlegning av linjen, fiernelse av plankrysninger o. 1. Men
bortsett fra disse som administrasionen for hver gang mi
bedemme, finner utvalget ikke anledning til & bemerke
noget ved vaktholdet saledes som det jevnlig anordnes. Det
vil alltid i betydelig utstrekning bli en skjennsak for den
ansvarlige, hvor langt man her skal ga. Utvalget gjor op-
merksom pa at i de for vakthold opgitte timetall inngar
timene for grinnvakt, som i almindelighet betales pr. dag og
vesentlig lavere enn vanlig arbeidsfortjeneste, mens vakt-
holdet blir opfert med 8 a 10 timer eller mere, hvor der er
flere som deler vakten. Smalensbanens vestre linje er blandt
de baner, som har serlig megen grindvakt og som derfor
opviser et hait antall av disse noget billigere timer. At Dram-
menbanen viser et heit timetall her skyldes for ca. tre fjerde-
dels vedkommende brovakten i Drammen, mens en fijerdedel
vistnok for en del skyldes vakthold foranlediget ved om-
bygningen.

Visitasjonen.

Av tabellog ,,oversikt” (hefte 4, side 64 og 65) vil videre sees
hvad visitasjonen arlig krever av timer pr. km. Forskjellen
mellem de enkelte baner skriver sig vesentlig fra at antallet
av visitasjoner i degnet er forskjellig. Den tid som normalt
medgar til den enkelte tur vil naturligvis ogsa variere ved de
forskjellige seksjoner og baner, men ikke sa meget at det blir
av betydning for denne sammenligning. Anskuelsene om
nytten og nedvendigheten av linjevisitasjoner har i tidens
lep undergatt nogen forandring. Instruksen av 1895 (cirk.
nr. 675) bestemmer bl. a. at der skal anordnes minst to ordi-
nare linjevisitasjoner i degnet, forste gang forinnen det fer-
ste morgentog skal passere avdelingen, annen gang ved dags-
lys for eller efter middag, og denne siste tur skulde skije til
fots. Om visitasjon for nattog gjaldt serlige bestemmelser.
I instruksen av 1907 er reglene modifisert derhen at hvis
ikke annen szrlig styrelsebestemmelse foreligger, skal der an-
ordnesminst toordin@relinjevisitasjoneridegnet, ogdistrikts-
ingenieren kunde med styrelsens approbasjon bestemme
at ogsa annen tur kunde skje pr. tralle, nar vedkommende
avdelinger blev visitert tilfots visse dager i uken eller ialfall
minst 1 gang ukentlig. Om visitasjonen for nattog gjaldt

%) Dette vakthold er ogsd innbefattet i den sorte stolpe
betegnet i, Brandvakthold og visitasjon i den gra-
fiske ,,oversikt“ i nr. 4, side 65.
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serlige bestemmelser. Den nugjeldende instruks av 1921
(cirk. nr. 168) bestemmer at" der skal anordnes minst 1
ordinar linjevisitasjon i degnet og denne ber foretas ved
arbeidstidens begynnelse og foran morgentoget forsavidt
det da er dagslys, og for nattoglinjer anordner distrikt-
chefen sa®rskilt visitasjon i den utstrekning han finner
nedvendig. Til disse visitasjoner kan handtralle benyttes
og visitasjonene ber om mulig anordnes saledes at de fore-
tas pa vei til eller fra arbeidsstedet. Videre skal der anord-
nes minst 1 ukentlig befaring av linjen, tilfots. Utvalget
meddeler en detaljert oversikt over hvordan visitasjonene
var anordnet ved de enkelte baner sommeren 1926,
hvorav fremgdr at man hadde almindeligst 2 sadanne,
ofte 3 og undtagelsesvis flere (op til 8 pa sarlig utsatte
steder) mens man ogsa ved endel baner (utvalget mener
8 sadanne) hadde benyttet sig av den adgang som instruksen
av 1921 gir til kun at anordne én daglig visitasjon, som da
finner sted dels foran ferste morgentog, dels ved arbeids-
tidens begynnelse.

Utvalget mener at man ved ennu flere baner uten betenke-
lighet kan foreta innskrenkning i antall daglige visitasjoner
og névner felgende:

Smalensbanen, gstre linje, visiteres nu 2 ganger daglig.

Kongsvingerbanen o » 3 o0g2 ganger daglig
Solerbanen i » 2 ganger daglig.
Roa—Gjevik i 0 B ”
Jaren—Reykenvik o i 2 g "
Reinsvoll—Skreia y s BE o "
Asker—Bragergen i w & oy 3
Drammen—Randsfjord " o 2 s .
Vikesund—Kraderen 5 i B v "
Tinnoset—Notodden i 2wy "
Tynset—Steren . o5 B 2

De strekninger ved disse baner som matte kreve sarskilt
opmerksomhet er ikke ment & inngd under reduksjonen.
For sddanne partier ma der gjeres de undtagelser, som
forholdene i hvert enkelt tilfelle krever.

Om sendagene bestar linjefolkenes arbeide ordinart i
utforelse av visitasjon og den del av dagens 8 timer, som
ikke medgar til visitasjon er ,,reservetjeneste’, hvorav 4 timer
regnes = 1 times arbeidstid. For sendagstjenesten blir a
fare op den til visitasjon medgatte tid tillagt den til arbeids-
tid omregnede reservetjeneste, hvorved timetallet for sen-
dagen ordinart vil ligge under 8 likesom derfor ukens
ordinzre timetall vil ligge under 48. Det ma da iakttas at
overtidsbetaling ydes eller fritid tilstaes kun for timer ut
over ukens ordinere 48, noget som efter hvad man har set,
ikke alle distrikter er opmerksom pa.

(Fortsettes.)
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NORSK JERNBANEMUSEUM

blev oprettet i 1895 efter initiativ av Norges stasjonsmester-
forening som da anmodet styrelsen for Norges statsbaner,
direksjonen for Norsk hovedjernbane samt Jernbanenes
tekniske forening om 4 velge representanter til en komité
som kunde ta under overveielse oprettelsen av et norsk
jernbanemuseum. Representanter valgt av disse institu-
sjoner danner nu museets styre, hvis formann er distrikt-
chefen i Hamar distrikt, Poppe, der velvillig har gitt
disse oplysninger.

Museet fikk lokale i Hamar stasjonsbygning inntil 1912,
da det matte flytte ut, idet lokalene trengtes til jernbanens
eget bruk. Fra den tid og inntil nu har samlingene vert
lagret i et godshus, og en overordentlig viktig tidsperiode
for innsamlingen er dessverre derved gatt tapt, idet interes-
sen for de lagrede samlinger selvfalgelig ikke har vert stor.

Nu kan imidlertid museet se en lysere fremtid imete,
idet det vitale sparsmal om lokale for en lengere fremtid
er lost. Ved en generss imatekommenhet fra den davarende
Hovedbanes direksjon overlot nemlig denne ifjor til museet
landets eldste stasjonsbygning, den gamle Klaften stasjon
i ferdig opsatt stand. Umiddelbart efter fikk sa museet
av Hovedstyret for Statsbanene overlatt de gamle stasjons-
bygninger fra llseng og Bestum stasjoner, og samtlige er
nu opfert pa den jernbanen tilherende eiendom Disen like
utenfor Hamar, hvor de har fatt en vakker beliggenhet
pa en avgrenset, delvis skogbevokset heide i nirheten av
jernbaneskolen. Samlingene vil bli ordnet saledes at Kloften,
Bestum og llseng stasjonsbygninger avgir plass for henholds-
vis trafikk- bane- og maskinavdelingene. Det viser sig
ogsa nu, nar lokalesparsmalet er ordnet at interessen for
samlingenes forpkelse er vakt, saledes at disse allerede
kan vise et ganske instruktivt billede fra jernbanenes
eldste tider og deres utvikling frem gjennem tidene.

Det vil fere for vidt endog overfladisk & regne op sam-

lingenes innhold, men en rask tur gjennem de forskjellige
bygninger vil gi et inntrykk av hvad der forefinnes.

Over Kloftens stasjons gamle treplatform kommer vi
inn i ventevarelset, der helt skal vies den nu hedengangne
Hovedbane. Verelset har de samme mebler som det hadde
ved banens apning i 1854, og pa veggene finnes billeder
av Hovedbanens ledende menn helt fra anleggstiden. En
rekke billeder viser oss Hovedbanen fra dens ferste dager,
saledes Ostbanestasjonen i sin oprinnelige skikkelse. Videre
sees opslatt Hovedbanens forste togrute, hilleder fra damp-
skibstrafikkens forste tid pa Mjesen, da ,,Dronningen” og
,,Jernbarden” beserget denne. Ennvidere finnes i original
gallionsfigurene til disse skib samt en rekke gjenstander
av mere teknisk interesse.

Det gamle ,,dameventevarelse” er utstyrt med et gam-
melt vakkert meblement fra jernbanens farste tid i lys,
polert birk, og avgir plass til billeder av fremtredende
jernbanemenn. ,,Telegrafkontoret” inneholder en samling
telegraf- og telefonapparater fra disses barndom, gamle
billetskap med gamle billetter, billettpresser fra alle tids-
aldre og meget annet rart.

Et rum er optatt av uniformssamlingen, hvor s@rlig en
rekke gallauniformer med gullbroderte snibler, karder og
2-snutede hatter tiltrekker sig opmerksomheten.

Ennvidere er et rum viet billeder av sarlige begiven-
heter, toguhell m. v., og endelig et jernbanens reklame-
vesen, fra de ferste famlende forsek pa a fortelle verden
at der fantes jernbaner her i landet, til de nu brukelige
kunstnerisk utfarte turistplakater og brosjyrer.

Den lyse, rummelige loftsetasje vil bli viet en ,, Jern-
banenes historie i billeder” som hvert enkelt jernbane-
distrikt og anlegg har lovet a innsamle det nedvendige
materiale til — forhabentlig foreligger det ferdig om ikke
altfor lenge.

Jernbanemuseum pa Disen ved Hamar.
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I Bestum-bygningen, hvor som nevnt de banetekniske
samlinger finnes, fester man sig ved en stor gipsmodell,
visende partiet om Gravehallstunellen, Myrdal stasjon og
den nu sa beremte Flamsbane. En komplett samling av
de forskjellige skinneprofiler fra jernbanens ferste tid av,
modeller av snerydnings- og arbeidsredskaper, en rekke
tildels kunstnerisk utferte billeder av broer og andre bygg-
verk samt en rekke billeder og plancher av mere teknisk
interesse vil fylle dette lokale.

Tilslutt kommer vi p4 toppen av haugen til Ilseng gamle
stasjonsbygning der skal huse samlinger av maskinteknisk
interesse. Innventaret her bestar vesentlig av de vegg-
og gulvmontrer som bruktes til jernbanens utstilling pa
Pariserutstillingen i 1900. Her utstilles billeder av gamle
og nye vogner og lokomotiver, diverse modeller samt en
rekke gjenstander av teknisk og almen interesse. Siledes
finner vi her utviklingen av vognbelysningen fra de gamle
fetoljelamper der blev stukket ned i vognene fra taket,
til den nu brukte elektriske belysning, og opvarmning av
jernbanevognene fra de forste varmebekkener for varmt
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vann der blev puttet inn under benkene, til den nu brukte
dampopvarmning.

Museet eier dessuten jernbanens 1. savel bredsporte som
smalsporte lokomotiv, samt en rekke passasjer- og gods-
vogner fra jernbanens forste tid, og det er meningen 4
opstille et smal- og et bredsporet tog av disse.

Museets opsparte midler er imidlertid pa det nzrmeste
gatt med til det tiltak som nu er gjort, og det ser for tiden
ikke noget utkomme til 4 fa bygget de nedvendige skur
for lokomotivene og vognene som derfor inntil videre ma
Forhabentlig vil det ikke
vare forlenge, for ogsa dette spersmal kan bringes til losning.

Arbeidet med ordningen av samlingene pagar for tiden
under formannen ledelse, og det er & hape at museet vil
vere av interesse for jernbanefolk og andre, nar det anta-
gelig til sommeren kan apnes for publikum.

Imidlertid vil museet henstille til alle, serlig jernbanefolk
eller disses efterladte der matte ha eller kjenne til noget
av interesse for museet, 4 meddele dette. Henvendelse
herom kan skje til distriktchef Poppe, Hamar.

lagres pa forskjellige stasjoner.

- OM BYGNING AV EN TELEFONLINJE VED NUMEDALSBANEN

Av telegrafinspektdér Einar Rasmussen.

Det folgende er en kort beskrivelse av linjen med oplys-
ninger om hvordan arbeidet med luftledningene blev drevet
og hvad det har kostet.

Banen som begynner ved Kongsberg jernbanestasjon, er
93 km lang og ferer til Redberg ved Nore kraftstasjon.
Den er utstyrt kun med telefon — to telefonlinjer til jern-
banens bruk og en til kraftstasjonens — alle dobbelttradede
og med 4 mm jern rad, sa stolpene barer for tiden 6 trader.
Den sterste del av linjen er utfort som luftledning og der
er kun ca. 1,4 km kabel i nogen tunler. Arbeidet blev pabe-
gynt i 1924, fortsatt i 1925 og avsluttet i 1926 — det blev
fremmet eftersom ckinnelegningen skred frem. De forste
35 km fra Kongsberg blev utfert i 1924 dels pa dagarbeide,
dels pa akkord og resten 58 km i 1925—26 pa akkord.
Det er denne siste del av telefonlinjen som n@rmere omhand-
les i det felgende. ‘

Terrenget er delvis meget kupert sa stolperekken blir
noksa uregelmessig. Grunnen veksler mellem sandjord,
hard lere, storstenet morenemasse og i overflaten opsprukket
fiell. Stolper satt i jord har en totallengde av 7—8 m og
fijellstolper 5—6 m. Undtagelsesvis, f. eks. ved veikryss-
ninger er brukt stolper med 9—10 m lengde. Minste benyt-
tede toppdimensjon er 13 cm. Stolpeavstanden er fra
35 m i de skarpeste kurver op til 50 m i rett linje og i slake
kurver. Den gjennemsnittlige stolpeavstand er 44,5 m.

Banen har 18 tunler og hvor terrenget over disse er
nogenlunde fremkommelig til enhver tid, er stolperekken
fort over tunnéltaket, ellers er der lagt jordkabel gjennem

tunlene. Ved stasjoner er telefonlinjen fort langs tomtens
yttergrense pa baksiden av stasjonsbygningen og fra en
inntaksstolpe fores ledningene i rett vinkel og med et kort
spenn inn i bygningen. Inntakspennet er utfert med isolert
ledning for & dempe ,,dur” i husveggen.

Stolpene, furutemmer impregnert i jernbanens impreg-
neringsanstalter, er bestilt gjennem jernbanens svillekontor,
ca. 1 ar fer de skulde brukes.') Ledningene — som nevnt
6 stk. a 4 mm diameter, — er galvanisert jerntrad oplagt
pa jernbanens isolatorer nr. 2 og tilherende kroker.

Til opsettning av fjellsto'per er brukt fjellfester av 7/s”
rundtjern, smidd og fernissert ved anlegget av forhanden-
vaerende materiale. Ellers brukes almindelig ferdige fjell-
fester som leveres gavaniserte. Til bardunering av stolper
er brukt 3-slatt, 3 mm barduntrdd med en total brudd-
styrke av ca. 2000 kg.

Av verktei som er brukt ved telegraflinjebygningen
kan nevnes:

gravespett av 1" stal,

graver med stalspiss og treskaft,

krafser med et blad i rett vinkel med skaftet — smidd
av utslitt spade,

stoter av 5/," stal ca. 2 m lang til pakning av sten omkring
stolpen,

tradbare til ut'egning av trad,

1) Svillekontoret anbefaler at tomret bestilles 2 a 21}
ar for det skal brukes.
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tilsat mertel og beton gir felgende
egenskaper:

1. Avbindingstiden kan paa forhaand fast-
settes fra momentan til normal avbin-
ding.

2. Alle fastheter gker betragtelig.

3. Krympning under avbinding og hzrd-

ning bortfalder.

Motstaar indtil 20 afm. vandtryk.

Gjgr det mulig at stgpe og pusse i ren-

dende vand og under sterkt vandtryk

uten utvaskning av cementen.

6. Beskytter betonen mot skadelige ind-
virkninger av sulfat-, gips-, kulsyre og
humussyreholdigt vand samt sjgvand.
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Indenier Harald Henschien,
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Oslo, Raadhnsgt. 2.

Telefon 24736.

Utferer alleslags isolations- og tetningsarbeider
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denne plass er for fremtiden inntatt
en meddelelse, som vil interessere
Dem. Se her naste nummer.

Bergvegg Brist™-

Spareobjekter

er alle offentlige drifts- og anleggs-
ledere pa jakt efter.

All fjellsprengning kan bli meget
billigere ennu, da der kun nyttig-
gjores ca. 13/ av dynamittens

energi til effektivt brytningsarbeide.

Kruskopi’s pat. sprenmetode”™

sparer inntil 30 procent av dyna-
mitten. Hver dag uten ., Kruskopf”
betyr bortkastede penger.

Skriv straks!
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bensinbolt eller loddelampe med bolt til lodning av skjeter,
3-skaren talje og spesial strekkinnretn ng til strekning
av trad.

Felgende almindelige direktiver er befulgt ved arbeidets
utfarelse:

Utstikning av linjen skal veare ferdig for stolpereisn'ngen
begynner, sa man far oversikt over det materiale som fil-
trenges og dettes fordeling. Stolpestikkene nummereres
fortlapende og linjen stikkes sa den blir lett tilgjengelig
til enhver tid og oversiktlig fra skinnegangen. Stolpene
plaseres hvor de kan fa solid feste hvad enten det er jord-
eller fjellstolper, for vinkelstolper velges plassen sa der
blir adgang til godt bardunfeste. Den innbyrdes stolpe-
avstand skal i almindelighet vere fra 35—50 m. Sterre
vinkler i telefonlinjen sekes fordelt pa flere stolper og
ingen enkelt stolpe skal ha sterre avstand fra en rett linje
mellem dens to nabostolper enn 3,5 m.

Linjemateriellet utkjeres i almindelighet med lokomotiv
og avlastes langs linjen. Stolper kan fordeles sa der blir
liten eller ingen eftertransport, andre materialer avlastes
i mindre partier og tralles senere ut.

Losji for arbeidslagene ordnes best ved hjelp av ,,G"-
vogner som settes inn pa sidespor pa narmeste stasjon
og flyttes eftersom linjearbeidet gar frem. 5—6 mann far
plass i hver vogn og jernbanen holder det nedvendigste
sengeutstyr og noget kjekkentei; herfor beregnes halv
barakkeleie. Kostholdet ordnes ved at arbeiderne danner
kokkelag og dette medferer ingen utgift for jernbanen.

Arbeidsstyrken varierte under de forskjellige perioder
av arbeidet fra 14—19 mann i et eller to arbeidslag, de
fleste var ovete telegrafarbeidere. Som arbeidsleder var
antatt en opsynsmann med erfaring i telegraflinjebygning.

Arbeidet blev ordnet, savitt mulig, p4 sddan mate at
hver mann fikk sit bestemte slags arbeide hele tiden. Grav-
ning for stolper og bardunfester utfortes samtidig, og stolpe-
reisningen fulgte umiddelbart efter. Til kontroll med
stolpefotens dybde i jord merkedes stolpen med et skar
1,5 m og med et kryss 2 m fra rotenden. Stolper pa fjell
har i almindelighet 2 stk. fotbolter og 3 stk. fjellfester
(strevere). Nedsprengning av stolpefoten blev kun foretatt
hvor fjellet i dagen var sd darlig at palitelig feste ikke
kunde faes. En og samme mann beserget sprengnings-
arbeidet, og boring av boltehuller blev drevet som en-manns
boring. En mann festet isolatorer pa krokene med hamp
og linolje og fordelte disse langs linjen. En mann boret
huller i stolpene og skruet krokene inn, hvorefter en satte
pa barduner. 4 mann — undertiden kun 2 — la ut tradene,
en mann strakk og 4 bendslet, en skjotet og loddet. Frem-
mede ledninger som krysset jernbanelinjen og som jern-
banen skal omlegge blev bragt i forskriftsmessig stand av
telegraflaget. Med en arbeidsordning som den foran nevnte
og med ovete telegrafarbeidere kan 1 km av en telefon-
linje som den her omhandlete bygges pa ca. 300 arbeids-
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timer inklusive materialtransport, skogrydning m. v. men
eksklusive stikningsarbeidet.

Nedenstaende tabell er et sammendrag av arbeidstidene
for de forskjellige arbeider.

Yire ledninger Timer
Bakkerud —Radberg 55,4 kin Talt l‘r-‘-..l—n;\_
Opsetning av 1 234 stolper ......... 10 770%) 1944
. . 6 kabelstolper .... 225 41
Pasetning ,, 805 barduner ....... 1228 221
% ,» 1650 isolatorer ....... 1 275 23,0
Strekning ,, 333 tradkm. ........ 2980 53,8
Oplastning, utkjering og avlastning
materiell vt einveraaiiads 516 9,3
Flytning av arbeidsplass............ 176 3,2
Skogrydning - ..o suwswssm ey 226 4,1
Reparasjon og transport av redskap 154 2,8
e e e e e 17 550 316,8

2) Heri inngar ogsa nedlegning av bardunfester og opset-
ning av trestrevere.

Den gjennemsnittlige akkordfortjeneste i 1925 og 1926
var kr. 1,65 pr. time. Opsynsmannens lenn er ikke med-
regnet heri.

Prisene pa de viktigste av de anvendte materialer er
opfert nedenfor pr. km telefonlinje av felgende:

Stolper kr. 377, trad inklusive barduntrad kr. 203, isola-
166, fjellfester o. I. kr. 59, hvortil
kommer transportutgifter.

En sammenligning av arbeidsutgiftene ved dagarbeide
og akkordarbeide viser felgende:

torer og kroker kr.

Stolpereisning Tradstrekning
1’1'.- [ Time- _ I’; ; Time-
| stolpe | fortjen. tridkm | fortjen.
Kr. Kr. Kr. | Kr.
Dagarbeide 1924. . . .. .. 16,68% | 1,64 ' 40,68 | 1,65
Akkordarbeide 1925/26. 14,503) | 1,66 26,48 1,62

3) Stolpene er i 1924 opsat i lettere terreng enn i 1925/26.

Da dagarbeidet blev benyttet i 1924 ved bygning av en
strekning nermest Kongsberg og der dengang kun blev
oplagt 4 trader, mens der for den evrige del av linjen ved
akkordarbeide i 1925/26 blev oplagt 6 trader, hvorav 2
for Vassdrag- og elektrisitetsvesenet, er de i tabellen
opferte arbeidsutgifter for akkordarbeidet omregnet for
en linje med 4 trader s utgiftene ved de to slags arbeide
kan sammenlignes.

Under ,,stolpereisning” er medtatt alt arbelde vedkom-
mende stolpers eftertransport og opsettning inklusive
Der er ikke
skjelnet mellem jord- og fiellstolper, da det viser sig at der
er liten forskjell i arbeidsutgiftene ved de to.

bardunfester og opsettning av trestrevere.
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Under ,,tradstrekning’ er her medtatt eftertransport og
utlegning av alt linjemateriell, bardunering, pasettning av
isolatorer, iskruing av kroker, strekning, bendsling, skjsting

og lodding av trad.

ning av stolperekken og oplegningen av tradene.

linje med 6 trader:

Opgavene omfatter siledes de viktigste poster ved byg-

Folgende akkordpriser blev benyttet ved bygning av

1925 1926
I Kr. Kr.
Stolpereisning, jord- og fjellstolper pr. stk. .......... ... ... ... ... 8,—; 12,—; 13,—; 15,— 11,—: 15—
Prisene avhenger av terrenget. De laveste er for lett tilgjengelig
terreng med sandjord, de heiere for hard lerjord, fjell og stenfyllinger
og de heieste priser for vanskeligere tilgjengelige steder. Innbefattet
er eftertransport, fremskaffelse av sten, smiearbeide og sprengstoff.
Undtatt er redskapstrekk og smiekull. For skogrydning, opsetning
av tunnelfester og smiing av spesielle stolpebeslag blev der betalt
ekstra.
Opsetning av kabelstolpe ved tunnel pr. stk. ..................... 45,—
Pasetning av bardun pr. StK. ... it i 2,— 1,50
o . trestrever prostke oo cvaims s A 4,— 4,—
Opsetning av isolator og krok pr. stk. ...l 0,40 0,30
Tradstrekk inklusive utbaring, bendsling, skjeting og lodding pr. tradkm. 15,— 15—
Stasjonsinntak. Prisen avhenger av antall innferte trdder — fra 12
1| K7 ol oL v | oI YOy 18 i S Tl O Gt 60,—; 40,—; 13,— 30,—; 25,—; 10,—
Stikledning og inntak i vokterbolig — 2 trader pr. inntak.......... 20,—
Ophengning av togtelefonskilter pr. km linje ............ ...t 1,—
........ 1,35 1,30

Ekstraarbeide pr. time
Akkordfortjenesten var pr. time

De nedlagte kabler er 7-pars med dels 2 mm, dels 1,5 mm
trader. 4 trader har Krarup vikling og alle er isolert med
tert papir. Den ytre beskyttelse er et 2 mm tykt blyrer
med asfalt og impregnert papirisolasjon samt ytterst en

fra 1,46 til 2,10 fra 1,50 til 1,89

1,7 mm tykk flatjerns tradarmatur. Nedlagt i banelegemet
med teglstenslag over, koster kablen kr. 5,78 pr. m, hvortil
kommer nogen transportutgifter. De til kabelanlegget
herende kabelstolper koster opsatt kr. 254,00 pr. stk.

BOK- OG BLADNYTT

JEREN 0G JARBANENE
Av Just Broch.

Ingenior Broch virket som distriktchef i Stavanger
distrikt fra 1913 til 1925 og medbringer fra dette sitt
12-arige virke de beste betingelser for pa en alsidig mate a
kunne behandle det emne hans bok omfatter. Man har
heller ikke bladet langt i boken, for man opdzger med
hvilken grundighet og interesse, ja kjerlighet, han behand-
ler emnet og gir oss et efter sin art hittil visstnok enesta-
ende , bidrag til teknikkens og kulturens historie i vért
land.*

Innledningsvis skildrer forfatteren de klimatiske for-
hold og pd en morsom og treffende mate hvad Jaren var
for jeinbanen kom — , trist og ede‘* (Irgens) og som stod
en ved sitt ,fedrelands grav‘* (Flor) og hvad den blev
til efterhvert som jernbanen virket — overalt liv, lyst
og virke, nye akre, nye myrer innvunnet, nybygg efter
nybygg, myr og sje uttappet, store og &rvisse avlinger,
— alt et talende vidnesbyrd om jerbuens dyktighet og
seige utholdenhet, for Jaren er bade ,,oversadd og under-
sadd* med sten fra istiden, men s& kan der ogsa arbeides
med jorden &ret rundt.

1 et eget kapitel ,, Jeren* det starste lavland
som finnes i Norge, 1300 km?, hvorav 900 km? mestendels
dyrnbar jord '— skildres sa& — med stette i en rikdom
av citater fra flere forfattere — folkets levesett og kul-

tur fra ar 1500 av utover til 1870-arene, videre de geo-
logiske forhold, floraen og faunaen. Herav fremgér at
serlig jorddyrkningen i tiden fer jernbanen kom, hadde
tatt et betydelig opsving, hvilket for en vesentlig del
skyldes oprettelsen av landbruksskolen pd Ostrdt hvor
bestyreren Jan Adolf Budde gjennem en menneskealder
hamrct ,inn i ungdommens hjerner at et bedret jordbruk
og en fornuftig ekonomi var betingelsen for fremgang.”
Men den vesentlige arsak til denne fremgang skyldes dog
folkekarakteren, seig utholdenhet parret med den ster-
ste neisomhet i levesett.

Under en beskrivelse av ,samferdselsmidler fer jern-
banen kom” minner forfatteren om historikeren Macau-
lays ord at, nar unntas skrivekunsten og boktrykkerkun-
sten, er der ikke noget som har fremmet civilisajonen
mere enn de opfinnelser som korter avstandene i tid og
rum. Videre gis en oversikt over veivesenets utvikling i
vart land like fra Gula- og Frostatingslovens tid og ut-
over til 1860-arene, da der ogsd pad Jeren var ,blitt
forholdsvis ganske bra med veier.”” Men dette var ikke
tilstrekkelig, skulde der bli det storre, man dremte om
med Jren. Der trengtes en jernbane.

Broch benytter her anledningen til pd en inngaende
og meget morsom mate & skildre jernbanevesenets utvik-
ling verden over helt fra Georg Stephensons dager og i
Norge fra 1845 av, da en innsenner i ,Morgenbladet”
lar til lyd for benyttelse av dampvogner mellem

for 10/, ¢
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Oslo og @ieren eller Mjgsen og da der samme ar av Indre-
departementet, statsrad Fr. Stang, nedsettes en kgl. kom-
misjon med bl. a. professor Schweigaard som medlem, til
4 avgi innstilling om den hensiktsmessigste mate hvorpa
et fulkomment kommunikasjonsanlegg kunde istandbringes
mellem Mjesa, @ieren og Oslo.”

Under skildring av den videre utvikling, der forte til
at Stortinget den 1%/, 1851 bevilget ,,Hovedbanen”, som
apnedes for drift 1/,-54, og til den evrige banebygning ut-
over i 80-arene, omtales pd en serdeles anerkjendende
mate avdelingsingenier ved Hovedbanens anlegg, senere
jernbanedirekter Carl Abraham Pihl, hans arbeide for
jernbanevesenets utvikling i vart land og hans kamp for
det smale spor for alle baner som ikke stod i direkte
forbindelse med utlandet. Jo fer man fikk dem, mente
Pihl, desto bedre var det, men skulde de mange krav
imetekommes i nevneverdig utstrekning matte banene
bygges billig og med tarvelig utstyr. Og herfor var smal-
sporsystemet vel avpasset under de knepne ekonomiske
forhold som dengang radet. ,,Det var en velsignelse for
vért land, det er sikkert nok” sier forfatteren.

Ikke mindre grundig enn denne innledning og isprengt
en rikdom av forneielige trekk fra den arlange diskusjon
innen distriktet om en Jerbanes berettigelse, behandler
forfatteren denne banes tilblivelseshistorie og betegner to
av dens ivrigste forkjempere, forstmester Gloersen og foged
Hansen som respektive banens far og jordmor.

I mai 1873 bevilget Stortinget det fornadne til ba-
nens undersekelse, i mars 74 fremla jernbanedirekteren
plan med overslag pa ca. 4,4 millioner kroner, grunn, gjerde
og rullende materiell innbefattet, for den 78 km lange
strekning. * Om rentabiliteten var meningene delte. En
Stavangerkomite ansetter overskuddet til 1,4°/, en Jer-
komite 3,29/, men jernbanedirekteren synes !/,%/, kan
vare nok. Allerede 6. mai samme ar fremsettes kgl. pro-
posisjon for Stortinget, hvor den behandles av en 15
mann sterk komite og 3. juni besluttedes banen og bevil-
gedes pengene. Forutsetningen var, at der av kommuner
og private skulde tegnes aksjer for 1376 000 kroner og at
Statskassen for sitt tilskudd erholdt aksjer i banen. Sel-
folgelig blev der i Stortinget snakket en god del, men
beslutningen blev dog enstemmig. Selv Jabak stemte for.
S4 blev der da i distriktet stor jubel, festing, gratulasjo-
ner og takksigelser. I den ellevte time blev der noget
skriveri om linjens beliggenhet uten at dette forte til
forandring og ved kgl. resolusjon av 29. juli 74 blev ar-
beidet befalt igzangsatt.

Ingenier fohan D. Lorange blev anleggets overingenier
eller som det dengang het, distriktchef og ham understillet
som seksjonchefer var ingenier, senere banedirekter, Johan
Fasting, leitnant, senere statsrad, Peder Nilsen og ingenier,
_ senere, distriktchef Chr. Reed foruten en flerhet av ingeni-
erer og leitnanter, der alle omtales i boken. Oprindelig
var anlegget delt i 5 seksjoner, men av mangel pa ingeni-
grer blev 1. & 2. og 3. & 4. seksjon slatt sammen til 2 sek-
sjoner hver pa ca 2!/, mil. Det meste arbeide bortsattes
i akkord direkte til arbeiderne, men der benyttedes ogsa
kontrakterer for planering av korterc strekninger samt til
overbygningsarbeider. For anlegget blev der utnevnt en
sakalt anleggsbestyrelse (jernbanedirekteren, proffessor Cato
Guldberg og generalmajor Irgens, senere avlest av fabrik-
eier Meinich) og denne opnevnte atter som sin ,konsu-
lent* kapteinleitnant Kielland, der selv betegner den nytte
han gjorde = 0.
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Sa fortelles der om anleggets fremgang, befolkningens
forhold likeovenfor arbeiderne, disses moral, indremissjo-
n&renes mosjon om ansettelse av bibelbud, som Lorange
ikke synes 4 ha hatt stort tilovers for, mens han »Ejerne
ser de herrer prester eller en av dem utsendt samtale med
arbeiderne eller holde foredrag for dem.” Tenkte indre-
misjon@rerne pa arbeidernes andelige velferd, tenkte admi-
nistrasjonen pa deres materielle ved 4 opmuntre dem til
4 spare i henhold til Benjamin Franklins ord:

Forakt ei vinning, om enndog liden.

En skilling sparet blir to med tiden.

Om den tids sparebankvirksomhet ved anleggene fortelles
og om arbeidsfortienesten, der gjennemsnitlig var for som-
mermanedene i akkord kr. 2,70, pa daglenn kr. 2,00 og i vin=
termanedene henholdsvis 2,60 og 1,90. Haieste fortjeneste i
akkord var ca. kr. 4,00, alt for 10 timers dag. Den mid-
lere arbeidsstyrke var 1123 mann, den maksimale 1399.
Arbeidet pagikk i fred og ro, i et upaklagelig tempo og
uten de nu sa moderne streiker. [ mars 1875 begynte
arbeidet ved 2. seksjon, Sandnes, og allerede i mitten
av september 76 gar det ferste lokomotiv en liten prove-
tur med byens borgere.

I et lengere avsnitt gis en livlig skildring av kam-
pen om nogen traceforandringer og stasjoners beliggenhet
samt beskrives linjens trace og de tekniske detaljer for
banens bygning ledsaget med talrike tegninger og illustra-
sjoner. Hesten 1877 var banen pa det narmeste ferdig,
men det lunefulde vestlandsvar foranlediget flom som
hindret arbeidet ved Launes bro, sa selve apningen forst
foregikk den 27. februar 1878, prins Oscars fedselsdag,
under hei stemning og rik festing, savel i Egersund som
i Stavanger.

I et siste avsnitt ,,Dagen derpa” fortelles forst om
et tragikomisk saksanlegg mot Lorange, der da var blitt
banens driftsbestyrer, for tilbakebetaling av 60 4 30 kr.,
som Lorange hadde anvist til utbetaling i anledning av et
hussalg og en brendgravning uten approbasjon av ,,hei-
ere vedkommende.” Lorange blev demt med full musik,
men...?

Dernest folger det mere ,,alvorlige saklige efterspill,”
en redegjorelse for overskridelsen pa 770 000 kroner, eller
17Y/,9/,, idet banens samlede kostende blev 5170000 kro-
ner og Stortingets jernbanekomites kritikk i den anledning.
Broch mener det er tvilsomt om, hvorvidt det var beret-
tiget, sarlig i dette tilfelle, at gi ondt fra sig. Selv
,Dagbladet” som i den tid nyttet enhver anledning til
4 komme jernbaneanleggenes styre tillivs, finner 4 burde
gjere specielt opmerksom pa at ,overskridelsene ved Ja@r-
banens anlegg pa langt nar har nadd den progress, som
hvert ars anleggsbudget cfter en hittil uopklaret naturlov
regelmessig synes & skulle berette om fra vére andre i
de dyreste tider kalkulerte og under nedadgdende priser
fuldferte jernbaneanlegg.” Ogsa fra sitt virke som over-
ingenier kunde Lorange gd hoireist og med re, slutter
hr. Broch sin bok med.

Som ,,eventyrlig” er Jerens savel materielle som kultu-
relle utvikling gjennem jernbanens anlegg blitt betegnet,
og en bedre forteller om dette eventyr enn Broch ter det
vare vanskelig & finne. Dreyers vidtbekjendte og velre-
nommerte grafiske anstalt i Stavanger har gitt boken et
vakkert utstyr og har forsynt den med omtrent hundre
utmerkede billeder. Et godt oversiktskart felger ogsa med
boken, et virkelig praktverk, som sarlig jernbanefolk vil
ha interresse av & eie og lese. Boken er pa 129 sider
og koster heftet kr. 7,00. S. L.
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1 slutten av denne artikkel i nr. 4 er nevnt en av
overingenidr Hoelfeldi Lund utarbeidet tegning av den
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OVERBYGNINGEN

til forsgk anbefalte overbygning. Ved en inkurie er
denne ikke kommet med og hitsettes derfor her.

Abonnementspris:

kr.

UTGITT VED TEKNISK UKEBLAD, OSLO

10,00 pr. &r. — Annonsepris: !/, side kr. 80,00, V5 side kr. 40,00, Y4 side kr, 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 12. november 1927.
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Kompliette Akselkasser

for Jernbaner og Sporveier

LOFTEMAGNETER, MAGNETSEPARATORER,
K ﬂ I_ B E ﬂ B BA s P A H Y & c ﬂ' MAGNETMASKINER, MAGNETCHUCKS,

MAGNETKOBLINGER, SPONKUTTERE

INGENI@RER ETC. ETC.
Alis sartar rilharenda omformeraggregoter

OSLO Oy mt—nn—dr{t
Indhent n@rimer» op yaninger og prisopgaver

C. M. MATHIESEN & CoO.

MOGLLERGATEN 9 - OSLO
Telegr.adr.:

i RORHANDEL EN GRO.S

Leveranderer til landets storste industrielle anleg

Ameri- for
55 ROR
Smijerns og vand
Stepejerns

Mufferer, Flangeror og Ribberer

Kobberrer, Messinzrror, Blyrer,
Pumper og Slanger

Armatur, Kraner og Ventiler av enhver art

Alt for Saniter- og Varme-Anleg, Badekar, Vandklosetter, Servanter, Vasker,
[ Opvasker, Radiatorer

Kun ferste klasses varer - Rimelige priser - Hurtig omhyggelig expedition,




RAMBUK OG DERRICKKRAN
SKANSENBROEN, TRONDHIEM

PAY & BRINCK

MASKINFORR. OG MEK. VERKSTED
OSLO

SPEGCIALITETL
ANLAEGS- OG TRANSPORTMATERIEL

Fr. Norbech

TOLDBODGT. 40V - OSLO

Elektriske Platformtraller

Transportable
Baandtransporterer for kul-
lastning

Kokillestapte rister for verk-
sted og lokomotiver

J. BERSTAD *

BIERIG E N

Telegramadr.: Jernberstad

i
Jern, Staal, Metaller
Stepegods, Jernvarer
Verktai, Bygningsheslag
Kjekkenutstyr

A TS

Stenredskap, Hakker, Spader, Anlegstrille-
baarer, Belgeblik, Takpap,
Vandledningsror,

Smikul

SKINNER
VIKESPOR
TIPPVOGNER

@ HJULGANGER
 LABERE

OG ALSLAGS MATERIEL FOR
JERNBANEANLAG
LEVERES FRA LAGER

SIGURD STAVE

KONGENSGATE 10
OSLO

Aas & Wahls Boktrykkeri A/S, Oslo.




