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DEN FORESTAENDE JERNBANEBYGNING

NORDLANDSBANEN

[1. Sidelinjen Namsos—Grong.")
(Fortsettelse fra nr. 5, side 88.)

Almindelige forutsetninger:

Sidelinjen Namsos—Grong er projektert overensstem-
mende med reglene for bredsporte baner av kl. 11, Hoved-
styrets nye normal nr. 272, med skinnevekt 35 kg og grus-
ballast.

Minste kurveradius = 250 m, korteste kurvelengde be-

regnet efter formelen 140 + hvor R -- kurvens radius

R
20
i meter.

Korteste rettlinje mellem kontrakurver er 20 m regnet
mellem overgangskurvenes endepunkter. Overgangskurver
er innlagt overensstemmende med Normalboken av 1914.

Maksimalstigningen mot Grong er 12,5 °/p og mot
Namsos 10 /gq.

1 begge retninger er anvendt kurvereduksjon for kurver
med radius 1000 m eller derunder efter formelen R 5%00g

30/ 0/ ‘
100y 2,5 ‘oo 1

reduksjon i tunler pa inntil 300 m lengde 2
tunler fra 300 m til 1000 m og 3 ®/40 i tunler pa over 1000
m lengde.

Korteste horisontal mellem metende stigninger og fall
er 100 m.

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

Linjens beliggenhet.

Namsos stasjon er projektert pa den grunneste del av
bukten ved Bjerumsbruket. Her er gode muligheter for
anordning av en stasjon av normal type med rimelige eks-
propriasjons- og planeringsomkostninger, og stasjonen kan
lett tilpasses savel nuverende som projektert brygge og
industrianlegg.

For malmtrafikken fra Grong gruber er projektert ranger-
stasjon mellem Hylla og Henhaugen med siloanlegg mellem

1) Se kart og profil i nr. 5, side 82 og 83.

Henhaugen og Tiendholmen og lastespor derfra til de pro-
jekterte kaianlegg utenfor.

Ved Namsos st. er linjens planumsheide 2 m over alm.
heivann (stormflod = 1,8 m). Linjen stiger giennem skjae-
ringen i Henhaugen til kote 3,10, hvilken heide ansees ned-
vendig av hensyn til isgangen i Namsen. Fra Hylla, km 2,76,
ligger linjen langs Namsens nordside med rummelige kurve-
forhold praktisk talt horisontalt forbi Tratvikbergene til
Meosen, hvor planumsheiden er kote 3,50. Ved Hylla krys--
ses med overgangsbro den nye hovedvei til Steinkjer som
her gar over Namsen pa en hvelvbro av betong med 4 spenn
452, 1 sp. 247 og 1 sp. 4 42 m med en tilstotende lang fylling
pa sydsiden.

I partiet langs Tretvikbergene ligger linjen helt ut mot
Namsen og passerer tvers over flere bukter av denne. Av
hensyn til tidevann, bekkelep og temmertrafikk har det her
veert nedvendig 4 anordne flere mindre broer. Hovedveien
har i stor utstrekning mattet omlegges.

Efter at Renbjorelven (Meosen), ca. km 7,5, er passert pa
en fagverksbro av 45 m spenn gar linjen videre langs Nam-
sens nordside forbi Kvatninggardene, hvor Meosen holde-
plass, km 8,54, er projektert. Til denne stasjon far den nor-
denfor liggende Meosli grend sin naturlige adkomst.

Mellem de store Hyllagarder og Kvatningen er bebyggel-
sen sparsom.

Videre gar linjen i betryggende heide over flomvann-
standen hovedsakelig i fjellterreng med rimelige planerings-

" arbeider og med pene kurve- og stigningsforhold forbi gar-

dene Gryteien, Brudalsei og Skjenberg til Myrelven, km
13,52, der passeres pa en platebro med 2 spenn a 18 m og 1
spenn a 20 m, videre forbi Skage kirke, hvor linjen fjerner
sig noget fra Namsen, til Skage stasjon ved km 15,20, belig-
gende pa kote 16,80. Langs Myrelven er av hensyn til lin-
jens sikkerhet forutsatt forbygning av elvebredden ved
stenjeté med faskiner.

Ved Skage stasjon passeres veien fra Huun til den gamle
Malen markedsplass forbi Halvardmo og Selleggardene.
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I vinkelen mellem denne vei og hovedveien til Grong har

‘stasjonen en gunstig beliggenhet pA en skogbevokset mo

med meget sma planeringsarbeider. Foruten den forholdsvis
tett bebyggede grend omkring selve stasjonen vil denne
formentlig tilferes ikke ubetydelig trafikk fra den sendre
bredd av Namsen over ferjestedet ved Skage.

Fra Skage stasjon gar linjen over store, tildels skog-
bevokste myrer, hvor der fins 2 torvstrefabrikker, og sma-
kupert skogterreng frem mot garden @iesvold, km 22,0.
Ved Myrmo, ca. km 20,50, er der innlagt en ca. 600 m lang
rettlinje og horisontal pa kote 36,00 med fremtidig anord-
ning av en holdeplass pa dette sted for sie. Ved Diesvold
ca. km 22,30, passeres vannskillet pa kote ca. 42 og krysses
atter den gamle vei forbi Selleg og Halvardmo. Pa strek-
ningen Skage—@iesvold er der gjennemgaende sma plane-
ringsarbeider og kun jordskj®ringer, men da de store myrer
som linjen passerer, tildels er bade dype og blete, har man
mattet forutsette en temmelig omfattende avgreftning.

Fra Oiesvold -gar linjen i kupert terreng, passerer ved
km 25,60 Reina elv pa en platebro med 3 spenn a 18 m,
hvorfra linjen stiger op til Overhalla stasjon pa km 26,50,
kote 21,30. Denne stasjon er centralt beliggende i forhold
til den tettbebyggede Ranemslette og de tilstotende store
bygdelag pa begge sider av Namsen. Bade pa stasjonen
og den tilstatende linjestrekning er der temmelig store
planeringsarbeider, der p4 grunn av terrengforholdene ikke
kan undgies, men fjellarbeider forekommer ikke pa denne
del av linjen og samtlige skjeringer bestar av forholdsvis
fast lere, jord og tildels grus.

Fra Overhalla stasjon gar linjen over et skogbevokset
myrparti forbi Himogardene frem til Bjera elv, km 28,82,
der passeres pa en fagverksbro med 2 spenn a 28 m og 1
spenn a 32 m. Ved Himo passerer linjen flere gamle lerfall
og til forebyggelse av utglidninger er der projektert tem-
melig omfattende elveforbygninger langs elven Reina fra
km 27,80 til 28,30. Likeledes er elveforbygning forutsatt
ved broen over Bjera. Ved km 28,52 passeres en sterre
bygdevei, der feres i broovergang over linjen.

Fra Bjera bro gar linjen gjennem en frodig skogmo i en
lang rett linje op til Skogmo stasjon, km 29,87, beliggende
pa kote 27,75. Pa denne stasjon kan paregnes en ikke
ubetydelig trafikk fra Heilandet; hvortil ferer hovedvei,
der passerer linjen i planovergang ved stasjonens vestre
pens. Savel stasjonen som den tilstetende linjestrekning
har en gunstig beliggenhet pa den flate skogmo med sma
planeringsarbeider.

Fra Skogmo stasjon gar linjen i fall med sm& jordarbei-
der og rimelige kurveforhold tildels over dyrket mark forbi
gardene Hunsmo og Vold. Herfra stiger linjen atter noget
op til kote 21,50 ved garden Melhus, ca. km 32,50. Videre
fortsetter linjen over dyrkede marker forbi Engstadgardene
langs Namsen med gode kurveforhold i fall ned til de flate
jorder ved garden Bertnem, hvor planum er beliggende
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Parti fra Tretvikbergene, sett vestover.

pa kote 13,5. I samme heide fores linjen over pa Numsens
sydside ved km 35,14 pa en stor fagverksbro med 3 spenn
a 65 m. Pa denne strekning, hvor man har temmelig store
planeringsarbeider, bestar jordsmonnet tildels av lere,
tildels av morenegrus. P4 et enkelt stykke av linjen ved
km 33,60 har man mattet forutsette elveforbygning, da
Namsen her har tendens til a ville grave sig inn mot linjen.

Fra broen over Namsen ved Bertnem gar linjen over
en flat skogmo forbi Qiegardgrenden, hvorom en rekke
starre garder er gruppert, til Lilleberre, hvor linjen atter

—i . Gamie hjem

g ) |
e
.F'r Skage Kirke |
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Fra Meosen mot Ishammeren, sett vestover.

kommer helt ut til Namsen og planum ligger noget hoiere,
pa kote 20,00. Ved km 35,90 passeres en mindre ely —
@ielven — pa en bjelkebro med 10 m spennvidde. Jords-
monnet bestar pa denre strekning vesentlig av les sand-
blandet lere. Ved ca. km 37,40 har man mattet foranstalte
nogen elveforbygning mot Namsen.

Efter 4 ha passert Lilleberre fortsetter linjen vesentlig
over dyrket mark langs Namsen til garden Bjerken og
videre til @yheim, hvor der er projektert stasjont ved km 40,11
liggende pa kote 25,35. Stasjonen er serdeles gunstig belig-
gende pa en flat slette ved garden Oiem. En sterre bygde-
vei passerer stasjonen i dennes umiddelbare narhet, og
ferjestedet over Namsen ved gardene Vie og Valskra er
beliggende i ca. 1 km avstand fra stasjonen. Pa denne
stasjon ma kunne paregnes ikke liten trafikk fra de tett
bebyggede strek omkring gardene Holandseien, Feinum
og Bergsmoen pd Namsens nordside, og fra Valskra, Jerum
og tildels Oisletta pa Namsens sydside.

Fra @yheim stasjon faller atter linjen noget i et forholds-
vis kupert, avvekslende ler- og fjellterreng ned mot Namsen,
hvor planum ved km 41,50 ligger pa kote 16,00. Videre
stiger linjen med 11 °fy for a passere heidedraget ved
Jerum, ca. km 43,00, hvor planum ligger pa kote 28,65.
Herfra gar linjen i en stor sving rundt det sakalte ,,Land-

Hunmgdrdene

Skagemoen.
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Bro over Namsen ved Bertnem. Sett fra nordsiden av elven.

Fra Namsens nord(vest) side mot Bjerken,




*s STROMMENS VARKSTED

Grunnlagt 1873
STROMMEN ST. PR. OSLO (30 min. bilvei fra byens centrum).

JERNBANE- OG FORSTADSBANEMATERIELL

Alle typer person- og godsvogner etc.

OMNIBUSKAROSSERIER - SMIGODS
ELEKTRO-STAL STQPEGODS

Allslags stalstepegods, manganstal etc.

Stoper hver dag. Hoieste kvalitet. Hurtigste levering.




% SKABO JERNBANEVOGNFABRIK

SKOYEN PR. OSLO
Grunnlagt 1864

JERNBANEVOGNER, MOTORVOGNER, LOKOMOTIVER FOR ELEKTRISKE BANER, KAROSSERIER

Spesialitet: Sporvogner og Forstadsbanemateriell. »Materiellet skaper trafikken“
Grunnlagt 1864

Jernbanebokser

med EKF‘Iager (.

er fortiden 1 drift over hele verden

L%ra’e[er‘ 7

BRANDSEL 06 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 IGANGS/ETNING. S

'NORSK KULELAGER AKTIESELSKAP SKF OSLO

ALR
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Panorama tatt fra Namsens nordside mot dens sydside ca. p. 3900 —4100 (Oxheim =t.).

veiparti” op til Sjemsvoll holdeplass ved km 45,71, belig-
gende pa kote 31,00.

Pa strekningen forbi Jerum og , Landveien‘ ligger linjen
i et utpreget lerterreng tildels bevokset med levskog, hvor
tracéen savel i horisontal- som vertikalplanet har mattet
fastlegges under srlig hensyn til jordsmonnets beskaffen-
het. Pa enkelte steder av denne strekning har man ogsa
mattet forutsette elveforbygninger og stenjetéer til kontra-
ballansering av den ved fyllingene fremkalte belastning
pa undergrunnen.

Ved Sjemsvoll holdeplass er der ferjested over Namsen
i forbindelse med bygdeveien fra tettbebyggelsen ved
Bergsmoen til Varemsnesset hvorfra adskillig trafikk kan
ventes. Dessuten vil endel trafikk til denne holdeplass
kunde paregnes fra bebyggelsen omkring Heggem pa
Namsens sydside. Holdeplassens beliggenhet er serdeles
gunstig pa et flat jorde med sma planeringsarbeider.

Ved Sjemsvoll holdeplass begynner en sterre opstigning
til plataet ved garden Kvitem ved ca. km 48,00, hvor
linjen nar sitt heieste punkt, kote 49,00, hvilket omtrent
tilsvarer heiden av Grong delestasjon pa Renningen. Jords-
monnet bestar vesentlig av sandblannet tor lere og grus,
avvekslende dyrket og skogbevokset. Fra Kvitem gar
linjen ferst over en flat myrstrekning ved Rosten, hvor-
efter den i et mere kupert, skogbevokset jordterreng svinger
over i elven Sanddelas dalfare.

Ved ca. km 50,17 under en meget stor fylling er for
Rotesdalsbekken projektert en 58,0 m lang hvelvbro (kul-
vert) med 4,0 m spennvidde pa pelefundamenter. Dette
blir i tilfelle et av de kostbareste byggverk pa sidelinjen.

Elven Sanddsla passeres pa en jernbro med 45 m spenn-
vidde ved ca. km 50,98. Linjen ligger her pd samme hoide
som Grong delingsstasjon. Fra broen gar linjen gjennem
en stor jordskjering inn pa denne stasjon.

De ganske betydelige opfyllingsmasser for stasjonspla-
neringen er for en stor del disponert fra den umiddelbart
nordenfor stasjonen beliggende store Temmerastunnel pa
Nordlandsbanens parsell Grong—-Fylkesgrensen. Omkring
stasjonen ligger en rekke storre garder. Avstanden fra
Grong kirke er ca. 2,5 km og fra den tette bebyggelse ved
Midja ca. 1,5 km, Umiddelbart foran Grong stasjon passe-
res elven Lilleden ved km 51,63 pa en dobbeltsporet hvelv-

Utsikt (ca. p. 4200) mot Valskraa og Berre, sett nordvestover.

pro mied 7 m spennvidde. Sidelinjens nordligste pens kom-
mer inn pa Nordlandsbanen ved km 52,197. Den totale
lengde av sidelinjen Namsos—Grong, nogen mindre kjede-
brudd tatt i betraktning, blir 51,38 km.

Foranstaende beskrivelse er i det vesentlige cfter medde-
lelser fra overingenior Hoelfeldt Lund.

*




106 MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER Nr. 6

Panorama fra Namsens sydside ca. p. 4210 mot Jerem, Dahl, Bergsmoen og Verem.

Linjeparti p. 4485—4510, sett sstover.

Linjeparti p. 4960—4910. Sett mot Kvitem i bakgrunnen.

Namdalens sorenskriveri med en lengde sst—vest av ca.
180 km og nord—syd av ca. 100 km, innen hvilket hele side-
linjen samt ca. 107 km av hovedlinjen ligger, har 1/, av Nord-

Bro over Sandola. Karrene ferdig. (irong st. i bakgrunnen,

Trendelag fylkes samlede befolkning (efter folketellingen i
1920: 89 221), eller med et rundt tall 30000 innbyggere.
Herav faller ca. 3500 pa Namsos by, ca. 11 000 pa Namsos
opland og ca. 15000 pa sjedistriktene. De oplandsherreder,
der mere direkte bereres av sidelinjen, nemlig Grong, Hai-
landet, Overhalla, Vemundvik og Klinga, teller ca. 8000 men-
nesker mens resten, ca. 3000, fordeler sig med omtr. halv-
parten pa herredene Harran og Namsskogan hvorigjennem
Nordlandsbanens hovedlinje gar, samt Reyrvik, som ligger
hitt estenfor, og omtr. den annen halvpart pa Nordli og
Serli, som strekker sig til svenskegrensen, 80 4 90 km rett i
ost for hovedlinjen ved Formofoss.

Namdalen er, bortsett fra de sistnevnte heitliggende
mindre herreder, et meget fruktbart jordbruksdistrikt med
gode arvisse avlinger. Der rader gjennemgéiende velstand,
hvilket ogsa for en del skyldes at der til de fleste gardsbruk
herer tildels store strekninger med veksterlig skog, mest
gran, som gir store muligheter pa treforedlingens omrade.
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Elvefisket efter laks kaster ogsa godt av sig, swerlig ved bort-
leie til fluefiskere.

vtre Namdalen er heller ikke noget darlig jordbruks-
distrikt — skog finnes der ogsa adskillig av innen de fleste
herreder —— og sa har man her de gode fiskerier. Foruten et
godt hjemmefiske aret rundt, er der ct betydelig arvisst og
innbringende sjsfiske cfter laks samt det store torskefiske i
Vikna ved Gjestlingene, som pagar fra februar til paske og
drives av optil ca. 4000 fiskere. Silden har i nogen ar nu
vart borte, men kan komme igjen.

Fisken har hittil veert sendt sydover med kystruteskibene
eller med lokalruten til Trondhjem, men det ter vel tenkes
at der heri ialfall delvis vil skje en forandring, idet fersk-
fisken nar banen blir ferdig ved daglige lokalbater mesten-
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dels i lukket farvann, pa nogen timer kan fraktes inn til
Namsos og direkte innlastes i jernbanens kjolevogner.

Foruten vtre Namdalen med sine 15 000 stasjonzerce inn-
byggere, vil ogsa de tre sydlige herreder i Nordlands fylke
Bindal, Vik og Bronoy, med tilsamimen over 8900 menne-
sker, oz muligens de nordligste herreder Osen, Roan, Stokk-
sund, A og Jossund, med tilsammen ca. 10 000 innbyggere,
i Sor-Trondelag fylke, giennem gode Tokale dampskibsruter
fa sin naturlige forbindelse med jernbanen i Navsos. 1 det
hele tatt synes der ved banens anlegg a by distriktet
store muligheter for en almindelig utvikling, som den hoit
kultiverte, dyktige og greic befolkning sikkert vil gjore alt
for a utnytte.

S. L.

VEDLIKEHOLDSARBEIDET OG LINJETJENESTEN
VED VARE DRIFTSBANER

UTDRAG AV LINJEUTVALGETS INNBERETNING dat. 21 APRIL 1927.
(Slutning fra nr. 5, side 94.)

Overbygning.

Som innledningsvis nevnt har utvalget besiktiget praktisk
talt alle oplag av gamle sviller fra arets utbytning. En del
av disse 14 ennu spredt langs linjen, de fleste fantes opstablet
ved avdelingene, en del saes oplastet pa jernbanevogn og
en del var innkjort til lagerplass. Selv om antallet av noiere
besiktigede sviller er lite sammenlignet med hele antallet,
mener utvalget 4 ha fatt en korrekt opfatning av hvordan
svillenes brukbarhet bedemtes pa de forskjellige strekninger
derved at vedkommende baneformann, banemester og
inspekter var tilstede og kunde uttale sig om det forefundne,
likesom man ogsa kunde trekke slutninger av sporets til-
stand. Utvalget fikk et sterkt inntrykk av hvilken stor
betydning det har for jernbanens skonomi at svillene ved
alle avdelinger utnyttes helt. Av distrikter og baner hvor
efter utvalgets mening utbytningen i 1926 viser god utnyt-
telse av svillene nevnes: Bergen, Stavanger og Arendal di-
strikter, Kongsvinger-, Soler-, Meraker-, Hell—Sunnan og
Tynset—Sterenbanen samt strekningene Tinnoset—Norda-
gutu, Tensberg—Eidanger og Gulskogen—Vikesund—Kro-
deren. Det kan ikke forlanges, at der skal gas videre i ut-
nyttelsen av svillene enn gjort ved disse baner. Ved de avrige
baner kunde svillene gjennemgaende ha vart bedre utnyttet.
Dette gjelder serlig sendre del av Dovrebanen og strek-
ningen Oslo—Asker. At man pa sine steder tar svillene
for tidlig ut skyldes dels at opfatningen av hvor langt
man kan gi i utnytning er forskjellig, dels ogsd manglende
erfaring og for lite kontroll.

En sarstilling inntar Hovedbanen, idet der ved denne
bane praktisk talt ikke har forekommet annen svillebytning
enn den, som er foranlediget ved overgang til tyngre skinner.
Banens vedkommende antar at dette gunstige forhold skyl-

des overbygningssystemet, hvor plateslitasjen optas av
klossene, samt fullimpregneringen.

Et betydelig antall sviller ma arlig skiftes ut pa grunn
av sprekkdannelse og det er oftest sviller, som for evrig
ikke pa nogen mate er utslitt som ma kasseres av denne
grunn. Sprekkdannelsen skyldes vesentlig plugging av
spikerhuller efter skoringsarbeider og efter omspikring for
korrigering av sporbredden. Man fikk et sterkt inntrykk
av at hvis der kunde finnes et rimelig middel til a gjore
sviller med tendens til sprekk tjenlige ennu i nogen ar,
vilde verdier av betydning kunne reddes. Ved Dovrebanen
hadde man forseksvis anskaffet et tysk apparat hertil.
Ved hjelp av en skrueklemme blev svillen trykket sammen
og derpa kunde man ved hjelp av en hevarm legge bandasjer
av bandjern om svillen hvor man ensket. Bandjernet blev
spikret pa med galvaniserte spiker og den hele operasjon
kunde utfores pa stedet uten a ta svillen ut, safremt balla-
sten var pukk. I grusballast vilde man vel ofte matte ta
svillen ut for 4 fa sprekken nogenlunde fri for grus. Appa-

. ratet var nylig anskaffet og erfaringer med det forela ikke.

Ved Sterenbanen hadde man ved jernbanens verksted for-
arbeidet et lignende apparat, men ogsa der var det nytt og
uprevet sommeren 1926. Apparatet er enkelt og billig
(koster ca. kr. 1530,—) og anvendelsen lett og rask. Man ma
anbefale at det forsokes ved flere baner for at det kan bli
bragt pa det rene hvad det duger til. Det vil veere nedvendig
4 preve sig frem til en passende storrelse av bandjernet
og av spikerne og om galvaniseringen er nedvendig likesom
det ma proves, om og i hvilken utstrekning en pa denne
mate behandlet sville er brukbar. Den omspikring som
av og til ma foretas til korrigering av sporbredden og som
virker edeleggende pa svillene, mener enkelte fagfolk ved
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vare baner kan innskrenkes vesentlig ved at man i de
skarpe kurver, hvor utkjering av sporet finner sted, legger
sporet med 5 a 10 mm sterre sporbredde enn foreskrevet.
Det hevdes at man har erfaring for at dette betydelig redu-
serer tendensen til utkjering. Et hyppig anvendt middel
mot utkjering er strekkbolter, men der hersker ikke enighet
om tjenligheten av dette middel. Enkelte hevder at for a
opna den fulle virkning ma bolter anvendes i stort antall,
hvilket blir kostbart. Fa bolter, f. eks. 3 pa skinnelengden,
vil lett, om der er nogen skinnevandring, fere til et noget
trangt spor pa disse 3 punkter, og dette leder til sterkere
tendens til utkjering mellem de tre punkter. Andre midler.
som anvendes mot utkjering er islaing av en ,,nakkedogg”’
ved den utvendige platekant eller paspikring av en ekstra
plate, gjerne av gammel type, utenfor den egentlige under-
lagsplate, til & opta sidetrykket fra denne.
midler kan vare helt effektive, men anvendt pa steder
hvor der er skoring, vil de ekstra innslatte spiker atter

Disse siste

matte fjernes, hvorved man far skadelig opspikring av
svillen.

Den annen hovedarsak til svillenes oedeleggelse ved spik-
ring og plugging, skoringen, ma fjernes ved foranstaltninger
til opnaelse av en linje som er fri for skadelige telehivninger.
Herpa har der ved de i denne henseende utsatte baner vart
arbeidet malbevist i en arrekke, men arbeidet er blitt sterkt
innskrenket eller helt avbrutt ved de knappe budgetter
som de senere tider har medfert. Det ma anbefales at
dette arbeide kommer igang igjen pa steder, hvor det kan
Det kan i denne
nevnes at betydelige masseutskiftninger er

pavises a vare ekonomisk berettiget.
forbindelse
utfort ved Rerosbanen som nedsarbeide.

For smd underlagsplater viser sig 4 vere arsak til sville-
sdeleggelse i saddan utstrekning at det, efter inntrykk fra
befaringen 4 demme, neppe kan vare ekonomisk a4 anvende
sadanne plater. Dette gjelder 25, 30 og 35 kg overbygning
innbefattet den sterste av typene for underlagsplater for
35 kg skinner, 120 245 mm. Forholdet med den sterke
mekaniske pakjenning pa svillene har fert til at det pa
enkelte banestrekninger er uskonomisk a benytte impreg-
nerte sviller; dette er saledes tilfellet ved Nesttun—Bergen
hvor der anvendes uimpregnerte sviller, foruten ved sko-
ringsstrekninger pa en rekke baner.

I Kristiansand distrikt hadde man tilgang pa sviller av
hard malmfuru, og man foretrakk disse fremfor de tilsendte
impregnerte, fordi de bedre taler pakjenningen i skarpe
kurver og dertil koster vesentlig mindre. 1 1926 var saledes
prisen pr. sville fra Bragersen kr. 5,05, hvortil kom frakt,
anslatt til kr. 0,35, tilsammen kr. 5,40 pr. sville, mens det
stedlige tilbud var pa kr. 2,50 pr. stk. for 1ste sort.

Den edeleggelse av kostbart trevirke som skoringen med-
forer ved vart almindelige overbygningssystem gjor det
naturlig a se sig om efter forandringer eller modifikasjoner i
overbygningssystemet hvorved forholdet kunde bedres,
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noget man ogsa tilskyndes til, nar man ser hen til de i sa
henseende gunstige forho!d ved Hovedbanen. Utvalget
mener at der i sa mate knytter sig stor interesse til det
forsek som er gjort ved det i Skienstunnellen etablerte
klossesystem og ved det system av lignende art som er

under bearbeidelse for Ofotbanen.

Det, som under normale forhold oftest bevirker at skinner
ma skiftes ut, er slitasje pa siden av skinnehodet og skjot-
slag. Pa sideslifasjen kan det almindelige vedlikehold ikke
ove nogen innflytelse av betydning bortsett fra hvad der
kan opnaes ved regulering av overheiden; men denne er
i de fleste tilfeller bundet av andre hensyn. Hvad man
kan gjere er & utnytte de av denne grunn utbyttede skinner
pa beste mate, f. eks. ved a flytte dem over i indre streng,
hvilket ogsa skjer. Derimot er lokomotivenes lette gang
gjennem kurvene av stor betydning. Fra Hovedbanen op-
lyses f. eks. at da denne bane begynte a leie lokomotiver
av Statsbanene fikk man en meget merkbar sideslitasje pa
skinnene, hvad man for den tid var praktisk talt fri for.
Hovedbanen tilskriver dette en sterre stivhet ved Stats-
banenes lokomotiver.

Dannelsen av skjotslag kan motvirkes ved at man ofrer
skjotsvillene den nedvendige opmerksomhet og serger for
at de og nabosvillene er korrekt pakket, sarlig under og
efter telelosningen og om hesten for ballasten fryser. Viktig
er det at dette skjer ved nye baner og ved bytning av skin-
ner pa eldre baner. Man kjenner eksempler pa at skjetslag
er opstatt i lepet av et par maneder savel ved nyanlegg
som ved driftsbaner fordi det har skortet pa den fornedne
opmerksomhet i sd henseende. Og er skjotslagene forst
begyndt, sa er skaden skjedd, slagene sker og skinnene
ma byttes ut uten at de for evrig er utslitt. Man har
forhalet utbytningen ved i ta skinnene op og presse endene
op, men skinnenes levealder er allikevel vesentlig nedsatt.
Ved overgang fra 30 til 35 kg skinner har der pa sine steder
vaert gitt frem pa den mate at nye 12 m skinner er nedlagt
og disse har samtidig fatt nye skjotsviller, fordi lengden
ikke passet med de gamle 10 m lange skinner, men for evrig
er de nye skinner blitt liggende nogen tid — flere maneder
— pa de gamle mellemsviller fer regulering av disse har
funnet sted. 1 denne tid ligger de nye skinner med endene
pa nypakkede sviller men for gvrig hviler de pa sviller som
ligger pa gammel, fast pakning. Dette forhold er i sig selv
forkastelig, og hvis sa dertil de nye skjoter blir forsemt
med hensyn til pakning, vil skjetslagene snart vere innledet.

Ved enkelte banestrekninger er sporet lagt med omskarves
skinneskjeter. Dette er saledes gjort overalt fra Tinnoset
til Notodden undtagen pa stasjoner og broer og pa den
smalsporede Jarlsbergbane mellem Skoppum og Nykirke
og i de skarpe kurver i fjellskjeringer mellem Larvik og
Oklungen. Man har antatt at herved skulde bl. a. skjet-
slagene bli dempet. Erfaringene hos oss syns a vare sam-
stemmige om at nar man har fast underlag, som i fjell-
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skjaringer, er omskarves skjoter fordelaktige. Banemestre
og linjefolk mener at pa linjen for evrig far man maskje
en bedre skinnegang men den koster ogsa mere i vedlike-
hold fordi man ikke kan pakke skjoten litt heiere, saledes
som man gjer det med de hos oss ellers almindelige like
skjoter og av denne grunn ma de omskarves skjeter pakkes
oftere. Det anferes at omskarves skjeter gir et spor som
er stivere mot utkjering i kurver. [ det hele syns avgjerende
resultat ennu ikke & foreligge hos oss om denne skjot-
anordning.

En arsak til deformasjon av skinneendene er for store
varmerum og forsavidt disse er opstatt ved skinnevandring
kan og ber forholdet rettes i tide. Men man steter pz‘i til-
feller hvor de store varmerum kun kan forklares ved a
anta at der ved nedlegningen av skinnene er brukt feil-
aktige temperaturblikk. At sa kan skje syns ikke uten-
kelig nar det erindres at det er luftens temperatur som
avleses og legges til grunn for valg av blikk under skinne-
legningen, mens der intet er til hinder for at skinnene pa
en varm dag eller efter en kjolig natt kan ha en tempe-
ratur ved nedlegningen som er meget forskjellig fra luftens.
Man vilde komme det riktige forhold nermere ved 4 anvende
et termometer som noget si nar angir skinnens temperatur.

Det bemerkes at de skinner, som Statsbanene i arenes
lop har anskaffet, har visst en uensartet evne til a motsté
slit og pakjenninger. Man har eksempler pa at skinner
som er blitt utbyttet pa grunn av ekning av hjultrykket,
efter en menneskealders bruk ikke pa nogen mate har veert
utslitt eller medtatt av skjotslag, mens pa den annen side
nye skinner efter fa ars forlop er mere medtatt enn de
nevnte gamle utbyttede skinner. Det er klart at det er av
stor skonomisk betydning for banene at de kan ha skinnene
liggende gjennem artier og hertil vil, som nevnt, bidra et
riktig vedlikehold av sporet, et heldig valgt skinnemateriale
og anvendelse av lokomotiver som gar lett gjennem skarpe
kurver.

Ugresset krever meget arbeide. Rydningen skjer i almin-
delighet samtidig med justeringen, men ma ved enkelte
baner eller strekninger foretas 2 ganger i lepet av sommeren.
Ved Sterenbanen har man latt lukningen utfere pa akkord
av smagutter; lukningen gar da umiddelbart foran justerings-
arbeidet. Ved Gudbrandsdalsbanen har 2 baneformenn
utviklet et eget redskap til gressrydning i grus, én ugress-
spade, en mellemting mellem spade, grep og skyffel, ved
hjelp av hvilken man mente 4 opna stor besparelse. Utvalget
omtaler derefter Kkortelig spreitning med natriumklorat
hvorom kan henvises til var utferlige artikkel i hefte 3
for iar.

Linjeslatt. Det gress, som vokser langs jernbanelinjene
blir i almindelighet utnyttet av linjepersonalet mot en
arlig avgift og den almindelige forutsetning er at arbeidet
hermed skal skje i fritiden, eventuelt i arbeidstiden mot
tilsvarende fradrag i permisjon eller mot oparbeidelse ved
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overtid. Denne ordning har imidlertid ikke kunnet gjennem-
fares overalt og forholdet er nu det at slatt og berging mange
steder delvis eller helt utfores av jernbanen uten at den
far dekning for utgiftene ved de avgifter som kommer inn.
Arsaken er antagelig den at jernbanen oftest er interessert
i a fa gresset vekk, enten for a hindre spredning av ugress-
fra, eller av hensyn til brandfaren eller av begge grunner
i forening og derfor ma foreta sig noget for a fa gresset
fiernet. Men da er hverken linjefolk eller andre tilbeiclig
til 4 yde stort for a fa avlingen. Jernbanens utgifter i anled-
ning av gresset er pa sine steder ikke ubetydelige, saledes
er det opgitt at der ved nogen avdelinger pa den smal-
sporede Jarlsbergbane i ugunstige ar arbeider 4 mann i
ca. 4 uker hermed, i gunstige ar den halve tid, og det er
ikke alltid at man far nogen betaling for det hei man saledes
hester. De utgifter som en pakrevet fiernelse av gresset
medferer, ma jernbanen bere, saledes ogsa de som er en
folge av det av almene hensyn gitte pabud om a sla ugress
for a hindre frespredning, men hvis det er meningen at
jernbanen ytterligere skal ofre penger for a forhindre at
verdier gar tilspilde, ber dette sies. Inntil sa skjer ma jern-
banen vere berettiget til a fri sig for gresset pa billigste
mate uten 4 legge an pa a produsere hoi.

Gjerde.

Ved nogen av de eldre baner har man ennu tregjerde
i betydelig utstrekning av typer som blev innfert ved anleg-
get. Ved Hamar—Tynsetbanen har man saledes bordgjerde
og rajegjerde; det forste regnes a sta i 6—7 ar, det annet
i 10—12 ar. Til rajegjerdet anvendtes oprindelig virke fra
tynningshugst, men det er ikke lenger tilfellet nu. Ogsa
i disse deler av landet ansees nu tregjerdene for uokonomiske
og erstattes av jernbanens almindelige jerngjerde av U-stol-
per og T-jern med tvundet galvanisert trad. Ved nevnte
bane har man i grustaket innrettet sig pa masse-innstepning
av U-stolper i betongklosser og har derved opnadd fordeler
av betydning. Pa Tynset—Starenbanen har man ogsa fra
anleggets tid gjerdetyper av bord og av lekter, men ogsa
her ansees tregjerder for uskonomiske og de erstattes efter-
handen av det almindelige jerngjerde. Fra anleggets tid
har man ogsa en type med telegraftrad pa trestolper i
1,5 4 2 m avstand. Dette ansees a vare bra og billig salenge
man kan benytte gamle telegrafstolper og materiale fra
sneskjermer til stolper. Pa strekningen Meraker—Storlien
anvender man av hensyn til sneen gjerde av 2" x 2" lekter
pa trestolper og dette ansees for et godt men ikke billig
gierde. Pa eldre savel som nyere baner finnes kortere
strekninger med gjerde av trad pa enerstolper og dette er
overalt ansett som meget holdbart og billig. P& Serlands-
banen har man forseksvis anvendt trad pa stolper av smal-
sporte ekesviller kievet i to, men dette har her ikke vist
sig heldig fordi stolpene er for korte og derfor ulages av
telen. Ved forskjellige baner ser man gamle sviller anvendt
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til gjerdestolper. Dette kan i mange tilfeller veere god utnyt-
telse av virket, men det ma pasees at svillene ikke byttes
ut fer de er helt utnyttet som sidanne. Videre har man
gjerde av apen duk pa trestolper; dette ansees som ganske
godt men det edelegges ved klyving og blir i lengden ikke
billig. Pa enkelte steder har det vert nedvendig a serge
for en effektiv innhegning og her er gjerne hoit flettverks-
gjerde anvendt, oftest forsynt med piggtrad. Ved Dovre-
banen er i stor utstrekning anvendt et gjerde av , krollet”
trad pa trestolper i 6 m avstand og med 3 vertikale lekter
mellem stolpene. Denne stolpeavstand har visst sig 4 vaere
for stor. Lignende ,krollet” trdd er ved samme bane (i
Soknedalen) anvendt pa U-stolper istedetfor tvunden trad
og har visst sig 4 tale snetrykket bedre enn denne. Endelig
forekommer stengjerde ved en del baner; dette er mange
steder for lavt og er derfor blitt forheiet ved anbringelse
av et par jerntrader. Hovedbanen anvender tvunnen trad
pa fullimpregnerte stolper og hevder at disse stolper vil ha
en meget lang levetid og derfor er ekonomiske.

Jernbanens almindelige jerngjerde ansees nu i distriktene
for a vaere det hensiktsmessigste og i lengden billigste under
normale forhold. Det kan i nogen grad tilpasses til de lokale
forhold og krav, siledes gjores det effektivt som hegn mot
sau ved anbringelsen av en 7de horisontaltrad og flere,
inntil 3, T-jern mellem stolpene, eller der blir med et hand-
apparat spunnet inn et antall vertikale trader. Enkelte
steder er man utsatt for at traden springer der hvor den
ligger i torn om stolpen som felge av snetrykket. Dette
mener man ved Sterenbanen a ha forebygget ved a feste
traden til stolpen ved & drive inn et sem i hullet, mot strek-
kets retning, og neie semmet ved hjelp av motholder iste-
denfor & legge traden i tern om stolpen. Andre steder
har man hjulpet sig med & anbringe strekkfisker i
tradene.

Bygninger.

Det utvendige vedlikehold av bygningene pa stasjoner
er i de senere ar av budgettmessige hensyn sterkt innskren-
ket og det er et sporsmal om man ikke er gatt videre i
denne henseende enn hensynet til bygningenes bevarelse
tilsier. Dette gjelder sarlig trebygninger. Ved murbyg-
ninger har man i kystdistrikter ulemper med at pussen
skaller av, saledes var man ved Hell—Sunnanbanen utsatt
herfor, men man er der blitt helt fri for denne ulempe efter
at man begynte a anvende skvetlpuss med en mortel av
Yo kalk + 15 cement. Martelen kastes pa med murskjeen
i omtrent samme tykkelse som anvendes ved glattpuss.
Pa Steinkjer har sadan skvettpuss holdt sig uskadt i over
22 ar. Fra flere andre stasjoner ved denne bane har man
lignende gode resultater.

Mange steder har man ulemper av at der er anvendt
forskjellige typer og sterrelser av sten til taktekning paa
bygningene og dette har voldt ekstrautgifter under vedlike-
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holdet, som kunde vart undgatt, om der hadde bestatt
mere standardisering.

Til gulv anvendes nu ofte ek, dels i form av smale pleiete
bord, dels i form av parkettstav av flere typer. Disse for-
skjellige typer av gulvbord fremstiller nu jernbanen selv
av innenlandsk ek. Der hersker overalt, hvor eken er kom-
met til anvendelse pa denne mate, enighet om at dette
har vert en forbedring i ekonomisk henseende og utvalget
er av den mening at anvendelsen av ek til gulvbelegg bor
vaere gjenstand for videre utbredelse til erstatning av almin-
delig malte eller med annet belegg forsynte gulver.

Platftormer bygges nu pa mange forskjellige mater, men
da den vekt man tillegger de forskjellige krav er forskjellig,
kan der ikke uttales noget almengyldig om hvad som er
mest okonomisk. Pa enkelte stasjoner veier hensynet til
rask snerydning, lett transport av bagasje, rensning av
smuss, ulemper ved hyppige réparasjoner m. m. si meget,
at man ved valg av konstruksjon og utferelse ma ta vesent-
lige hensyn hertil. Til plattformdekke er i ikke liten utstrek-
ning anvendt ogsa impregnert trevirke, men om dettes
lonnsomhet uttales der nu sterke tvil, fordi erfaring viser
at dette materiale bade ratner op og slites hurtigere enn
antatt. Denne erfaring har dog ikke Hovedbanen gjort
med sitt fullimpregnerte trevirke, tvertom, savel med platt-
former som ved annen anvendelse har man her gode resul-
tater. Saledes er der f. eks. pa Dal stasjon en mellemplatt-
form med fullimpregnerte planker, som blev innlagt for
50 ar siden. Plankene ser nu ut som om de ikke var impreg-
nerte, men de er fremdeles gode uten tegn til rate. Det er
ogsa tilfellet med tverrbarerne4” < 4” boks, som er like gamle.

Lengden av banemesterstrekninger.

Utvalget gir en fortegnelse over de 53 banemesterstrek-
ninger, som man har utenom Narvik distrikt, med angivelse
av deres lengde. Det bemerkes at for Oslo @stbanestasjon,
som utgjer én banemesterstrekning, er togsporene regnet
med sin fulle lengde, mens sidesporene er regnet med halv
lengde og sporveksler er satt — 30 m spor. Pa lignende
mate er der gatt frem ved Oslo V., Drammen, Hamar,
Trondhjem og Bergen stasjoner. Dobbeltspor er regnet
med enkelt lengde -+ 50 9.

Der_ hitsettes et resymé av ovennevnte fortegnelse:

I Oslo distrikt er 15 banemesterstrekninger med

en gjennemsnittlig lengde av.............. 53,1 km
I Drammen distrikt 10 —— — — — 61,7 ,
I Hamar " 9 —_—— —— 68,9 |,
I Trondhjem i 9 —— —— 714 ,,
I Stavanger " 2 —_—— —— 80,5 ,,
I Bergen - 6 — —— 68,3 |,
I Kristiansand distrikt 1 banemesterstrekning

med en lengde av ....................... 783 ,,
I Arendal - 3 — —,,— 13,1
Gjennemsnitt av alle 53 strekninger............ 64,9 km
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De forskjellige linjestrekninger gir en ulike mengde ved-
likeholdsarbeide 4 utfere alt efter trafikkintensitet, tracé,
terreng- og klimaforhold, saledes at pa visse steder ma bane-
vokteren ha en lengere linjestrekning 4 passe pa for at han
skal vare fullt beskjeftiget enn pa andre steder. Noget lig-
nende gjelder ogsa for banemesteren. Men for begge er der
forhold som begrenser lengden av deres linjestrekninger som
f. eks. hensynet til en effektiv og praktisk visitasjonsord-
ning, eller for banemesterens vedkommende nedvendigheten
av 4 veere kjent med linjen, av & kunne erhverve og bibe-
holde oversikten, samt av a kunne innen en rimelig tid
komme over linjen tilfots. For begges vedkommende er det
ennvidere av betydning hvad slags befordringsredskap de
har. Linjefolkene skal arbeide pé eller ved linjen sa sikker-
heten kan opretholdes pa en gkonomisk mate, men for at
dette kan skje er det nedvendig for dem ogsa i nogen utst rek-
ning a ,,reise’” over linjen, f. cks. til og fra det sted hvor de
arbeider, men det ber ikke forlanges eller forutsettes at de
herunder skal benytte en gammeldags, kraftedende tralle
eller endog ga tilfots i den tanke at de da i heiere grad har
opmerksomheten henvendt pa alle de ting som de skal vake
over. Erfaring fra moderne arbeidsledelse gar tvertom i ret-
ning av at man ber spare arbeiderne for unedige kraftydelser,
fordi man da sparer pa den menneskelige energi og blir min-
dre utsatt for den slevende virkning som felger av unedig
slit. Dette mener man gjelder ogsaa for den som foretar de
foreskrevne visitasjoner; det er bare en fordel at hans tralle
er lett a drive frem. Og det gjelder ogsa for banemestrene.
Der er nu i bruk gode sykkeltraller av innenlandsk fabrikat
og sadanne er pa mange steder anskaffet til banemestrene,
likesom der er gitt linjefolkene adgang til pa rimelige vilkar
4 fa lan til anskaffelse av egen tralle. Disse traller mener
man fortjener videre utbredelse.

Av forannevnte fortegnelse fremgar at lengden av bane-
mesterstrekningene varierer meget. Ser man bort fra dob-
beltsporstrekninger har man lengder fra 40,1 km Berg—
Riksgrensen pa Smalensbanen til 113,1 km i Arendal distrikt,
og der er flere strekninger pa over 80 km lengde. Hvad de
lange strekninger angar vil man erindre om at man ogsa i
eldre tider har hatt sadanne ved vare baner. Saledes var f.
eks. Randsfjordbanen med sidelinjer delt i 2 banemester-
strekninger a 72 km, og Drammen—Skienbanen var for om-
legningen ved Tensberg delt i 2 strekninger & ca 84 km
lengde.

Utvalget antar at det under visse omstendigheter kan
vere forsvarlig og skonomisk & anordne ganske lange bane-
mesterstrekninger, men man finner at de foran nevnte hensyn
tilsier forsiktighet, nar man kommer op i lengder pa over 80
km, og at det bare under swrlig enkle, stabile og trygge for-
hold ber anordnes lengere strekninger.

Hvad den bestaende inndeling angar vil man peke pa at
denne i Trondhjem distrikt pa to steder efter utvalgets me-
ning ikke synes tilstrekkelig begrunnet, nemlig ved Reros-
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banen: Tynset—Droja 99,7 km og Dreja—Steren 61,2 km,
og ved Dovrebanen: Dombas—Drivstua 63 km og Drivstua
__Steren 95,5 km. En utjevning til strekninger av ca. 80 km
lengde mener man her matte vare riktigere.

Raumabanen er delt i 2 banemesterstrekninger: Dombas
—Bjorli 60,9 km og Bjorli—Andalsnes 57,7 km. Da linjen
er betydelig mere utsatt for skade pa den nedre strekning
enn pa den ovre, f. eks. ved ras og ved flom i bekkene, fore-
slar man delet mellem banemestrene flyttet ca. 7 km ned mot
Andalsnes samtidig med at avdelingene gjeres noget kortere
i maksimalfallet og noget lengere ner Andalsnes.

Ved Kongsvinger- og Solorbanen har man 4 banemester-
strekninger. Utvalget foreslar inndelingen forandret og om-
regulert til 3 strekninger saledes: Lillestrom—Galterud ca.
70 km, Galterud—Riksgrensen ca. 60 km og Kongsvinger—
Elverum ca. 93 km. Man mener at forholdene ved Solor-
banen er av den art at det er herettiget a legge den under én
banemester.

Smuilensbanens 2. seksjon, Ski-—Mysen—Riksgrensen, er
delt i 3 banemesterstrekninger. Utvalget foreslar seksjonen
delt i 2 strekninger saledes: Ski—Sarpsborg 78,5 km og
Sarpsborg—Riksgrensen 60 km. Ved disse omreguleringer
vil 2 banemesterstillinger kunne inndraes.

Nar man i Arendal distrikt har kunnet klare sig med ¢én
banemester til 113 km linje, sa skyldes det at banen Arendal
—Treungen efter beliggenhet og byggemate ma betegnes
som i serlig grad trygg og at trafikken og kjerchastig-
heten er liten (resp. 4 tog og 45 km pr. time) og for den
nedre dels vedkommende 6 tog (Arendal—Froland). For
Grimstad—Rise er forholdet ikke fullt s gunstig, men kjore-
hastigheten er her bare 4C km.

Allerede for 25 ar siden hadde man motortraller ved stats-
banene og der finnes ennu traller i bruk fra den tid. Efter-
handen er antallet av motorkjereteier oket saledes at der nu
skulde forefinnes 4 skinneautomobiler samt 5 tunge og 44
lette motortraller. Av automobilene anvendes 1 i Oslo og den
ene i Drammen distrikt vesentlig av baneinspekteren, mens
de pvrige anvendes vesentlig av det heiere administrasjons-
personale.

De tunge motortraller er dels mindre tjenlige og brukes
ikke meget. Av de 44 lette motortraller er 17 dels utslitt,
dels mindre tilfredsstillende. Foruten de to foran nevnte
baneinspektarer som har skinneautomobil til radighet, dis-
ponerer og benytter baneinspekterene lette motortraller ved
6 seksjoner. De ovrige i bruk verende lette motortraller
disponeres av banemestre og benyttes da tildels ogsa
av baneinspekterene.

Den almindelige mening blandt baneinspekterene er at
det er i jernbanens interesse a utstyre banemestrene med lett
motortralle. For Oslo—Lillestrom og for Drammenbanen
er dog uttalt at sédan ikke vil vere til nytte der og for
Eidsvoll—Hunder er uttalt at der er for tiden motortralle
for banemestrene ikke pakrevet, da der ingen ekstra-
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arbeider pagar, mens den vil vare enskelig for in-
spekteren.

Baneinspektarene finner at sporsmaalet ma dreftes og
avgjeres pa grunnlag av forholdene ved hver enkelt bane
og forholdet ¢r nu det, at pa dette grunnlag finner samtlige
baneinspektorer at motortralle for banemestrene er enskelig
tildels nezdvendig ved samtlige baner, alene med de foran
nevite undtagelser.  Enkelte finner det tjenlig at ogsa
inspekteren har motortralle, andre uttaler at det er til-
strekkelig at banemestrene har sadan. De grunner som
anfores for banemestrenes benyttelse av lett motortralle
er bl. a.: mere effektivt tilsyn med arbeidet, bedre kontroll
med arbeidstidens utnyttelse, uavhengighet av toggangen
og derved besparelse i tid, adzang til a komme lett frem i
lange og sterke stigninger elier pa vindhare strekninger,
adgang til a kunne komme hurtig tilstede i pakommende
tilfeller, muligheten av for banemesteren pa forsvarlig mate
under cnkle forhold a tilse en lengere linjestrekning. Det
er av baneinspektorene uttalt at det, at
onskes utstyrt med motortralle, ikke forutsetter at han

banemestrene

benytter denne til sine daglige inspeksjoner. Det vil tvertom
fremdeles vere nedvendig at han disponerer over en lett
sykkeltralle eller handtralle, som uten vanskelighet kan
tas med pa toget.

Den overveiende del av banemestrene som nu benytter
motortralle, finner at den er dem til vesentlig nytte ved
utferelsen av deres arbeide. De er opmerksom pa at det
ikke til alle tider er tjenlig 4 fare pr. motor, men at en lett
annen tralle ogsa er nedvendig. Enkelte banemestre uttaler
sig med forbehold, men det skjer fordi bruken av motortral-
len pa grunn av dens mangler for tiden tildels er forbundet
med usikkerhet og uforholdsmessig bryderi, og fordi ikke
alle har sterk nok helbred til a tale kjeringen pa de apne
traller. Til grunn for uttalelsene for motortralle ligger
den forutsetning at de ma vere palitelige 0g hensiktsmessige.

Utvalget mener som foran anfert, at det er riktig og
fordelaktig for jernbanmen a seke 4 spare linjepersonalet
for unodige fysiske anstrengelser. Og for banemesteren
inntreffer det ofte, at han ma ,reise’” over en strekning
uten egentlig a ,,befare’” den. Dette hender f. eks., nar han
har befart en del av sin strekning og skal hjem igjen og
derpa kanskje naste dag skal fortsctte fra det sted, hvor-
til han var kommet. Eller han skal innimellem befaringene
av linjen serskilt tilse pagaende ckstraordinare arbeider.
Ved mange baner er togordningen sadan at han enten ma
toie dagen meget langt eller han kommer til a utnytte tiden
darlig, hvis han skal benytte tog til sadanne reiser. Eller
han kan ikke komme hjem om aftenen, men ma overnatte
utenfor hjemmet. Det er efter utvalgets mening ikke tvil-
somt at der under sadanne forhold gar megen tid for bane-
mestrene til reising pr. handtralle som kunde vare bedre
anvendt og at der derfor er plass for en forbedring. her.
Det er da naturlig 4 se hen til forbrenningsmotoren, som pa
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mange mater har bragt lettelser i arbeidslivet, og seke
ogsa pa dette omrade & dra nytte av den. Og man mener
at sparsmalet kan ikke uten videre avvises med den begrun-
nelse at motoren kan misbrukes til skade for tjenesten,
for misbruk kan skje pa mange omréader, og det ma veare
de overordnedes sik a pase at tjenestens tarv tilgodesees
og at misbruk ikke finner sted. Men for at motortrallen skal
bli det nyttige redskap som man mener der er behov for,
er det nedvendig fortsatt a gi innenlandske verksteder
anledning til a utvikle denne industri, da det har vist sig
at vare forhold stiller krav som ikke fyldestgjores ved uten-
landske konstruksjoner. Og her syns man a vare pa god
vei idet 2 mindre verksteder nu interessert arbeider pa
losningen av den tekniske side av saken.

Telegraf og lys.

Til en sammenstilling av personalet ved distriktenes
telegraf og lysanlegg knytter utvalget folgende bemerk-
ninger:

Stillingen som lysmester ved Smalensbanen foreslas inn-
dradd og arbeidet underlagt telegrafmesteren; herved antas
personalet a bli bedre utnyttet.

Pa grunn av Oslo distrikts sterrelse er det antagelig
berettiget a bibeholde ordningen med egen telegrafmester
for Hovedbanen. Han har tillike tilsyn med lysanleggene,
ogsa ved Oslo 0.

I Drammen distrikt kan en bedre utnyttelse av personalet
antagelig-opnas ved a legge lysanleggene under telegraf-
mesteren.

Det antas at man i Stavanger distrikt kan klare sig med
en telegraftilsynsmann forsavidt ikke arbeidet kan under-
legges en annen av distriktets funksjonzrer, f. eks. loko-
motivmesteren, som i Arendal distrikt.

Rekapitulasjon.

De i det foregaende behandlede forfeininger, hvormed
der skulde kunne opnaes mindreutgift ved linjens bevokt-
ning og vedlikeho!d er i det vesentlige, kort sammenfattet,
‘olgende:

a) Planleggelse av sesongarbeidet, hvorved ekstra-arbei-
derne beholdes den tid som for anledningen er ansett nad-
vendig istedenfor efter skikk og bruk pa stedet i arbeide
ved avdelingen i 4—5 eller flere maneder hvert ar.

b) Innskrenkning i antallet av det faste linjepersonale
ved forskelse av linjelengden pr. mann, bestemt vesentlig
efter arbeidsmengden i den stille tid av aret.

¢) En mindre innskrenkning i antall handverkere, bl. a.
inndragning av en formanns-stilling (maler) pa Kongsvinger.

d) Nogen innskrenkning i antall daglige visitasjoner,
hvorved tid innvinnes for linjearbeidet, hvilket i den tid
ckstra-arbeidere anvendes, vil innskrenke disses timetall.

¢) Full utnyttelse av svillene. Utprevning av metoder

til utnyttelse av sprukne sviller. Undgaelse av for sma
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underlagsplater. Opmerksom behandling av skinneskjetene
til undgaelse av skjotslag. Utskiftning av teleskytende
masser, hvor det er lonnsomt. Gode skinner. Utprevning
av modifikasjon av overbygningssystemet til undgaelse av
svillenes @deleggelse ved plateslit og omspikring.

f) Fortsatt prove med ugressets bekjempelse ved sprait-
ning med nairiumklorat.

g) Ved omregulering inndras 2 banemesterstillinger og
1 lysmesterstilling.

Den mindreutgift som skulde kunde paregnes ved iverk-
settelse og iakttazelse av hvad foran er anfort, unddrar
sig beregning for de fleste punkters vedkommende., Den
under g) nevnte inndragning av 2 banemestre- og 1 lys-
mesterstilling vil medfore en arlig mindreutgift av kr. 16 500
foruten den indirckte besparelse ved en forutsatt bedre
utnyttelse av lysmontorene. Med hensyn til punkt b),
innskrenkning i antallet av det faste linjepersonale bemer-
kes: Efter de forutsatie linjelengder pr.
skrenkningen av det faste personale beregnet til ialt ca.

mann er inn-

370 mann, som fordeler sig pa de enkelte distrikter saledes

som nedenstaende opstilling viser.

Beregnet innskrenkning i linjepersonale.
Oslo distrikt:

HOVEADANBI v vvwsimsin ar s asnmm s 17 mann
Smalensbanen .................. 35
Kongsvingerbanen .............. 23
SOIOTDBNBM oo onvwsec onmmmmm ey 12
Gjevikbanen ...............0veen | b2 -
— 99 mann
Drammen distrikt:
Drammienbanen .. ..coovrmemeesnns 10 mann
Randsfjordbanen ................ 19
Bratsbergbanen ................. 5
Jarlsbergbanen, Smalsp. ......... | 7 -
51,
Hamar distrikt:
Eidsvoll—Dombas ........... .. 12 mann
Rorosbanen (Hamar—Tynset) .... 15,
= 27,
Trondhjem distrikt:
Raorosbanen (Tynset—Steren) . 34 mann
Dovrebanen (Dombas—Trondhjem) 46
Merakerbanen ............00enn G -
Sunnanbanen ............c...en 16 3
= 13,
Stavanger distrikt ...... ... 9
Bergen distrikt ......... o oo 55
Kristiansand distrikt ......ovcimoiiminninen, 8
Arendal distrikt oo davvisnesen s v 8

Tilsammen 370 mann
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Herfra ma dog trekkes det antall faste eller midlertidige
banevoktere som pa de forskjellige banestrekninger ansees
nedvendig som reserve under sygdom, permisjon 0g annet
forfall. Antallet av nedvendige reserver settes til ca. 50
mann, hvilket antas fullt tilstrekkelig. Den effektive inn-
skrenkning blir da ca. 320 mann.

Regnes den midlere lenn for disse til kr. 3500 pr. ar.
blir den arlige mindreutgift ca. kr. 1120 000. Imidlertid
ma disse 320 mann erstattes med ekstrafolk i den tid som-
merarbeidene foregar, i gjennemsnitt opgitt til ca. 5 mndr.
i de forskjellige distrikter. Efter en lenn av kr. 1 pr. time
utgjer dette kr. 320 000 som kommer til fradrag, sa den
virkelige mindreutgift pa denne post blir ca. kr. 800 000,
nar innskrenkningen er blitt helt effektiv. Dette vil ned-
vendigvis ta nogen tid, idet reduksjonen er forutsatt gjen-
nemfort efterhanden ved inntredende ledighet eller even-
tuelt ved overflytning av personale til andre stillinger like-
som der for et par steders vedkommende ligger visse forut-
setninger til grunn for forandring i de bestaende forhold.

Den gjennemgaelse av vedlikeholdsarbeidet for ovrig ved
vare baner som utvalget har foretatt, har som det vil fremga-
av det foranstaende, ikke fort til at man innen systemets
ramme har kunnet foresla nye veier eller metoder til opna-
else av et skonomisk og rasjonelt vedlikehold. Av nytt som
allerede holder pa a innarbeide sig har man behandling
av ugresset med kjemiske midler, en metode, hvortil der
knytter sig store forventninger og av nytt som star pa
terskelen har man muligheten for utnyttelsen av sprukne
sviller ved a legge jernbandasjer om dem. Men for avrig
er, mener man, et rasjonelt vedlikehold nu som far vesentlig
avhengig av at man efterlever gamle og kjente prinsipper:
planleggelse av arbeider, anvendelse av tjenlig materiell,
utnyttelse av tiden, anvendelse av kyndige folk nedenfra
og opefter. Hvad det siste angar vil man fremheve betyd-
ningen av 4 ha skikkede folk i baneformanns- og bane-
vokterstillingene. Disse folk er kropsarbeidere, og det er
av avgjerende betydning at de kan sine ting, og den kyndig-
het og erfaring som de s@rlig trenger, vindes kun ved prak-
tisk arbeide. Det ma i sa mate betegnes som en forbedring,
at der nu ved ansettelse er foreslatt som minimum 2 ars
arbeide ved linjen mot for 1 ar. Men det er ikke bare selve
skinnegangsarbeidet banevokteren skal veare dyktig i, han
bar ogsa forsta sig pa behandling av jord og fjell og det
vilde efter utvalgets mening vare snskelig om disse folk i
storre utstrekning enn det nu er tilfelle kunde veksle mellem
anlegg og driftsbaner. Ved ansettelsen ber der legges
avgjerende vekt pa brukbarhet og dyktighet i de praktiske
linjearbeider. Man er saledes for linjefolkenes vedkommende
ikke enig i § 73 i utdannelsesutvalgets utkast til reglement
for utdannelse og ansettelse, hvorefter der ved ansettelse
(eller forfremmelse) ,skal legges avgjerende vekt pa eksa-
menskarakteren”. Linjens sikkerhet avhenger i forste rekke
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av disse folks praktiske dyktighet og samvittighetsfullhet,
og nar man ser hen til det ansvar som derved er dem palagt
og de fordringer som stilles til dem, finner utvalget at de
ikke er stillet pa sin rette plass i lennsregulativet. Man
mener at det er riktig og heldig, nar der nu er foreslatt at
baneformennene ved de vanskeligste og mest byrdefulle
avdelinger skal flyttes op i en heiere lennsklasse.

- Foruten at man anser savel baneformenn som bane-
voktere for lavt stillet i regulativet, anser man ogsa for-
skjellen mellem den ordin@re baneformannslenn og bane-
vokterlenn for a veare for liten. En dyktig banevokter vil
i mange tilfelle ikke seke baneformannstilling fordi han
finner at lennsforbedringen ikke star i forhold til det okede
ansvar, hvortil kommer at en forfremmelse, som er forbundet
med flytning til annen avdeling ofte slett ikke betyr nogen
ekonomisk forbedring for ham pa grunn av den ringe for-
skjell i lennen for baneformenn og for banevoktere.

Ved enkelte baner er trafikken sa liten at det er tenkelig
at den kunde avvikles billigere ved motorvogner til person-
trafikken og behovstog for godset. Ved samtidig nedsettelse
av kjerehastigheten til f. eks. 40 km vilde man, hvor der
er telehivning, kunde opni besparelse i skoringsarbeidet,

fordi det da ikke vilde vare nedvendig 4 holde sporet i
samme fine stand som de store hastigheter fordrer.

For vedlikeholdet vilde det vare en fordel om det brede
spor blev fort frem til Koppang med anordning av sporbrudd
der, hvorved den 3. skinnestreng kunde tas op og Hamar
og Elverum stasjoner befries for det smale spor. Andre med
sadan forandring forbundne felger har man ikke overveiet,
da spersmalet ligger utenfor opgaven.

Det almindelige inntrykk fra befaring og konferanser er,
at vedlikeholdet nu pa mange steder og i enkelte retninger
er nede pa et niva, som i lengden ikke er forenlig med god
okonomi; dette mener man er tilfellet bl. a. med bygningene.

Man har under befaringene sett at linjevedlikeholds-
arbeidet kan utferes forskjellig, dels begrunnet i lokale
forhold, men ogsa foranlediget ved begrenset erfaring hos
personalet. Man mener derfor at det vil vere i jernbanens
interesse at banemestere og baneinspekterer, av og til ogsa
baneformenn far anledning til 4 reise litt og se hvordan
utferelse og opfatning er andre steder. Nu har man ikke
annen virksom vekselvirkning her enn den som felger med
den leilighetsvise omflytning av personalet, og det er ikke
tilstrekkelig.

ROROSBANENS HISTORIE

av fhv. distrikschef C. A. v. Krogh foreligger nu — i anled-
ning av Steren—Amotbanens 50-ars jubileum 17/,,—27 —
ferdigskrevet i nogen fa eksemplarer.

Stoffet er delt i tre hovedavsnitt:

1. Trondhjem—Storenbanens historie.

2. Storen— Amotbanens historie.

3. Rarosbanens overordnede personale m. fl., alt ledsaget
med en rikdom av fotografier.

v. Krogh medbringer fra sin 5C-arige virksomhet i stats-
banenes tjeneste, hvorav de 46 i Trondhjem distrikt — de
22 siste ar som driftsbestyrer og distriktschef — de beste
betingelser for en grundig behandling av det foreliggende
stoff, og man ma vere ham takknemlig, fordi han under
sitt otium har ofret tid og arbeide pa a belyse dette inter-
essante avsnitt av vare jernbaners historie.

I en innledning til
Trondhjem—Sterenbanen

forteller han om de norske jernbaners administrasjons-
ordning fra 1882 av da ,,en central styrelse for statsbanene’’
blev oprettet og litt om jernbanespersmals behandling i
sin almindelighet av regjering og storting fra 1845 av, da
statsrad Stang nedsatte en kgl. kommisjon for a avgi inn-
stitling om et , fullkommere kommunikasjonsanlegg’ mellem
Kristiania og Mjesen.

S4 kommer et lengere avsnitt om banens undersekelse,
aksjetegning, behandlingen i stortinget og arbeidsdriften.

Efter innstilling fra pluraliteten (I3) av en 15 mann sterk
komité besluttet stortinget (3/, 1857) enstemmig denne
bane og samtidig Lillestrom—Kongsvinger Grensen og
Hamar—Grundsetbanen samt bevilget 2 mill. spd. Aret
efter bemyndiget stortinget regjeringen til 4 opta et stats-
lan pa 3,6 mill. spd.

Sa blev Indredepartementet ved kgl. res. bemyndiget
til 4 ,,treffe de fornedne foranstaltninger til utferelse” av
anlegget likesom der blev opnevnt en anleggshestyrelse
med bl. a. senere jernbanedirekter C. Pihl som medlem.
Nu skulde man tro at saken var i orden, men der kom
uventet en , kjelke i veien”.

For stortinget 1859/60 hadde Indredepartementet i et
foredrag bl. a. anfert at anlegget frembed mange vanskelig-
heter pa grunn av terrengforholdene, at det hadde vert
nodvendig a anstille undersekelser av forskjellige alter-
nativlinjer, men at ekspropriasjoner var pabegynt og at
selve arbeidet antokes ,,A kunne settes i gang i innevaerende
hest (1859)". Dette gav amtmann Sibbern (Smalenene)
foranledning til 4 uttale sine tvil ,,om det ikke skulde
ansees hensiktsmessigere 4 anvende den av statskassen til
jernbanen bevilgede sum til veiarbeide innen sendre Trond-
hjems amt uten at der fordres noget bidrag av amtskom-
munen til de arbeider som dermed blir & utfere”, og han
fremsetter forslag om at stortinget skulde innhente uttalelse
herom fra et i den anledning innkalt ekstraordinert amts-
formannskap samt fra Trondhjems bystyre. Dette vakte
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Sluppen bro.

selvfolgelig en meget livlig debatt, hvorunder Trondhjems-

representantene kraftig bekjempet forslaget. Bl. a. anfartes

at stortinget ,kan ikke bryte det en gang givne tilsagn”.

Blandt forslagets forsvarere var ingltnt. P. R. Krag,?')

der i et lengere foredrag gav veibyggingen fortrinnet frem-
for jernbaneanlegget og mente at den arlige trafikkmengde,
som man fikk fra Steren vilde en jernbane kunde besorge

i lepet av nogen uker.

Hertil svarer tronderrepresentanten cand. filol. J. R.
Krognes ,,at skal vi ikke legge jernbaner uten under forut-
setning av at de har nok a bestille hele aret, da kan vi la
vere a bygge dem og da kunde ogsa de vi har bygget gjerne
veert ubygget, men jeg tror at efter som man bygger, utvik-
les en storre trafikk og virksomhet og det vil visstnok heller
ikke her utebli” og hr. Krag mener han ,kjenner fer lite
til forholdene der oppe til at han skulde uttale sig med den
suffisanse som han har gjort, og i hvert fall burde han og
andre kloke karle ha gjort det for enn nu”.

Selveste presidenten, amtmann Aal, vilde ogsa stemme
for Sibberns forslag ,,men erkjenner at efter den stilling
saken nu er i,*) kan det ikke vere rimelig at der kommer
noget ut av den’”. Videre advarer han mot dette , kostbare
instrument” hvor lokomotivet ikke har nok a trekke. Om
den patenkte fortsettelse til Reros og videre til Kristiania
sier han: ,,Man kan visstnok opfinne naturkrefter, som vi
ikke nu kjenner ng som er sa billig at man kan fa i stand,
om ikke en jernbane sa dog en transportbane, men den
forstandige mann kan ikke ga ut fra hvad der er fremtiden
forbeholdt, han ma demme og handle efter hvad man
har, og da sier jeg at sadant ikke er annet enn luftkasteller

1) Den senere sa ivrige og uegennyttige talsmann for Setes-
dalsbanen.

%) Der forela da et pa foranledning av Gram fra Trondhjem
avsendt telegram om at der hadde vart avholdt mete
med stiftamtmannen, magistrat og formannskap, men

t ,,Stemningen innen forsamlingen fremdeles var for
anlegg av jernbane til Steren”.

at dette land skulde fa krefter til a bygge jernbaner gjennem
distrikter som er sa folketomme, hvor sneen ligger 2/; av
aret", sa selv om terrenget tillot det — hvad intet menneske
visste — vilde en saddan jernbane ,,aldri bli fornuftig for
oss 4 bygge".

Statsrad Fr. Stang foreslar en forandring i Sibberns for-
slag, men ved den endelige votering blev de begge forkastet
med resp. 70 og 60 stemmer. Og dermed var da faren for
forpurring av ,,Sterenbanen” overstatt og anleggsarbeidet
kunde fremmes.

Diskusjonen i distriktet om jernbanesaken illustrerer
v. Krogh giennem tallrike citater fra ,Trondhjems Adresse-
avis” fra 1855 av og her finner man mange forneielige ting.
Bl. a. far Alen kommunestyre betenkeligheter, da den
finner at jernbanen ,.ei vil bidra i nogen vesentlig grad til
distriktets opkomst, all den stund en fortsettelse til Reros
ansees utenkelig’”, og vil ha vei og sitt bidrag, som blev
tilbake.
Kommunestyret sier ogsd at jernbanen kan fra Steren

tegnet ,,under den jernbanefeber som da hersket”,

neppe settes i forbindelse med Elverumbanen, da den i sa
fall matte passere varharde og litet befolkede fjellegne,
hvor den umulig vilde kunde holdes apen mer enn omtrent
6 maneder av aret.

Sa beskrives selve anleggsarbeidet og omtales dettes
ledende menn — kaptein M. L. Lossius som distriktschef,
og ham understillet som seksjonschefer ltnt. Chr. Hjelm,
ingenier Chr. Sandberg, Itnt. Isach Erichsen og ingenier
Joachim Konow — fremdeles stottet til citater fra ,, Trond-
hjems Adresseavis”, som ikke syns a ha latt endog de ube-
tydeligste begivenheter ved jernbanen vere uomtalt.

Arbeidet pabegyntes ultimo oktober 1859, pégikk i 4 %/,
ar og anlegget kostet inkl. rull. materiell 714515 spd.,
(bevilgningsoverslag 720 000 spd.), for den 4,6 mil lange
strekning. Aksjetegningen og den private subskripsjon led
tilsammen pa ca. 153000 spd. Efterat midlertidig trafikk
hadde pagatt fra januar 1864 foregikk banens hoitidelige
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Uteasning pa Trosdhjems stasjonstoint

apning den 5. august 1864. Forinnen hadde en ved kgl
res. opnevnt 3 manns besiktigelseskomité erklart at der
intet var til hinder for apning for regelmessig drift, og
bl. a. i sin innberctning anfert at ,,den har forcefunnet
arbeidet i sin helhet planlagt og utfert med saerdeles skjonn-
somhet og omhu og at nervarende jernbane er anlagt
i et terreng, der har frembudt sterre vanskeligheter enn noget
annet, hvorigjiennem jernbaner i vart land er lagt . . .

Sa forteller da v. Krogh videre meget inngaende om
hanens drift og personalet fra driftsbestyrelsen av og ned-
over til kondukterer og verkstedarbeidere, om forskjellige
vanskeligheter med lokomotivene og andre uhell og ulykker.

I 1884 var linjen blitt omlagt fra Selsbak av pa vestsiden
av Nidelven og med ny stasjon pa Brateren, hvorved kunde
sloifes de to store og i sitt vedlikehold kostbare trebroer
ved Kongsgarden og ved Selsbak.

1 1888 gikk et stort ras av stasjonstomten ut 1 Trond- -

hjemsfjorden, hvorved en banevokter omkom, og i 1900
kjortes et ranzerlokomotiv med 8 vogner ut i det apenstaende
Ravnklo svingbrolep, hvorved lokomotivfereren omkom.
At Rerosbanen fikk felles stasjon med Merakerbanen var
Trondhjem ikke forneid med, men vilde ha to stasjoner
og anla sak mot Arbeidsdepartementet, som byen tapte
sa vel ved Kristiania byrett som ved Heoiesterett. En
terticrbane til Selbusjeen omtales. 1 1908 besluttet stor-
tinget at Sterenbanen skulde ombygges til bredt spor, av
hensyn til Dovrebanen. Arbeidet pabegyntes i 1911 og i
1919 kunde bredsporet benyttes, men forst ved Dovre-

banens apning i 1921 blev den 3. skinne optatt. Arbeidet
lededes av Martinius Olsen som everingenior og  Peder
Lahltum som avdelingsingenior & bancinspekter, og kostet
ca. 9.8 mill. kr. for den 51,1 km lange strekning. Hermed
Den ved Dovre-

cnder Trondhjem-—Storenbanens historie.

bancns  anlegg nodvendiggjorte  betydelige utvidelse av
Trondhjem stasjon med nytt verkstedanlegg pa Marienborg
og anlegg av den store klappebro over kanalen” omtales
til slutt.  Chef for disse arbeider var nuv. overingenier
Ferdinand Bjerke, og arbeidsleder under ham nuv. inspekter

Henril Dabile.

Storen— Amotbanen.

Initiativet til denne banes bygning sees iflg. v. Krogh
ogsa tatt fra trenderhold, idet amtmannen i sendre amt
i 1864 andrar til Indredepartementet om a fa undersekelser
igangsatt pa strekningen Steren—Reros, hvilket andragende
stottes av et nytt i 1865 fra Trondhjems by og 9 land-
kommuner.

1 1867 blev der fattet kgl. res. for at undersekelse av den
hele strekning Steren—Amot skulde igangsettes, hvilket
skjedde samme ar. Aret efter i mai avgir jernbanedirekter
Pihl overslag pa 2392 000 spd. Som bidrag fra byen og
de distrikter banen vil bersre oplyses allerede i august
1868 a vare tegnet mellem 195000 og 200 000 spd. Sa
begynner i dagspressen diskusjonen om Kvikne- eller Gud-
brandsdals-linjene kontra Reroslinjen. 1 forbindelse med
omtale av en av dir. Pihl, ltnt. Segelcke og ing. Christie
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foretatt generell befaring av linjen gjennem Gudbrandsdalen
sier ,,Adresseavisen‘‘: ,,Det ter dog troes at resultatet kun vil
vise sig litet gunstig. Var det et storverk a fa en vei gjennem
Drivdalen, sa vil det nok bli omtrent en umulighet a fa
en farbar jernbanelinje derigjennem’.

Bevilgningsspersmalet behandles sa i stortinget forste
gang i 1869, med det resultat at den kgl. prp. om pabegyn-
nelse av banen ikke bifalltes. Sa fortsettes striden i dags-
pressen om Kvikne- eller Reroslinjen.

| februar 1871 fremsettes atter kgl. prp. om bevilgning
til Rerosbanen. Imidlertid pagikk striden om linjeret-
ningen og dessuten opstod ved den tid striden om spor-
vidden. | vedk. stortingskomité var der sterk dissens, og
saken blev utsatt til naste storting (1872) for hvilket i
januar blev fremsatt ny kgl. prp. for Rerosbanens bevilg-
ning. Anlegget var forutsatt 4 kunne utferes pa 3 ar for
en sum av 2617000 spd., mens Kviknealternativet var
beregnet til 2319000 spd. uten sidelinje til Reros og
2 635000 spd. med sidelinje.

I Trondhjem var der fremdeles overveiende stemning
for banen over Reros, mens der i stortinget var sterkt
delte meninger og blev debattert bade lenge og vel. Bl. a.
var Johan Sverdrup ivrig talsmann for Kviknelinjen. Han
hadde flere gange ordet, og snakket siste gang 12 spalter
fulle.

Jdbek sa at ,hvordan man enn aktet a bygge jernveier
ved hjelp av statslan, vilde han stemme mot alt”. Ved
voteringen seiret Reroslinjen med 67 mot 44 stemmer.

Sa blev der stor glede pa Reros og i Trondhjem, med
gjensidig gratulasjoner og festing derefter.

Anleggsarbeidet pabegyntes i oktober 1872, og lededes
p4 den nordenfjeldske del av ingenior W. Koren Christie,
og pa den sendenfjeldske av ingenier jJohn A. Hysing som
distriktchefer (overingeniorer). Dem understillet var fol-
gende seksjonchefer: Nordenfjelds, Alfred Kielland, Hans
Dahl, johan Beyesen, Hans Meyer, Johan Oxdl, Emil Collett
og Hagbart Brinchmann. Sendenfjelds: Nils Lassen, Einar
Isaachsen, Jacob Gloersen, Fredrik Nannestad, Hans Omsted
og Petter Hjorth. Peter Blix var anleggets arkitekt. For
disse og alle dem understillede yngre ingeniorer gir v. Krogh
utfarlige biografiske data, tildels ledsaget med fotografier.

I april 1873 hadde man den forste streik ved Staren,
av en del av arbeiderne fordi de ikke opnadde sa stor for-
tjeneste som lenger op i dalen, og fordi de var misfornaeid
med at arbeidet var bortsatt til en kontrakter som de ansa
for helt overfladig og som de trodde stakk i sin lomme
,,en uforholdsmessig stor del av arbeidspengene”. Antagelig
har streiken vert kortvarig. Tilgangen pa arbeidere oplyses
a ha vart sparsom.

Sommeren 1873 var arbeidsstyrken pa den nordenfjeld-
ske del 800 mann og nar i mars 1874 sitt maksimum, 2100
mann pa den hele strekning. Middelfortjenesten i vinter-
halviret 1872/73 hadde nordenfiells viert 57 sk., senden-
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fiels 66 sk., og i sommerhalvaret 1873 resp. 731, sk. og
79 sk.: sterste akkordfortjeneste var ca. 100 sk. Sommeren
1874 ligger akkordfortjenesten mellem 76 og 104 sk. |1
august 1874 passerer det forste lokomotiv over Gula bro
ved Steren for pabegynnelse av skinnelegningen.

Under denne hente folgende: Et grussett skyves fremover
linjen av Kondukteren, Lars Nederhoel,
(20 ar gml.), som star pa forreste vogn, far plutselig oie
pa en mann gaende i linjen. Der blev bremset og pepet,

lokomotivet.

men mannen var tunghaert og fortsatte rolig sin gang,
likesom avstannen var for kort til a4 fa stanset toget for
det matte na mannen. Hans skjebne syntes saledes beseglet.
Men i siste sieblikk tar Nederhoel god sats og hopper fra
vognen ned mot mannens skulder sa de begge ramler utfor
skraningen — —, toget glir forbi og de er begge reddet.
Ved kgl. res. fikk Nederioel herfor en belonning av 20 spd.

1 1876 kritiserer stortingets jernbanekomités flertall at
det for sent er oplyst at der til anlegget utkreves 450 000 spd.
ut over de allerede bevilgede 3 200 000 spd., eller tilsammen
3650000 spd. Bevilgningsoverslaget var for den 318 km
lange strekning 2461 000 spd., altsa en overskridelse av
ca. 48 9.

Om arbeidets fremgang i det hele fortelles meget inn-
gaende, fremdeles stottet til citater fra ,,Adresseavisen’’,
om sammenstet mellem arbeidstog og andre ulykker, om
apning for midlertidig trafikk — fra Amot (Rena) til Kop-
pang 14. desember 1875, og fra Steren til Reros 6. januar
1877 — eftersom skinnegangen nar frem o. s. v. 0f til
banestrekningen Steren—Amot i sin helhet apnedes for
almindelig trafikk av H. M. Kong Oscar pa Reros den
13. oktober 1877 under , fullt festveer”. Denne begivenhet
sa4 vel som Kongens viderereise til Trondhjem samme dag
og de pafolgende festligheter der, skildres meget inngaende.
[ sin Apningstale betegner Kongen det nye band som nu
knytter det sendenfjelske til det nordenfjelske Norge — et
sterkt band, et band av jern — som et verk der i en viss
mening kan sies ,,a vare en utvikling og en fortsettelse
av Harald Harfagres verk til samling av riket. [ et hvert
fall er det en verdig begynnelse pa det annet artusende
av Norges tilvarelse som samlet kongerike”.

Pa turen til Trondhjem gjordes stans pa Singsas, hvor
der spistes middag. Ved desserten blev felgende, angivelig
av kaptein H. UJ. Bergh forfattede sang sunget:

Betragtninger over fortid og nutid

ved Kong Oscars reise over fjeldet den 13. oktober 1877.

(Mel.: Se Movitz hvi star du och grater.)

Nar Olaf og Hakon og Sverre
fra Oslo til Nidaros drog,

de humped avsted pa en kj&ire,
mens frem sine hester de jog.
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Og ofte de ud matte stige,
thi veien var farlig og brat
og stenet og selet og glat
i Norriges rige.

Med nistebommer udrustet
medfulgte de hoffmand pa fard.
Hirdmandenes skare forpustet

kom efter med okser og sverd.

Og ofte helt stor var nok skrakken,
nar lenge for malet de vandt,

de flesket og lefserne fandt

tok slut i madsaekken.

I var tid, skjent tidt den blir klandret
for mangel pa fremfard og sands,
befordringen lidt er forandret

fra hvad den var fer hertillands.
Kong Oscar ber sterkt gratuleres,

at han som den ferste monark

kan sidde som Noah i Ark,

mens Dovre passeres.

Kongen reiste tilbake den 16. oktober og dagen efter
begynte den almindelige trafikk med et gjennemgaende
tog daglig i hver retning fra Hamar og Trondhjem, i for-
bindelse med dampskibene pa Mjesen, og med overnatting
pa Koppang. Fra 1. desember tok turen mellem Hamar
og Trondhjem to dager med overnatting pa Roros eller
Tenset. Fra Oslo til Hamar medgikk en dag.

Sa fortelles om 5 togavsporinger, hvorav merkelig nok
kun den ene medfarte at et par reisende blev skadet.

Den 31. mars 1883 — dagen far den ved kgl. res. av
25. november 1882 anordnede ,,Centralstyrelse for Stats-
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Skisse av v. Hanno til jernbanevisen.

banene”

begynte sin funksjon — fratratte ,,Direksjonen
for de nordenfjelske baner”, C. Motzfeldt, Morten Lossius
og G. A. Hartmann og blev i den anledning hyldet pa for-
skjellig vis.

I 1886 bygges Kongens grubes bane, en 9.3 km lang side-
linje fra Tyvold st. til Arvedals stoll, som blev holdt under
regelmassig drift til 1907, da den nedlaes og erstattedes med
en taugbane.

I mars 1893 gjordes et forsek moed transport av et lite parti
levende fisk i en 4 m® vanntank. Kun éa1 fisk var ded ved

Dreia bro.

Sprengning av midtspenned,
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fremkomsten til Hamar. 3 andre forsendelser fant ogsa
sted, men dermed blev det.

De nordenfielske statsbaners- mangearige driftsbestyrer,
Chr. Hjelm, dode 10. mai 1902 og vies et smukt eftermele.

[Fra 1873 til 76 fortsetter striden om sporvidden i dags-
pressen, med innlegg av jernbanedirektor Pihl, stottet
bl. a. av professor Guldberg, i forste rekke for det smale,
og ingenior Stormer, stottet bl. a. av ingenier Laur.
Jensen, Ranheim, i forste rekke for det brede spor. Herom
forteller ogsa v. Krog, og slutter avsnittet med a si: ,,Stor-
mer hadde innen sin ded (i 1900) den glede a se ,,Normal-
sporet” seire, forst ved Eidsvoll—Hamarbanen, sa ved
Hamar—Otta og senest ved Nordlandsbanen og Bergens-
banen”.

I den siste del av skriftet omhandles de forandringer som
togordningen efterhanden undergikk, spersmalet om banens
ombygning til bredt spor (1892/96), banens 25- ars jubileum,
diverse om banens administrasjon, driftsresultatene fra
driftsaret 1878/79 til 1925/26, ekspropriasjon av jernbane-
aksjer, omlegning av linjen over Dreiadalen og sluttelig gies
en opgave over de sterre transportmengder mellem Trond-
hjem og Hamar, hvorav fremgar at sterste antall reisende
var 1,74 mill (i 1919/20), maks. ay il- og fraktgods 0,66 mill.
tonn (i 1917/18) og at der gjennem 50 ar tilsammen er trans-
portert ca. 2,5 mill. tonn kis. En vedfeiet grafisk plansje
viser ilgodstransportens sterrelse fra 1893/94 til 1925/26,

/.- » - ) \:'.

1
\

v. Krogh.

hvorav bl. a. fremgar at fisk, sill og laks er den helt over-
veiende varemengde.

[ det tredje avsnitt, Rerosbanens overordnede personale,
angies utferlige personalia, ikke alene for de der har vert
ansatt som funksjonzrer ved banen, fra fullmektiger og op-
over, men ogsa av ,,Direksjonsmedlemmer” til 31. mars 1883
og av samtlige general-, bane-, maskin-, trafikk- og regn-
skapsdirektarer som har fungert under Rerosbanens anlegg
og drift, ledsaget med en hel del mestendels gode bille-
der. Samtlige arbeidsdepartementets chefer fra 1885 til 1927
nevnes ogsa.

S. L.

SPISESAL VED BJORLI STASJON

Allerede det forste ar efter at Raumabanen var apnet
for drift viste det sig at turisttrafikken fra de flytende
hoteller tilferte banen ganske betydelige inntekter. Utfluk-
tene gikk dels til Dombas, dels kun til Bjorli med retur
til Andalsnes efter et kortere ophold.

Efter forutgaende undersokelser som distriktchefen i
Hamar distrikt foretok under konferanse med turistbyriene
antok man at der matte kunne regnes med en gkning av
turisttrafikken dersom der blev truffet foranstaltning til
a gi de reisende anledning til & fa forfriskninger pa Bjorli st.

1

Spisesalbygningen. Bjerli stasjonsbygning tilheire.
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Spisesalbyening ved Bjerli stasjon, Raumabanen.

Venteverelset her som bruktes til restaurant hadde vist
sig & vaere for lite selv for den jevne daglige trafikk i som-
mertiden. Der matte derfor regnes med en ganske betydelig
utvidelse av restauranten dersom man ogsa skulde kunne
imgtekomme kravene fra de flytende hotellers turist-
utflukter. Der var allerede hosten 1926 truffet avtale for
sommeren 1927 om 16 ekstratog med turister fra flytende

hoteller dels mellem Andalsnes og Bjorli, dels helt frem til
Dombas.

Distriktchefen i Hamar arrangerte i august 1926 en befa-
ring pa Raumabanen med representanter for interesserte
dampskibsselskaper og reisebyraer, og under denne befaring
blev restaurantforholdene ved Bjorli behandlet. P& grunn-
lag av de ved denne anledning faldne uttalelser inngikk
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distriktchefen med forslag til Hovedstyret om opferelse av
en spisesal for lettere servering — kaffe, te, buljong, smer-
bred etc. — for ca. 200 personer, og i oktober samme ar
besluttet Hovedstyret opferelsen av en sadan bygning.
Bygningens innredning og utseende fremgar i alt vesent-

lig av illustrasjonene. Foruten selve spisesalen som er
29x 10 m, inneholder 1. etasje kjskken, anretning, et par
rum for betjeningen samt dametoalett. Herretoalettet er
henlagt til stasjonens almindelige uthusbygning. Under
selve salen er der ikke utgravet kjeller, kun under anret-
ning, kjekken m. v. Her finnes matkjeller, olkjeller og rum
for smerbradskjering.

Bygningen er opfort pa grunnmur av betong. Veggene
er av bindingsverk med 2 paneler og isolert med arkimatte
som likeledes er anvendt som isolasjon i himling og gulv.
Taket er tekket med galvaniserte jernplater. Veggflatene
er bade utvendig og innvendig beiset med oljebeis med
malte gesimser, hjarnekasser og lister.

Jernbanen har selv utfart grunnarbeide og grunnmur,
mens det vesentlige av arbeidet over grutinmuren har vert
bortsatt pa kontrakt til A/S Trakonstruktion. — Innven-
taret er utfort efter anbud av Bredrene Brudeli ved Varma
i Romsdalen. --- Tegninger til bygningen og inventaret
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er utfert ved jernbanenes arkitektkontor. — Planering av
plattform, bygningen og inventaret koster tilsammen
ca. kr. 57 000.

Bygningen var ferdig i slutten av juni idr. Den har i
sommer vert besekt av turister fra 20 bater fordelt pa 23
ekstratog av varierende sterrelse.

Restaurantdriften har vert utevet av A/S Norsk Spise-
vognselskap og som en malestokk for hvad selskapet og
arrangementet klarer kan nevnes at Bjorli ved 2 forskjellige
anledninger i sommer har vart besekt av 1500 turister
som i 2 ekstratog a 750 med ca. 1 times mellemrum har
fatt hvad de ansket av forfriskninger i spisesalen — vesentlig
te, kaffe, ol, kaker og kjeks.

Det kan ogsa neviies at ved en spesiell anledning har
spisevognselskapet med varsel herom en lgrdag aften ser-
vert varm lunch i spisesalen pafelgende sendag formiddag
for et tog pa 225 turister.

For sommeren 1928 er der allerede nu i hest truffet
avtale om utflukter fra 24 flytende hoteller, hvorav nogen
cr sa store at de ma deles pa 2 tog.

Oslo, desember 1927,
Gudmund Hoel.

AUTOMOBILTRAFIKK VED AMERIKANSKE JERNBANER

Av ingenigr Trygve Walheim. '

Nedenstdende meddelelser har vi hatt den glede
a motta fra Amerika, Detroit, E. Grand Boulevard
1798, hvor Walheim med permisjon fra sin stilling
som assistentingenior ved Statsbanere nu opholder
sig for 4 studere jernbaneverksteder og verksted-
drift. Han betegner selv sine meddelelser som
nspredte inntrykk”, hvormed han haper & interessere
sine kolleger.

Automobiltransport i forbindelse med ordinzr jernbane-
trafikk har gjennem det forlepne ar funnet stigende anyen-
delse ved de amerikanske jernbaneselskaper. Skjont der kun
foreligger sparsomme meddelelser m. h. t. det skonomiske
resultat av dette transportmiddels anvendelse innenfor
jernbanenes trafikkformidling, far man dog det inntrykk
at denne side av sporsmalet vil bli lest tilfredsstillende
nar forholdene har stabilisert sig.

Den drastiske overgang til automobiltrafikk som var
karakteristisk for mange selskapers optagelse av passager-
trafikk, har vist nedvendigheten av regulering i forholdet
overfor de private rutebilselskaper. Det fremholdes at
regningssvarende automobiltrafikk kun vil bli muliggjort
ved sadan regulering. Og det er da muligens nevnte forhold
som optar de interesserte parter sterkest for tiden. Av de
48 stater har 29 innfert regulering, hvorav 20 oprettet sadan
mellem 1923 og 1926. Den nu eksisterende regulering er
imidlertid lite tilfredsstillende, da den kun gjelder innen den
enkelte stat og vanskeliggjer saledes gjennemgangstrafikk.

Kongressen som sannsynligvis ved neste sesjon vil frem-
sette lovforslag om en fellesregulering, har gjennem Inter-
state Commerce Commission foretatt en undersekelse av
automobiltransportens nuverende stilling. Kommisjonens
rapport, som inneholder oversikter sa vel over lasteauto-
mobiltrafikk som passagertrafikk med automobiler, gir
endel interessante oplysninger om automobiltrafikkens utvik-
ling i De forente stater.

Siden 1926, da en lignende undersokelse blev foretatt
bemerker kommisjonen at der kun er foregatt en liten
utvidelse av lasteautomobiltrafikk over lange distanser,
mens en betydelig skning av lastebiltrafikk har funnet
sted nar det gjelder innenbys- og forstadstrafikk. Samtidig
som de private lasteauto-selskaper forseker a4 begrense sine
operasjoner til den lokale frakttrafikk, er der ogsd en vok-
sende bestrebelse fra jernbanenes side for a fa beserget
nevnte art trafikk med lasteautomobiler.

Imidlertid, selv om den fraktmengde som kan befordres
i de nu eksisterende lasteautomobiler er betydelig i absolutte
tall, er samme fraktmengde liten i sammenligning med:
jernbanenes. En beregning over lasteautomobilenes totale
fraktmengde for 1926 viser saledes at denne utgjorde 3,1 9,
av jernbanenes samlete frakt i samme ar. Da imidlertid
ca. halvparten av lasteautomobilenes fraktmengde antaes

a vere befordret innenfor bygrenser, vil den fraktmengde
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som er befordret med automobiler i direkte konkurranse
med jernbanene bli forsvinnende.

En undersekelse m. h. t. den maksimale sone for skono-
misk lasteautomobiltrafikk viser at 50—60 miles er den
utenbys grense, med den typiske trafikk liggende ved
20—30 miles. Fjerntrafikk for distanser over 60 miles
har hittil vist sig ulennsom for lasteautomobiler. Dette
stemmer ogsa overens med en undersekelse nylig foretatt
av U. 8. Bureau of Public Roads som viser at 84,59, av
den totale godstransport innenfor 20 miles-sonen utfares
av lasteautomobiler.

Kommisjonen anferer at lasteautomobilene neppe vil vise
konkurransedyktighet over lange distanser, hvor deres
takster varierer omtrent direkte med antall miles.

Pensylvania Railroad var en av de forste selskaper som
optok konkurranse med de private lasteautomobilselskaper
innen frakttypen: korf-distanse, mindre-enn-vognlast.

Mellem Philadelphia og Wilmington, en distanse pa ca.
29 miles hadde private lasteautoselskaper erobret ca. */3 av
fraktmengden, samtidig som jernbaneselskapet opretholdt
sine godstog, hvis utgifter var spesiellt store pa grunn av
passagertogenes betydelige tetthet. Efter 4 ha studert
situasjonen, besluttet jernbaneselskapet a erstatte sine
lokale godstog med lasteautomobiler, og kontrakt blev gjort
med et lasteautomobilselskap om overtagelse av denne
stasjon-til-stasjon transport. Denne installasjon av laste-
autotrafikk har vist sig tilfredsstillende for jernbanesel-
skapet og er blitt eksempel for en rekke slike arrangements
ved nevnte og andre jernbaner. Et stsrre antall jernbane-
selskaper anvender videre lasteautomobiler i tjeneste mellem
sine stasjoner innen bygrensen og endelig for opsamling
og utlevering av gods.

Ved & betrakte jernbanenes statistikk for 1926, finner
man at nevnte ar viser en usedvanlig god virkningsgrad
hvad utnyttelse av godsvognmateriell angar, idet gjennem-
snittlig antall vognmil pr. dag var 30,4. Dette tall var
i 1925 28,5 og i 1924 26,9. Denne gkning i antall vognmil
pr. dag i perioden 1924—25—26 blev gjennemfort uten
forstyrrende trafikkophopning og uten vognmangel. Dog
var sikkerhetsgraden gjennem hesten 1926 nzr ned mot
null, da antall disponible overskuddsvogner var redusert
til et minimum. Overfylte godsvognparker opmuntret pa
den annen side ikke til nyanskaffelser.

Overfor muligheten av redusert vogncirkulasjon, dersom
1927 skulde vise vesentlig skning i trafikk, tok jernbanene
op bruken av lasteautomobiler i stor utstrekning for &
kunne avvikle sin lokale godsbefordring. New-Vork-Central
Railroad har saledes gjennem innevarende ar stadig opsatt
nye automobilruter, og Pennsylvania Railroad har pa det
nermeste erstattet all sin lokale godstrafikk omkring
Philadelphia med lasteautomobiler.

Det har saledes vist sig at anvendelse av lasteautomobiler
i forbindelse med ordiner jernbanetrafikk har gjort det
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mulig a trekke tilbake ulennsomme lokale godstog eller
i det minste ‘a4 kunne avvikle frakttypen mindre-enn-
vognlast ved hjelp av automobiltrafikk. De amerikanske
jernbaneselskaper har selv opmuntret til utvikling av denne
ordning der ansees som et mulig botemiddel mot trafikk-
forstyrrelser omkring de store byer.

Hvad passasjertrafikk angar viser kommisjonens under-
sokelse at automobilene har beravet jernbanene en betydelig
trafikk og at denne utvikling er voksende. Av nedenstaende
oversikt sees siledes at antall jernbanepassasjerer fra 1920
til 1926 er avtatt med 319, og at det totale antall
passasjermil er sunket med 25 9;. At det nominelle tap er
sterre i antall passasjerer enn i passasjermiles forklares
ved en ekning av den gjennemsnittlige reiselengde pr.
passasjer med 9 9, innenfor samme tidsrum. Hvilket igjen
vil si at jernbanenes passasjertrafikk over lange distanser
relativt er sket, og at den tapte jernbanetrafikk omtrent
utelukkende bererer de lokale passasjertog.

. ‘ Befordret A:::;i dl'::,s:' i Gjennemsnitt | Passasjer
Ar antall pass. i miles | antall mil:es togmiles
pr. passasjer |
Mill. Mill. [ Mill
y .
1920 1253 | 47276 31,7 560
1921 1041 3741 36,0 563
1922 | 1002 35663 | 35,5 542
1923 | 992 38049 | 38,3 569
1924 | 935 36 216 ' 38,7 565
1925 | 890 35024 | 405 568
1926 [ 860 35 487 I 41,2 566

Boston & Maine Railroad, som avvikler sin passasjertra-
fikk med savel motorvogner som automobiler ved siden
av de dampdrevne passasjertog offentliggjer nedenstiende
resultater som gir et interessant billede av forholdet mellem
de tre nevnte typer. Det bemerkes at nevnte selskap alle-
rede pa et tidlig tidspunkt tok i bruk automobiler og saledes
vel besidder en del erfaring, samt at betingelsene er spesiellt
gode for automobiltrafikk i selskapets omrade.

Driftsutgifter pr. mile (cents)

Damp |Motorvogn| Autobuss
Lenninger................ 38,7 23,40 4,574
Brensell Sicsmenia. ,  seo. o 23,7 10,77 3,343
Reparasjon............... 50,8 8,33 5,359
DIiVerse: .auummmoieniei: 16,6 1,17 7,171
Amort. og forsikring ..... 16,5 15,88 7,243
Skatt og avgift...........] 126 12,60 1,265
Total ................. 158,9 72,15 28,955

Posten ,,diverse’” omfatter for dampdrevne tog: rekvisita,
remisse- og togutgifter samt andre poster som ikke frem-
kommer annetsteds. For motorvogn betegner nevnte post:
rekvisita som for damp samt lys, opvarmning, rengjering
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og remisseutgifter. For autobusser betegner diverse: garasje-
utgifter, lys, billettagenter, snerensning etc.

Amortisering beregnes for dampdrevne tog med 3 % av
for vogner.
Ved motorvogner amortiseres der med 59, for vogn og
For autobusser er der beregnet 20 9%
amortisering. Det ber bemerkes at ovenfor anferte sammen-
stilling av driftsutgifter ikke er utfert pa basis av passasjer-
miles og gir saledes et ensidig billede av forholdet. Innforer

anskaffelsesutgifter for lokomotiver og 29

12}/; 2 for motor.

man , kapasitetsverdier” for resp. dampdrevet tog, motor-
vogn og autobuss hvad passasjerantall angar, vil resultatet
neppe bli sa gunstig for autobussen. Hvad automobil-
drift angar sa viser bensin- og gummiutgifter synkning siden
1923. Gjennemsnittlig reduksjon inntil nu er for gummi
3,00—1,62 cents og for bensin 3,07—7,86 cents pr. bussmile.
Man regner nu at der er ca. 22000 ruteautomobiler i linje-
trafikk.

En del jernbaneselskaper har organisert sin automobil-
trafikk gjennem oprettelse av sideordnede transportsel-
i den hensikt a bli ubundet av de restrik-
sjoner som gjelder ved ordinzr jernbanetrafikk. Disse
selskaper er ogsa regnskapsmessig adskilt fra jernbane-
selskapet.

skaper bl. a.

Ved benyttelse av jernbanens verksteder for
reparasjon og maling av karosseri blir saledes regning
utskrevet til automobilseiskapet. Oprettelse av sideordnede
selskaper anferes ogsa 4 vere hensiktsmessig nar en regu-
lering senere skal foretaes. Forevrig er de meddelelser som
foreligger m. h. til jernbanenes passasjertrafikk ved hjelp
av automobiler karakterisert ved en snau margin mellem
inntekter og utgifter. En sammenligning mellem de enkelte
selskapers resultater er lite holdbar, da der benyttes uens-
artede regnskapssystemer. Der er nu forslag oppe om en
felles regnskapsordning, approbert av Inferstate Commerce
Commission i likhet med jernbanenes regnskap.

Hvorvidt transport av passasjerer og gods ytterligere
vil bli overtatt av automobiler ved de amerikanske jernbaner

er det vel for tidlig &4 uttale nogen formening om. Ved
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Electric Railway Association’s arsmete i hest blev der av
flere fremholdt at man innen kort tid vil vaere nadd til et
,,mettningspunkt” hvad anvendelse av automobiltrafikk
angar. Til stette for en sadan opfatning anferes ekende
vedlikeholdsutgifter for veinettet, der igjen vil belaste
automobiltransporten med en sterkere beskatning. Man
har erfart at betongstepte veier har tatt skade i de
Videre
vil driftsutgifter ved automobiltrafikk stige eftersom kravet
til dette transportmiddels sikkerhet og komfort er blitt
tilfredsstillet i tilsvarende grad som ved jernbanene. Rute-

senere ar efter at en tyngre trafikk er kommet til.

bilselskapenes oprettelse av stasjoner anferes betegnende
for denne utvikling.

Det er ogsa interessant a legge merke til at automobilenes
kjerehastighet viser tendens til reduksjon eftersom vei-
nettets kapasitet utnyttes, mens jernbanene pa den annen
side pker sine hastigheter gjennem forbedrede sikrings-
systemer. Endelig vil sannsynligvis den restriksjonsleshet
som private automobilselskaper har kunnet operere under
snart ta slutt.

Og nar forholdet har jevnet sig ut, vil det muligens vise
sig at jernbanene har tjent pa den utvikling som automobil-
trafikken har fert til.
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DAGLIG DRIFTSRAPPORT

Budget:
e Totalutgifter innev. mined $ 575,30 yosn, L. 12
Renter $150 Total antall miles 1450 Mined  Mai
4 Driftsutgifter pr. miles 39,7 cent e al
Garage  $ 25,0 g R ] Ar 1927
Total $ 95,0
Dato | Miles l Lenn. Bensin I Oljo l Gummi | Vedl.hold | Amort. | Faste utg. Tota-i._
Budget | 70 | $ 600 | $200 | $025 | $35 | $35 | $ 630 | $35 | § 2507
1 5 | s 800 | $25 | 3080 | $250 | $125 | $ 540 | 535 | $ 2445
2 50 ‘ $ 600 | $ 1,40 | $1,20 | $ 250 — $ 450 | $ 352 | $ 2337
3 | |
‘ |
2 | . l
3 | 60 | s 600 $160 | $040 | $300 | $425 | $ 540 | $352 | 51992
31 | 60 | 8 600 | $ 180 — | 8300 | — $ 540 | $ 352 | 819,72
T 1450 | $177,00 | $47,00 | $745 | $7450 | $4385 | $13050 | $9500 | $570,30

Driftsrapport-kort i ,,budgetform”.

Foregdende maneds resultat opfort everst for sammenligning.
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OVERBYGNINGEN

I slutningen av det utdrag av overingenier Heelfeldt-
Lunds stipendieberetning som finnes i hefte 4, 1927, side 80
er nevnt at overingenieren — ledsaget med tegning —— fore-
slar forsekt et system med treunderlagsplater for sviller
av furu med den nu anvendte 35 kg skinne med treskruer
og trenagler ,,samt med den av maskindirektor P. Hoff fore-
sldtte dobbeltsville under skjoten”. Denne anforsel beror
pa en beklagelig misforstaelse. Efter maskindirekterens
forslag blev der i 1915 til forsek pa en kortere strekning
av Smalensbanen nedlagt dobbeltsviller 13x 13 c¢m uten
sammenboltning men med to underlagsplater i stedet for
én almindelig sville 13x 25 cm med én underlagsplate og
dette uten & endre det liggende overbygningssystem med
almindelig svevende skjot og to almindelige skjetsviller.
Til de mindre sviller skulde anvendes simplere trevirke
(topptemmer) og der ftilsiktedes herved & spare penger.
Forsekene er fortsatt pa lengere strekninger ogsa pa andre
baner. Disse sviller har imidlertid intet 4 gjore med den
av Hoelfeldt-Lund foresldtte overbygning med sammenboltede
skjotsviller, et system som efter tysk menster allerede an-
vendes ved den for flere ar siden igangsatte innbytning
av 41 kgs skinner pa Smalensbanen, likesom ogsa sammen-
boltede tvillingsviller under skjetene med sviller av mindre
tverrsnittsdimensjoner forseksvis er innlagt pa forskjellige
andre baner.

I forste rekke gar maskindirektorens forslag ut pa a
spare anleggsutgifter, overingenierens forlsag psd 4 fa en
solidere og varigere overbygning med besparelse i vedlike-

holdet. Red.
&

I tilslutning til sin stipendieberetning har overingenior
Hoelfeldt-Lund ,,funnet 4 burde foresla felgende foranstalt-
ninger for a opna en bedre og billigere overbygning ved vare
jernbaner:

1. Alle sviller skal bores, far de impregneres.

2. Alle impregnerte sviller i skinnegangen skal senest in-
den 5 ar efter at de er nedlagt vere forsynt med trenagler av
bjerk, bak eller ener efter tysk system. Arbeidet med ind-
setning av traenagler skal begynne i de skarpeste kurver og
ende i rettlinjene, og drives sa det er avsluttet ved de respek-
tive linjeavdelinger inden sleepersen har ligget 5 ar i sporet.

3. For befastigelse av skinnen skal anvendes traeskruer
istedenfor dogg, overalt hvor der ikke findes talehivning, for
derved 4 opna en inderligere forbindelse mellem skinne og
underlag og derfor mindre slitage pa trasvillene og sterre

A e e, |
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trafiksikkerhet ved de stadig ekede kjerehastigheter og
tyngre tog. _

4. Sylledimensjonene sokes redusert efter erfaringer fra
de franske baner ved sleifning av underlagsplater av jern og
erstatning av disse med pressede poppel-, asp- og bjerke-
plater av egen tilvirkning.

5. Som skjatsville anvendes dobbeltsville under midt av
skjst mot nu to.

6. Systemet med treunderlagsplater forsekes for syller
av furu med den nu anvendte skinne med treskruer og tna-
nagler som vist pa figur nr. 32 — inntatt i ,,Meddelelser
fra Norges statsbaner”, hefte 5 for 1927, side 100.

Hyvis klemplater benyttes, bor disse utfares i tre, presset
leer eller aluminium, da jern mot jern ber sekes undgatt.

7. Hvis disse forsek viser brukbare resultater for furu-
sleepers, gar man suksessivt over til skinner med bredere fot.

8. Nar skinner i en ikke alt for fjern fremtid kan frem-
stilles innenlands, ber man for 4 spare pa antall og slitasje
av svillene og pakning av ballast suksessivt innfere
tyngre skinneprofiler som star i et bedre forhold til lokomo-
tivhjultrykk og kjerehastigheter enn de skinnevekter man
nu anvender.”

BANEAPNINGER

Den 19. november og 1. desember iir &pnedes for
almindelig trafikk av H. M. Kongen og i overvar av
Kronprinsen henholdsvis Numedalsbanen (Kongsberg—
Rgdberg) og av Sgrlandsbanen strekningen Nordagutu—
Neslandsvatn med arm til Kragerg. Teknisk ukeblad
nr. 46, 48 og 49 inneholder utfgrlige artikler om bane-
nes historie og tekniske forhold. «Meddelelsenes har
tidligere hatt artikler om enkelte stgrre arbeider ved
banene og vil senere fi flere lignende.

LITTERATUR

NORDISK JERNBANETIDSKRIFT.

Hefte 9 og 10, 1927: Jirnvagstaxepolitiken i de nordiska
linderna ar 1927. Statistik over den utlindska turist-
trafiken til Sverige. Motorvagndrift 4 jarnvigar. Etatsrad
F. Kier f. Lokaltag och Bilkonkurrens. Om fraktned-
settningars allmingiltighet och offentliggjérande.

Hefte 11 og 12, 1927: Radiopejling 4 firjeleden Trille-
borg—Sassnitz. Om trafiksikerhet och firgsinnesdefekter.
Jaeren og Jarbanen (bokanmeldelse). Uppsittningen av
jdrnkonstruktionerna for gangbro over bangarden i Ols-
kroken.

UTGITT VED TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: '/ side kr. 80,00, 14 side kr. 40,00, Y side kr. 20,00.

Ekspedisjon:

Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 28. desember 1927.
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KONGENSGT. 4 — OSLO
Telegr,adr,: Metaloxyd Telefon 20565

RULLE- og KULELAGERE

|
o s - W o
T LT 120

Komplette Akselkasser

for Jernbener og Sporveier

KOLBERG CASPARY & G0, | | “otérmsmmier momwrouices™

INGENIGRER ETC. ETC.
Alle sorfer tilhorende omformeraggregater
OSLO og reservedeler

Innhent niermere oplysninger og prisopgaver

C. M. MATHIESEN & Co.

MBLLERGATEN 9 - OSLO

Telegr.adr.:

s RORHANDEL EN GROS.S

Leveranderer til landets starste industrielle anlegg

Ameri- for
kanske ROR damp
smijerns og vann
Stepejerns

Mufferar, Flangergr og Ribberer

Kobberrar, Messingrer, Blyrer,
Pumper og Slanger

Armatur, Kraner og Ventiler av enhver art

Alt for Saniler- og Varme-Anlegg, Badékar, Vannklosetter, Servanter, Vasker,
Opvasker, Radiatorer

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




RAMBUKK OG DERRICKKRAN
SKANSENBROEN, TRONDHIEM

PAY & BRINCK

MASKINFORR. OG MEK. VERKSTED
OSLO

SPESTALITET
ANLEGGS- OG TRANSPORTMATERIELL

KLICHEER FOR
INDUSTRIELLE
ANNONCER

KRAKUGHEANSTALT

CHR.AUGUSTSGT.

. BERSTAD s

B 'E ReGIE:SN

Telegramadr,:  Jernberstad

AT TR
Jern, Stal, Metaller
Stapegods, Jernvarer
Verktoi, Bygningsbeslag
Kjekkenutstyr

AT A

Stenredskap, Hakker, Spader, Anleggstrille-
bérer, Belgeblikk, Takpapp,
Vannledningsrer,

Smikull

SKINNER
VIKESPOR
TIPPVOGNER
HIULGANGER
e LAGERE

OG ALLSLAGS MATERIELL FOR
JERNBANEANLEGG
LEVERES FRA LAGER

SIGURD STAVE

KONGENSGATE 10
OSLO

Aas & Wahls Boktrykker|i A/S. Oslo



