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JUNI 1929

DEN FORESTAENDE JERNBANEBYGNING
Nordlandsbanen N.1)

Efter meddelelser fra anleggets overingenier A. Langeland og statsbanenes geolog A. L. Rosenlund.
(Fortsettelse fra hefte 2, 1929, side 29.)

2. Mosjoen—Mo.

Av de utarbeidede forslag for linjestrekningen Mosjeen—
Mo—Tveraen er planer vedtatt for den del der ligger innen-
for Nord-Rana herred og Mo ladested — fra Yttervik til
Tvera — en samlet lengde pa ca. 21 km. Disse planer blev
utarbeidet i 1922 og 1923 for at der kunde igangsetfes neds-
arbeide. Arbeidet er dog hittil blitt begrenset til en utvi-
delse av den fra Dunderlandsbanens anlegg sa bekjente
Gullsmedvikskjering, hvor Nordlandsbanen skal fores frem
ved siden av Dunderland Iron Ore & Co.s grubebane.

Mens linjeretningen fra Smalasen til Mosjeen ma sies &
vere grei og fra naturens side gitt, blir forholdene mere
innviklet nar det gjelder fortsettelsen nordover. Underse-
kelsen hadde valgt & felge Fustvassbygden over til Elsfjord,
men da ogsa Drevjendalen byr en rimelig fremkomst for
linjen, blev en forelebig linje for sammenligning mellem
disse alternativer stukket. Det viste sig herunder at Drev-
jenlinjen vilde bli billigere enn Fustvasslinjen og da dess-
uten bade kurve- og stigningsforholdene blev bedre og
Drevjenlinjen tillike vant distriktenes anbefaling, blev
denne linje lagt til grunn for den videre planbehandling.
En fordel til som Drevjenlinjen gav, var at Mosjoen stasjon
kunde trekkes nermere sjeen og saledes gi bedre forbindelse
mellem jernbanen og den sjoverts gaende trafikk. Dette
forhold er tillagt stor betydning, idet den kortest¢ og
bekvemmeste forbindelse fra de store sjo- og adistrikter i
Helgeland til jernbanen ma bli inn Vefsenfjorden.

Drevjenlinjen er nu ogsd vedtatt ved Stortingets beslut-
ning av 9. juli 1926, derimot er ennu ikke fattet nogen ende-
lig beslutning om linjeretningen fra Elsfjord til Finneidfjord
i Hemnes. Her faller de forskjellige distrikters interesser
ikke helt sammen og forskjellige synsmater har derfor vart
gjort gjeldende om hvorvidt linjen skulde felge syd- og
ostsiden av fjorden, om Korgen til Finneidfjord, eller om
den skulde folge nord- og vestsiden over Skarpsundet om
Sund ved Hemnesberget. Undersokelsens linje fulgte syd-
og estsiden av Elsfjord og den samme retning er fastholdt

1) Se oversiktsprofil hefte 5, 1927, side 83.

ogsa senere for den endelige planbehandling, idet terrenget
her i sin helhet er noget lempeligere enn det Skarpsundlinjen
byr og felgelig ogsd billigere, samtidig som de samlede
distriktsinteresser, savel som stambanens hovedinteresse,
ma sies & vare like godt varetatt ved linjen om Korgen
som linjen om Sund. Fra Finneide faller begge de her
nevnte alternativer sammen og felger Finneidfjorden og
Ranenfjorden til Mo.

Fra Mosjeen gar den detaljbehandlede linje langs Vefsen-
fjorden ca. 11,2 km med hovedretning syd-nord, ferst forbi
Baustein sagbruk, dern®st forbi Nesbrukets sagbruk og
trelastlager pa Halsey og videre forbi Kulstad, Rynes og
Boen til Skaland, hvor en stdsjon er planlagt (km 8,56 fra
Mosjeen).

Lendet langs fjorden er overveiende et bratt fjellterreng
med flere tunler og linjen blir — med tildels lange masse-
transporter — meget kostbar. Den lengste tunnel er ca.
I km. Hovedveien til Drevjen er heller ikke til 4 undga,
men ma omlegges flere steder. Dessuten faes 2 broer,
hvorav den storste — over Fusta — blir et betydelig bygge-
objekt med 42 m spennvidde. Ved Holandsvika svinger
linjen inn i Drevjendalen i nordestlig retning og stiger forst
op til gardene Nyland og Bergsnev, hvorfra den, efter a ha
slatt sig gjennem en fremspringende asrygg i tunnel, faller
endel forbi Bratbak og Forsmoen til elven Kumra. Pa en
lengere horisontal, ikke langt fra Drevjen kapell og Drevjen
militere ovelsesplass, er Drevjen stasjon projektert, 19,23
km fra Mosjeen.

Efter at Kumra pa en mindre stenbro er passert, stiger
linjen i sma sprang opover dalen. Den holder sig hele tiden
i dalbunnen pa estsiden av Drevja og gar overveiende gjen-
nem granskog, hvor spredte garder sees innimellem. Ved
Smalboremmen er Toven stasjon forutsatt, 26,16 km fra
Mosjeen, 44,5 m o. h. Stasjonen er gitt navn av det mektige
fiellparti der pa vestsiden av dalen strekker sig fra Ranen-
fiorden til Vefsenfjorden. Terrenget er iser i den evre del
av Drevjen jevnt og ensartet, med forholdsvis sma plane-
ringsarbeider i jord. Linjen fslger Drevvatne pa sstsiden,
men efterhvert som den stiger, i storre og sterre avstand
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Ved evre ende av Drevvatne er der en efter
I det centrale av

fra vannet.
forholdene forholdsvis tettbygd grend.
denne bebyggelse er Drevvatne stasjon projektert, 35 km fra
Mosjeen, 92,5 m o. h. Linjen stiger ytterligere et kort
stykke og nar Drevjenovergangens sterste heide — 111 m
0. h. — ved km 35,5. Herfra faller sa linjen innover mot Ros-
dens utlep i Serfjorden. Mens Korgen-alternativet — den
detaljbehandlede linje — fra Drevjenovergangen svinger til
heire rundt avheldet ned mot Elsfjord, matte Skarpsund-
alternativet i tilfelle svinge til venstre, inn mot Skrav-
laga.

Har terrenget gjennem Drevjen vert godt, metes mot-
setningen innover langs Elsfjorden og Serfjorden, hvilken
linje der enn velges. Det er steile skralier og stupbratte
flag med dype bekkedaler, et for stiknings- og anleggsarbeide
meget vanskelig og kostbart terreng, ufremkommelig som
det mange steder er. Stikningsarbeidet blev dog betydelig
forenklet derved at neiaktige karter forst blev optatt i male-
stokk 1/2000, hvorpa linjen pa det narmeste kunde fast-
legges for utsetningen begynte. Kartene blev optatt av
Kartkontoret Stereografik A/S ad stereofotogrametrisk vei
og viste sig serdeles palitelige.?)

Efter at en tunnel pa 760 m i avheldet mot Elsfjorden
under Falkmoen er passert, svinger linjen ut langs Elsfjor-
den. Linjen ligger her heit over fjorden med vakker utsikt
til Hemneshalveoen og fjellene innover Ranen. Elsfjord sta-
sjon er planlagt ved garden Norli, 41,88 km fra Mosjoen,
86,25 m 0. h. Fra stasjonen gar linjen i skralier og gjennem
en rekke tunler forbi Seljeli, Myrbekmo, Hatten, Selhorn-
vik med krysningsspor, Mulviken og Mula til Resdauren, hvor
en stasjon for Korgen er planlagt. Terrengets beskaffenhet
pa denne strekning vil best karakteriseres ved a meddele
at fra Elsfjord stasjon til Korgen stasjon en lengde pa
16,12 km, ligger ikke mindre enn 30,2 %, i tunnel. Den leng-
ste tunnel er 1310 m.

Resdauren, er en lang, smal tange, der stikker ut mel-
lem Serfjorden og Resaen. Stasjonens beliggenhet pa denne
tange er betinget av at linjen pa en lengere bro blir fort
over den mellem Resdtangen og Langklevenget innsnevrede
fjordarm. Broen blir et meget stort byggearbeide. Ved flo
sjo er fjorden i vannspeilet ca. 1350 m og ved fjare sjo 600
m. Den sterste dybde er 18 m under O-vannstand. Av
anferte bredde er 358 m regnet overspent med Kkortere
brospenn, resten utfylt. Dette broprojekt kan undgaes
ved 4 felge undersekelsens linje rundt Vallabotten, men
derved opnaes ingen besparelse i anleggsomkostningene,
hvorimot byggelengden og dermed trafikklengden blir ner
6 km sterre. Det som kan vekke betenkeligheter ved bro-
projektet er at bunnforholdene ikke er de beste og at is-
skruninger under visse vindforhold fra fjorden kan sta
sterkt pa.

2) En egen artikkel om dette arbeide fins i hefte 1. 1928,
side 17.
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Korgen er et utpreget innlandsdistrikt med hovednaring
feavl og skogbruk. Resaen, der fra Resvann leper gjennem
Korgen, er Nordlands sterste kraftkilde.

Efter svingen inn om Korgen fortsetter linjen i nordlig
retning og stiger langs Serfjorden henimot Finneide, en
smal heiderygg der skiller Serfjorden fra Finneidfjorden og
forbinder Hemneshalveen med fastlandet. Like fer denne
heide naes er Finneide stasjon tenkt lagt, 20,35 m o. h.
Stasjonen far god forbindelse til de nuvarende veier, savel
vestover til Hemnesberget som sydover til Bjerkadalen og
Korgen, likesom ogsd veien Mo—Finneide som er under
bygning, kommer like inn til stasjonen. Finneide passeres
i 28 m heide, og idet linjen svinger rundt Finneidgardene
blir retningen mere ostlig, ferst langs Finneidfjorden, senere
langs Ranenfjorden. Efterhvert senkes den ned mot strand-
bredden, hvorved man undgar a kollidere med det foran-
nevnte veianlegg Mo—Finneide. Nogen sterre bebyggelse
er her ikke langs fjorden. Terrenget bestar vesentlig av
fjell og hvor ikke snaufjellet stikker op, er det kun dekket
av et tynt jordlag med litt skog. Bedre blir det dog efter-
hvert som man kommer innover. Ved Dalselven er bebyg-
gelsen .mere samlet, og her er Dalselven stasjon projektert.
Idet linjen forlater stasjonen feres den pa en sterre fylling
over Dalselvbukten. Elven reguleres inn mot nordre land
og sprenges delvis ned i fjellet, hvorved selve broen — 3
spenn 4 12,5 m — kan fundamenteres pa fjell. Videre fort-
setter linjen rundt Sjaneset, forbi Bjernbarviken, Hauknes
og Lundenget hvor Ranen (Mofjellets) sinkverk har sine
anlegg, krysser Andfiskaga og svinger over Langnesset mot
nord inn over fjeren til ladestedet Mo i Rana.

Vesentlig efter J. C. Torgersen, Sink- og blyforekomster
pd Helgeland — Norges geologiske undersekelses skrift nr.
131 — hitsettes angaende:

Mofjellets sink- og blyforekomster.

Forekomstene kan forfelges i vest-sstlig retning fra
Ranenfjordens bunn op til Trethammeren og muligens
lenger.

Undersokelsesdrift har vart igang til forskjellige tider.

Rasjonell drift er hittil ikke kommet istand, vesentlig pa
grunn av vanskelighetene med behandlingen av den kom-
plekse malm. Malmen inneholder nemlig bade kobberkis,
blyglans og sinkblende.
* Den gamle fremgangsmate for adskillelsen av de enkelte
malmmineraler var ikke tilfredsstillende. Man har nu helt
nye metoder for en cffektiv behandling av slik malm; dette
er den sakalte flotasjonsbehandling. Spersmalet om mal-
mens anrikning kan derfor nu sies a veare lost.

Forekomstene eiedes tidligere av Ranen bly- og selvverk,
men samtlige gruberettigheter og eiendommer er nu hand-
gitt til Bergverksselskapet A/S Nord-Norge, Oslo, et sel-
skap med vesentlig fransk kapital. For dette selskaps reg-
ning igangsattes fra hesten 1926 et meget omfattende og
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Bro over Skarpsundet, Lengde ca. 700 m.

betydelig undersekelsesarbeide pa forekomstene som frem-
deles pagar.

Der er hittil pavist betydelige malmmengder, men under-
sokelsesarbeidene er ennu ikke avsluttet. Den paviste malm-
mengde hosten 1927 dreiet sig skjennsmessig om flere hundre
tusen tonn rikere impregnasjonsmalm holdende muligens
15--20 9; sink og bly, men ved siden herav anstod et bety-
delig kvantum impregnasjonsmalm, antagelig like stort
som foregaende av ringere kvalitet.

Ladestedet Mo har meget vakre omgivelser med skog-
kledde aser og ligger pa en jevn skraning ned mot bunnep
av Ranenfjorden. Pa utfjeren ved den centrale del av lage-

Mo i Ranen.
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Guldsmedvikskjeringen og Dunderlandsbanen.

stedet er Mo stasjon projektert, 86,18 km fra Mosjoen.
Med den beliggenhet som stasjonen far ut mot sjoen, vil
der bli anledning til gode sporforbindelser til fremtidige
havneanlegg.

De planlagte stasjoner og krysningsspors avstand fra
Mosjeen blir som efterstaende tabell viser.

Stasjonsplanene er til en begynnelse regnet enklest mulig,
men anlagt med adgang til utvidelse for sie.

Hvad der tidligere er anfort under Smalasen—Mosjoen

om boligforholdene, gjelder ogsa for strekningen Mosjsen
Mo. Spredt bebyggelse finnes nok langs hele linjen, men
husrum utover det der tiltrenges for den fastboende befolk-
ning, vil vanskelig kunne opdrives,

3. Mo—Tverden—Storforshei.
Idet linjen forlater Mo stasjon overskjerer den gaten ned
til den nuvarende dampskibskai, gar forbi torvet og L. A.

. hoide over | Avstond fra
Stasjonens navn tiavik Mosjoen
m | km
MOSTHRN o oo vummmssims s 6,2 —
Skaland st. ............... 4,0 ‘ 8,567
Drevjen st. ............... 23,40 | 19,235
TOven St wucwrviyidises 44,50 26,156
Drevatne St ...ovmiiinvaes 92,50 34,992
Elstiofd st ssweseenonsmi . 86,25 41,880
Seljeli plattform ........... | 46,07 ‘ 146,297
Selhornvik krysningsst. ... .. i 19,0 53,045
Korgén stecorveiiasevingis 6,0 58,001
Finneide st. coooviveiniies 20,35 61,673
Dalselven st. .............. ‘ 5,5 | 74,391
W ) I 2,8 | 86,182

1) Ved fri linje.

Dunderlandsdalen fra Storforshei.




Storforshei Verk.
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Meyers store forretningslokaler og felger stranden til Tora-
nes, svinger sa inn pa Gullsmedvikens store utfjere, over
denne og beier derfra til heire i ostlig retning inn i Gullsmed-
vikskjeringen, ved siden av Dunderland Iron Ore & Co.s
grubebane. Dette utvidelsesarbeide for Nordlandsbanen
har, som tidligere omtalt, pagatt en tid som naedsarbeide.
Efter Gullsmedvikskjeringen kommer linjen ut mot Ranen-
elven som her gjer en skarp avbeining fra est-vest til rett
nord og svinger om en sterre landtange, for den faller ut i
Ranenfjord. Ryggen som gjennemskjeres av jernbanen, er
forholdsvis smal, knapt 300 m bred, hvorimot heiden er
meget stor, idet toppen nar op til kote 46. Med planum pa
kote 8 blir skjeringens dybde maks. 38,0 m. Det er denne
gjennemskjering som kalles Gullsmedvikskjeringen.?) I bun-
nen av skjeringen er fjell, ovenpa dette et gruslag, videre
lere, hvorefter der igjen pa toppen kommer et finere sand-
lag. For Nordlandsbanen er regnet & matte uttas ca. 136 500
m3 jord og 12 000 m? fjell. Massene vil i sin helhet medga
til utfylling av linjen over Gullsmedviken og til Mo stasjon.

Litt til venstre for Gullsmedvikskjeringen og ut mot
Ranenfjorden har Dunderlandselskapet sine mektige anlegg
for finknusning, separasjon og skibning av malm m. v.
Grubene hvorfra ramalmen hentes, ligger ca. 24 km oppe
i dalen, og fra disse bygget selskapet i sin tid forannevnte
transportbane ned til Gullsmedviken. Banen som er bygget
i henhold til lov av 17. februar 1866, uten konsesjon, var
trafikabel i 1904, men verket har aldri veart i full drift.
Fra 1908 til varen 1928 har all grubedrift vart innstillet.
I de senere ar er anlegget ombygget og modernisert efter
en ny separeringsmetode. Dunderlandsbanen ligger pa
Ranenelvens sydside og gar fra Gullsmedvikskjaringen
forst over Tveranes, krysser derefter hovedveien til Dun-
derland og Tveraga og videre i nordestlig retning, folgende
Ranenelven forbi Skenseng, hvor en stasjon er projektert,
inntil den ved Storforsen fores over elven til anleggene pa
Storforshei i grubenes umiddelbare narhet.

Efter J. H. L. Vogt — Norges Jernmalmforekomster —
hitsettes angaende:

Dunderlandsdalens jernfelter.

Det malmferende distrikt i selve Dunderlandsdalen strek-
ker sig fra omgivelsene av Vesterali vest for Urtvann til ca.
4 km nord for Dunderland, med avstand mellem de to ytter-
punkter ca. 20 km. De fleste forekomster ligger pa nord-
siden av dalen; dessuten har man ogsd nogen pa dalens
sydside.

For de forekomster som eies av Dunderlandverket er
beregnet at de ved dag-brudsdrift til et dyp som for de
forskjellige forekomster veksler niellem 30 og 60 m, kan
yde ca. 90 millioner tonn ramalm.

Verket eier dessuten endel andre forckomster, hvis malm-
kvantum ikke inngar i nevnte beregning. Hertil kommer

2) Av dette specielle arbeide vil der i naste nr. komme
en utforlig beskrivelse.
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at der i Dunderlandsdalen ogsa finnes endel forekomster

som tilherer andre eiere. Ved dagbrudsdrift kan man der-

for regne at der i det hele kan avbygges vel 100 millioner
tonn ramalm.
Dersom man ved de store og nogenlunde rike leier gar
til dypgrubedrift, vil dette tall okes betraktelig.
Ramalmen er fattig og holder i gjennemsnitt ca. 39 9%,
jern. —

Det var av jernbaneundersekelsen forutsatt at Nord-
landsbanen skulde overta og felge Dunderlandsbanen til
Storforshei og pa den mate i storst mulig utstrekning utnytte
de planeringsarbeider som er utfert for denne bane. De
fordringer med hensyn til kurvatur og byggemate der ma
stilles til stambanen gjennem Nord-Norge, kan imidlertid
denne grubebane, siledes som den er bygget, selvfolgelig
ikke pa langt ner tilfredsstille. Ombygningsarbeidene ma
nedvendigvis i tilfelle bli meget omfattende, hvortil kom-
mer at andre forhold kan gjere banens overtagelse vanske-
lig. I betraktning av disse omstendigheter har der veart
foretatt endel rent forelobige undersekelser for 4 fa oversikt
over om bygning av en ny og selvstendig linje for Nordlands-
banen uavhengig av Dunderlandsbanen, kunde vare mulig.
Undersekelsen har som nevnt vart rent forelebig, men har
dog gitt som resultat at bygningen av en sadan linje kan
gjennemfares.
eller ikke, er ennu uavgjort og kan vanskelig avgjeres for
begge alternativer foreligger beregnet.

Det samme lende som Dunderlandsbanen gar gjennem,

Spersmalet om grubebanens overtagelse

ma ogsa en eventuell ny linje folge. Terrenget er ikke lett
fremkommelig. Mange steder, hvor Dunderlandsbanen i
skarpe kurver har funnet plass nok til a svinge sig frem i
apne skjeringer og pa fyllinger ut mot elven, der ma stam-
banen i alle tilfelle legges inn i tunler. Andre steder blir
den a fore som paralellspor.

Ved Storforshei forlater ogsa den undersekte Nordlands-
bane dalens sydside. Ranenelven — eller som den ofte kal-
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les Dunderlandselven — krysses pa en 43 m jernbro noget
ovenfor selskapets bane og fortsetter videre pa elvens nord-
side.

I Nordlandsbanen
et par kisforekomster.

og Mos narhet fins ytterligere

Efter Steinar Foslie: Norges svovelkisforekomster,
Norges geologiske undersekelse sskrifter nr. 127 hitsettes om

digse:
Bossmo gruber

ligger n@r bunnen av Ranenfjord, ganske nar havn og
1—300 m over havet.

Forekomsten bestar av 4 adskilte malmstokker, kun 2
av disse har vart i drift, Bossmo gruber har veart i regel-
messig drift 1894—1921 og har produsert en samlet mengde
eksportkis av ca. 526 000 tonn. AIl malm er opbered-
ningsmalm. '

For samtlige forekomster kan gjenstiende malm anslaes
til ca. 1% million tonn, beregnet som eksportkis. Dette er
malm som er mer og mindre sikkert pavist. Muligheter for
ytterligere betydelige malmmengder er store.

Malmhaug grube.

Denne ligger 22 km fra havn ved bunnen av Ranenfjord,
9 km fra jernbane og 350 m over havet.

Forekomsten blev opdaget sa sent som i 1915 og distrik-
tets geologi har ennu ikke veart undersekt. Undersokelses-
drift fant sted 1915—23, men forekomsten er ennu ikke
kjent i hele sin lengde.

Malmen bestar dels av ren eksportkis med 47 % svovl
og dels av store mengder opberedningsmalm som utgjer
hovedmassen.

De hittil paviste malmmengder kan med nogenlunde sik-
kerhet ansldes til 14 million tonn. De malmmengder som
mulig er 4 finne i forekomsten, ansees for meget betyde-
lige.

JERNBANENS STILLING EFTER L ANDVEITRAFIKKENS
MOTORISERING

Foredrag i N. I. F., Jernbaneingenisrenes avdeling, av kontorchef Olav Holtmon.

Jernbanelandsplanen av 1923 viser hvorledes jernbane-
hungeren ennu raser i landet. Selve forslaget omfatter
anlegg til en samlet lengde av ca. 1600 km og til et beregnet
kostende av henimot 14 milliard kroner, og enda er dette
bare et utvalg blandt projekter i en storre plan som omfattet
linjer til en lengde av over 3500 km. Om de aller fleste
av de linjer det her gjelder, ma det sies at en jernbane er
et for stort apparat i forhold til trafikkbehovet; men den-
gang projektene kom op i diskusjonen, var der intet annet
valg enn jernbane, nar trafikken trengte et kraftigere
forspann enn hesten.

Idag er forholdet et annet. Landveitrafikken er blitt
motorisert, og landveien som dermed er rykket op til en
trafikkare med langt sterre effektivitet enn tidligere, vil
herefter kunne klare a betjene trafikkbehovet langt utover
det stadium da krav om jernbane for meldte sig.

Allerede da jernbanelandsplanen blev behandlet i 1923,
var automobilen kommet si langt i sin utvikling at det
var gruni til & regne med den. Landsplanen blev derfor
som bekjent vedtatt med den reservasjon at ved den ende-
lige behandling av planene for de opferte sidelinjer og
lokale baner skal spersmilet om anvendelse av automobil-
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drift istendenfor jernbaner optaes til undersekelse og
avgjorelse.

Ved den videre utbygning av kommunikationsnettet vil
det sikkerlig vise sig at vi nu mangesteds kan klare os
med automobildrift, hvor det ellers viide ha blitt spersmal
om jernbane. Dermecd vil vi da ogsa undga a fa knyttet
flere blodfattige jernbaner til nettet enn de som i det senere
er apnet eller som er under bygging.

Hittil har vart banenett hatt en meget svak trafikk i
giennemsnitt. P& de eldre baner har visstnok trafikken
med arene tatt sig ganske godt op i takt med den utvikling
som har funnet sted innen banenes trafikkomrade, men
sa er efterhanden trafikksvake baner knyttet til, og dette
har bade bremset sterkt pa stigningen i det hele banenetts
trafikkintensitet og det har hatt sin uheldige tilbakevirk-
ning pa driftens ekonomi.

Nar vi nu herefter kan regne med at den motordrevne
landveitrafikk vil tjene som forleper for kommende jerr-
baner, vil en slik fortynning som hittil av trafikkinten-
siteten pa det ferdige jernbanenett med tiden ophare.
Visstnok vil det ennu vare en arrekke for tilknytningen av
nye trafikksvake baner ebber ut og fer trafikken derefter
blir oparbeidet, men nu kan vi da iallfall regne med et
slikt vendepunkt. Jeg mener derfor det er berettiget a
si at automobilen stort sett innvarsler lysere tider for
jernbanedriften i Norge.

Ser vi pa forholdet idag, har billedet forelabig en merkere
farve. Jernbanen er jo efter mengdens dom endog pa vei
til a bli ,,utkonkurrert”, nettop av automobilene. Nar
spersmalet om en regulering av arbeidsfordelingen mellem
de to parter er kommet op, sa har visstnok de fleste den
opfatning at det er fordi jernbanen ikke kan hevde sig, men
trenger , kunstig” beskyttelse mot den overlegne konkurrent.

Men den som ikke er uten erfaring om de krav trafikken
stiller, finner sterke holdepunkter for den opfatning at
jernbanen fremdeles har fremtiden for sig og at det neppe
blir automobildrift som evner & erstatte iallfall véare jern-
baner, men at tvert om jernbaner i fremtiden vil bli bygget
her i landet for & erstatte bildrift.

Det som har gjort sa sterkt inntrykk pé folk og som har
ledet til den opfatning at automobilen er jernbanen over-
legen, nemlig det forhold at jernbanen har tapt en del
trafikk til automobilene, er det i virkeligheten intet som
helst merkelig i. For automobilen gjorde sitt inntog, var
jo hestekjercteiet og jernbanetoget naboer blandt trafikk-
midlene. $4 kom automobilen og kilte sig inn pa plass
mellem de to. Her trengtes den og her behersker den efter
sin transportevne ct felt som skjerer langt inn over hestens
tidligere domene; men procentvis bare i nogen grad inn
over det store omrade som horte jernbanen til. Spesielt
i et land som vart, med vanskelige terreng- og klimatiske
forhold er det bare en relativt liten del av den trafikk
jernbanen har oparbeidet som automobilen med fordel
kan anvendes for pd det nuvarende veinett.

Nr. 3 - 1929

Om vi, for 4 ta et illustrerende eksempel, tenker pa de
godstog som kjeres pa Smalensbanen, Kongsvingerbanen
og Randsfjordbanen sd er jo en nettolast av 300 tonn
pr. tog ikke noget imponerende, der kjores jo daglig pa
Statsbanene tog med en nettolast pa 500 og 600 tonn; men
skulde lastebiler beserge en transport selv pa 300 tonn
i lopet av samme tid som toget, vil der pa vd-e landeveier
trenges 150 a 200 biler. Selv smatog pa 200 eller ned til
100 tonn nettovekt vil kreve en sverm av biler.

Og tenk pa de tusener av mennesker som forstadsbarene
hver morgen bringer inn til byen i lepet av en times tid.
Hvilken harskare av automcbiler matte det ikke til for
4 klare denne trafikk? Og hvor dyrt det matte bli! Eller
om man tar sommerens ordinere persontrafikk pa vare
hovedlinjer, hvad vilde ikke den kreve for et opbud av
biler?

Med disse eksempler som bakgrunn vil jeg stille et spers-
mal til eftertanke. Hvad vilde jernbanen ha erobret av
trafikk fra automobilene om disse var kommet ferst og
jernbanen et arhundre efterpa?

Den rolle trafikkmidlets vdeevne i forhold til behovet
spiller bade for trafikkens avvikling og for utgiftsspers-
malet er folk flest lite opmerksom pa. De omkestninger
som jernbanen har med 4 avvikle tratikken pa de nuvarende
driftsbaner andrar i gjennemsnitt til:

Ca. 5 ere pr. personkm og ca. 10 ere pr. nettotonnkm,
ellet om man vil regne full forrentning og amortisasjon
med, blir utgiftene:

7 4 8 ere pr. personkm og 14 a 15 are pr. nettotonnkm.

Med denne utgift oprettholdes driften regelmessig, savel
vinter som sommer og over hele banenettet. Skulde den
samme trafikk pA samme méte avvikles med automobiler
vilde utgiftene iallfall bli 3 ganger s stor. Dette er
forholdet, nir man forlanger presis det samme av den
ene som den annen part, nemlig & lese hele den trafikk-
opgave, som de nuvarende driftsbaner beserger. Her er
altsi transportbehovet kommet langt utover den grense
at det vil svare regning & bruke et trafikkmiddel med en
sa begrenset transportevne som automobilen. Det storre
og sterkere apparat, jernbanen, er langt overlegent og da
erfaringen viser at behovene stadig tiltar, vil fremtiden
befeste jernbanens overlegenhet.

Men dette forhindrer jo ikke at automobilen, nettop
pd grunn av at den er et lite og lettvint apparat, egner
sig utmerket for en del av den ,,detalj-trafikk’ over korte
avstander som tidligere matte seke hen til jernbanen. Det
er her den skjerer inn pa jernbanens tidligere arbeidsfelt.

Dernast ligger forholdene slik til rette, at automobilen
ogsa kan optre som konkurrent om trafikk som den ikke
kunde rekke med sin egen konkurranse-evne. Som vi vet
arbeider automobilen under ganske andre favorable vilkar
enn jernbanen.

Jeg skal i all korthet fa peke pa nogen av de ting som
gir automobilen ufortjente chancer i konkurransen.
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1) Jernbanen har ubegrenset transportplikt og kan
intet tilbakevise.

De automobiler som kjerer parallelt med jernbanen, har
ingen annen plikt enn & seke ut den trafikk som lenner
sig best. Jernbanen serger allikevel for det svrige.

2) Jernbanen ma ta adskillige sosiale og almene hensyn.
Automobilen er fritatt for det.

3) Jernbanen har hittil holdt ens takster for de forskjel-
lige tariffklasser over hele bancnettet, for at alle skal fa
ens behandling, hvad enten de sogner til en banestrekning
med billigere eller dyrere driftsforhold.
innrette sine takster efter trafikk-
strokene og har altsd den fordel at de i de gode trafikk-
strok kan konkurrere med jernbanens gjennemsnittstakster
for det hele nett.

4) Jernbanen ma oprettholde driften regelimessig bade
vinter og sommer over hele nettet.

Automobilen kan

Automobilene behever ikke 4 kjore lenger enn det lenner
sig. Med undtagelse av en del faste ruter kan de legge
op nar den gode sommertrafikk er over, eller nar forefor-
holdene legger vanskeligheter i veien.

5) Jernbanen ma ta vidtgaende hensyn til produksjons-
og erhvervslivet og har bl. a. av den grunn fatt godstakstene
fastsatt efter varenes evne til 4 tale fraki. Hovedmassen
av det gods som sendes med jernbanen, ravarer og annet
massegods befordres for en meget lav pris. Likesa er trans-
porter over lange avstander begunstiget. Til gjengjeld
ma heicre takster beregnes for kostbarere varer, hvor
frakten spiller en underordnet rolle, og serlig er takstene
i den almindelige persontrafikk kommet op i et haiere
niva enn ellers nadvendig. Takstsystemet er kort sagt
blitt bygget op som en trapp med mange trin.

Automobilene har bade i gods- og persontrafikk privi-
legium pa a optre som konkurrent, bare om den trafikk
som sogner til de heieste trin og som altsd pa kunstig vis
er blitt til god trafikk.

De ulike konkurransevilkar trekker alle i samme retning,
nemlig til 4 skaffe automobilen chancer som den ellers
ikke vil ha. Et felt er blottlagt hvor det er rik anledning
for automobilene til & drive det som er blitt kalt snylite-
trafikk.

Men tross alt er det kun et meget lite innhugg auto-
mobilene har gjort i den trafikk jernbanen hittil har hatt.
Om det arbeide som skal utferes har den ikke pa langt
ner vist de farlige egenskaper som konkurrent eller satt
de merker som folk flest tenker sig. I godstrafikken nar
tapet i kjerte nettotonnkm ennu ikke op i 1 9.

I persontrafikken er derimot {apet noget storre. Men
heller ikke her nar det heiere op enn at det ligger et steds
mellem 5 og 10 9.

Nar disse forholdsvis beskjedne tap settes op mot den
meget almindelige mening at jernbanen holder pa a bli
utkonkurrert, si ma jeg tenke pa fluen som satt pa heste-
draget og innbilte sig at det var den som trakk plankelasset.
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Selv i De forente stater, hvor der skal finnes 1 auto-
mobil for hver 6. innbygger, er det antall tonnkm som
automobilene befordrer i konkurranse med jernbanen
—- sa sent som i 1927 — ikke anslatt til et heiere tall enn
vel 29, av hvad jernbanen befordrer. 1 persontrafikken
er tapet beregret til 25 a 30 9.

Nei, automobilene kan ikke avlgse jernbanene.
Utviklingen forianger tvert imot stadig sterre og sterre
effektivitet av de tekniske hjelpemidler. Derav kan vi

slutte at om vi ennu ikke hadde hatt et befordringsmiddel

nok

som jernbanen, vilde det tross automobilene vart ned-
vendig 4 soke og skaffe def.

Den frafikk automobilene hittil har tilegnet sig pa jern-
bancns bekostning her tillands, er i storrelse sa liten at
ikke et tog, neppe en vogn i togene har det vert mulig a
sleife av den grunn, bortsett kanskje fra enkelte lokaltog.
Men om innsatsen i konkurransen om selve arbeidet har
vart ringe her tillands, har imidlertid tapet medfert et
uforholdsmessig innhugg i jernbanens inntekfer, fordi tapet
som nevnt er gatt ut over den trafikk som sogner til de
sverste trin pa takstskalaen.

Flertallet i den komité som blev nedsatt forrige éar,
til & utrede forholdet mellem jernbaner og automobiler,
har beregnet at Statsbanenes arlige inntekstap er kommet
op i ca. 8 mill. kroner og det kan nok omtrentlig stemme.

Pa den ene side har altsa automobilene altfor liten trans-
portevne til a kunne overta de nuvarende driftsbaners
opgave, men pa den annen side har den tilstrekkelig trans-
portevne til & edelegge jernbanenes driftsskonomi, NB. sa
lenge automobilene har privilegium pa bare a soke sig
ut den For
private baner som hovedsakelig betjener begrensede lokale
behov, kan sogar hele eksistensgrunnlaget bli uthulet pa
denne mate.

beste trafikk innen driftsbanenes omréade.

Samtidig eker totalutgiften med det hele transport-
arbeides avvikling. Med parallelikjeringen, dobbeltar-
beidet, planlesheten stiger jo arbeidsomkostningene. Og
det er ikke smasummer det dreier sig om, men si store
belap at bare nogen procent fra eller til representerer
millioner av kroner. Efter en beregning for aret 1926
koster landveitrafikken ca. 220 mill. kr. arlig, derav auto-
mobiltrafikken ca. 170 mill. og driften av Statsbanene
koster i beregnet forrentning ca. 115 mill. kroner. Legger
vi sa til driften av privatbanene, kommer vi op i en samlet
driftsutgift av ca. 350 mill. om aret til kommunikasjonene
landverts. Og almenheten md betale summen av utgiftene
Derfor burde
almenheten ferst og fremst vere inferessert i at summen
ikke blir eket ved unedig dobbeitarbeide.

Var handelsbalanse er passiv. Alle er enige om at utglid-
ningen ber stanses og alle er visstnok ogsd enige om at et
utmerket middel er angitt i slagordet ,,Bruk norske varer”.
Biltrafikken belaster i fremtredende grad handelsbalansen.

Ca. 35 mill. kroner om aret koster importen til den bil-

med veitrafikken og jernbanetrafikken.
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trafikk vi nu har. Statsbanenes import til sin henimot
3 ganger sé store trafikk andrar til ca. 7 & 714 mill. kroner.
Om en trafikk som den Statsbanene avvikler skulde ha
vart beserget med automobilers hjelp, vilde en slik trafikk
krevd import til et sterre belap enn hele jernbanens drifts-
utgift. Allikevel er det dem som holder De forente staters
automobiltrafikk op som et forbillede for oss, der hvor
de altsa har 1 bil for hver 6. innbygger. Kunde vi innhente
Amerika pd dette omrade, fikk vi iallfall en storstilet
eksport av en norsk vare —- nemig: norsk kapital.

Jeg tror ikke vi har rad til dette. Den rike ,,onkel Sam”
kan nok tillate sig adskillig som den fattige ,,Ola Nord-
mann” ma renonsere pa. Vi gjer sikkert rettest i & holde
oss til opdkriften: ,,Bruk norske varer.”” Det vil ogsd si
utnytt forst og fremst de norske jernbaner.

Jernbanen har for sin del sett det som sin centrale opgave
— pa sitt felt — a lette produksjonen av norske varer.
Og den kan ogsa peke pa resultater, nemlig: den store
stigning i transportbehovet innen de enkelte baners omrade.
Bak denne stigning ligger jo en tilsvarende tilvekst i pro-
duksjonen. Den er bl. a. blitt begunstiget med billige
frakter. Riktignok klages der hyppig over at takstene
er hoie, men forholdet er at godstakstene idag ligger lavere
enn prisnivaet (leveomkostningene) og lavere enn i mange
land, hvor jernbanene arbeider under gunstigere vilkar
enn her. Med ofre fra jernbanens side er norsk naringsliv,
norsk produksjon styrket i konkurransen bade pa det
innenlandske og utenlandske marked.

Men publikum har allikevel meget & utsette pa jernbanen.
I pressen rettes stadig klander mot jernbanen og ,norsk
jernbanestell”. Ogdet er med skadefryd det klinger: ,, Jern-
banen utkonkurreres av bilene.”

Jeg vil forseke & pavise at jernbanen er bedre enn sitt
rykte.

Den motvind som nu blaser mot jernbanen kan under-
tiden tute stygt om ,,jernbanens ekonomi”, om ,de heoie
takster” og om , jernbanens ledelse”.

Jernbanen gir ikke overskudd til full forrentning av
anleggskapitalen. Det er si, men man ma huske pa at
vart jernhanenctt idag ikke vilde ha vart halvparten sa
langt som det er, om statsmyndighetene hadde innskrenket
sig til 4 beslutte anlegg av baner kun der, hvor det var
utsikt til at banene sett for sig kunde bli en forretning,
en'direkte inntekskilde. Tunge baneleft er tatt av nasjonale
hensyn — ikke forretningsmessige. Jeg kan f. eks. nevne
Bergensbanen og Dovrebanen. Andre baner er bygget
serlig med sikte pa 4 skaffe vedkommende distrikter bedre
utviklingsmuligheter. Tidligere blev det regnet slik, at
hvis bare jernbanedriften i sin helhet dekket de direkte
driftsutgifter sa gav den inndirekte nytte tilstrekkelig
valuta til 4 kompensere renteutgiften. Hvor meget hoiere
kan vi sa skrue fordringene op nettop nu, da vi siden 1921
har fatt Dovrebanen som la den lange Rerosbane omtrent
gde; vi har fatt Raumabanen som vel ennu ikke pa lenge

Nr. 3 - 1929

vil bare sig, og vi har fatt Numedalsbanen og sidelinjen
til Kragers? Dessuten befinner vi oss i nedgangstider og
jernbanen har fatt automobilkonkurransen.

En ting er det sikkert ingen dissens om, hverken i eller
utenfor jernbanen og det er at jernbanen ma drives sa
skonomisk som mulig, Det tror jeg foravrig fagmenn verden
over vil matte innremme, at det gjores her i landet, nar jern-
banen her — tross den tunge drift pa grunn av terreng-
forholdet og hardt, snetungt vinterklima og tross en trafikk
som er svakere enn i de fleste andre land — kan holde
det giende med takster som ligger sa lavt som de gjor
og enda gi noget overskudd. Godstakstene er, som jeg
allerede har nevnt, lavere her enn i land med lettere drift
og intensere trafikk. Derimot ligger vare persontakster
relativt heiere enn godstakstene, men slutter sig ganske
rimelig til persontakstene ved utenlandske baner. Altsa,
billig drives vare baner; men sier allikevel den almindelige
mening: ,,De drives ikke forretningsmessig.”

Nei, almindelig furretningsmessig avkastning gir som
sagt jernbanedriften ikke; men mon de som roper pa en
slik forretningsmessighet er klar over konsekvensene av
at ropet felges? Hvis den upartiske dommer ma innremme
at utgiftssiden er det lite a gjere med, sa ma han vende
ansiktet mot inntektssiden. Det er den som i tilfelle ma
op, takstene ma i tilfelle loftes. Men det som nu kan vinnes
pa den vis for jernbanedriften vil kanskje tapes mange-
dobbelt, samfundsmessig sett, ved stagnasjon av narings-
virksomheter. Er da det forretningsmessig drift av en
oftentlig virksomhet? Skal jernbanen som en stat i staten
forst og fremst tenke pa sig selv nar den isteden ved 2 ofre
litt kanskje kan vinne det mangedobbelte igjen for staten
ved a styrke landets arbeidsliv, landets okonomi og landets
velferd. — Her har vi den bakgrunn som jernbanens drifts-
gkonomi ma sees mot.

Det skonomiske resultat av statsbanenes drift er for
pvrig betydelig gunstigere enn folk flest tror. De fleste
gar nu uten videre ut fra at jernbanen stadig gar med under-
skudd. Fer krigen gav imnidlertid jernbanen arlig et mindre
overskudd, som omtrentlig svarte til 29, forrentning av
anleggskapitalen. [ 5-ars perioden 1917--1922 gav derimot
jernbanedriften underskudd, fordi takstene ikke blev laftet
mere enn vel halvparten efter stigningen i prisnivaet.
Senere har jernbanedriften tross alt atter gitt overskudd,
bortsett fra det siste driftsar. Driftsaret 1924/25 gav endog
det sterste overskudd i jernbanens historie her tillands,
nemlig ca. 10 mill. kroner. Kronen stod den gang pa sitt
laveste og naringslivet arbeidet under et forbigaende blaff
i konjunkturen. Det var et godt trafikkar.

Imidlertid var det da allerede forlengst forbi med de
store inntekter som under krigsarene hadde stremmet inn
i statskassen. Bladet hadde snudd sig, og vi vet at i de
senere ar har de skiftende regjeringer hatt de sterste van-
skeligheter med a fa endene til & mates ved opstillingen
av statsbudgettet. Budgettene har vart meget spent
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og de budgetter som man ved statsbudgettenes opstilling
har kalkulert med for jernbanedriftens vedkommende,
har ogsa vart spent til bristepunktet. Efter at driftsaret
1924/25 gav 10 mill. kroners overskudd, blev der for det
pafelgende driftsar kalkulert med over 12 mill. kroner
overskudd. Men situasjonen endret sig. Konjunktur-
blaffet gikk over og bank-krakkene og disses eftervirk-
ninger i all naringsvirksomhet bidrog ogsa til a4 lamme
produksjonen og omsetningen. Trafikken dalte og takstene
matte senkes. Med spareoksen var det ikke mulig a fa
redusert utgiftene med det samme antall millioner som
jernbanens inntekter falt.

Istedenfor de budgetterte overskudd pa over 12 milli-
oner kroner, blev det bare vel 5 millioner kroner overskudd
i 1925/26. Og sa het det at smertensbarnet jernbanen hadde
en sviktning i budgettet pa 7 mill. kroner. 7 mill. kroner
underskudd slo det ned i det store publikum. At svikt-
ningen refererte sig til en kalkyle i statsbudgettet og at
jernbanedriften faktisk gav et overskudd pa vel 5 mill.
kroner, var de ferreste opmerksom pa.

Det samme har gjentatt sig i de pafelgende ar. Nerings-
livet har stadig arbeidet tungt, bl. a. som felge av den raske
kronestigning, trafikken er ar for ar gatt tilbake, takstene
er gang pa gang senket for best mulig a lette naringslivet.
Sammen har bl. a. trafikknedgangen, takstnedsettelsene
og inntektstapet til automobilene trukket driftsinntektene
betydelig nedover. Sparesksen har stadig veart i bruk
og utgiftene er ogsa ar for ar under nedgangstiden blitt
redusert til lavere belop enn efter budgettanslagene. Siden
1922 er utgiftene i det hele redusert fra 121 til 81 mill. kroner,
men inntektene som jernbanen spesielt i en nedgangstid
ikke har herredemme over, er gatt ennu sterkere ned.
Derfor er der ar for ar blitt talt om sviktningen i jernbanens
budgett. Selv om den ordinare drift i hvert enkelt av drifts-
arene 1922/23—1926/27 faktisk har gitt et mindre eller
storre overskudd, lever den store masse i den tro at jern-
banedriften ar efter ar har gitt underskudd. Og dette
danner da utgangspunktet for adskillig kritikk av jern-
banens ledelse.

Nu er det selvsagt ikke 4 vente at angriperne skal gjore
sig det besver a4 underseke hvilke utsikter mied hensyn
til avkastning som det har vart regnet med ved byggingen
av vare baner. Noget nermere kunde det kanskje ligge
a vente at tidenes trykk vilde minne enhver om at forut-
setningene for lennsom virksomhet har vart sma for alle
nu i nedgangsarene. Men om vi ogsa ser bort fra det, burde
vi iallfall ha lov til & vente at de som Kkritiserer jern-
banens driftsekonomi, i det minste burde underseke hvor-
dan stillingen faktisk er. Men sa sterkt har ,,troen” pa de
stadige underskudd slatt ned i folks bevissthet, at ingen
regner med noget annet.

Mindretallet i den komité som har utredet forholdet
»Man
vil gjerne ha uttalt at der ogsa pa kommunikasjonsvesenets

mellem jernbaner og automobiler, har fremholdt:
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omrade bar haes for eie lengst mulig & seke a4 opna forrent-
ning i nogen grad av de anvendte kapitaler. . . . Fort-
setter vi med det hittil brukte system som gjerne med-
ferer underskudd” . . .. o0.s. V.

Der regnes altsa pa alle hold med underskudd som et
faktum, slik at mindretallet, selv nar det gjaldt et si hei-
tidelig dokument som en innstilling, ikke fant det ned-
vendig 4 sla op i jernbanens siste driftsberetning, nemlig
for driftsaret 1926/27, som da stod til disposisjon. 1 sa fall
vilde mindretallet i en av de ferste oversikter i beretningen
kunnet lest i sig til at der bade for og efter krigen er opnadd
Lforrentning i nogen grad” av de anvendte kapitaler, og de
vilde ogsa ha sett at resultatet av jernbanedriften i de senere
ar ikke har skilt sig noget vesentlig fra forholdet fer krigen.
Det har nok vart svingninger fra ar til annet og i det siste
driftsar ogsa et underskudd pa ca. */; mill. kroner, men
tar vi de siste 5 driftsar under ett har de tilsammen gitt
statskassen et utbytte av ca. 21 mill. kroner eller i gjen-
nemsnitt vel 4 mill. kroner om aret — det vil som sagt
si omtrent som for krigen. Til tross for nye underskudds-
baner, nedgangstider og bilkonkurransen. Trekker man
sammenligninger med private virksomheter, har neppe de
holdt stillingen bedre.

Mon det ikke er sammenbrudd av forretningsmessig
drevne private foretagender som har gitt anledning til de
mange fall av forretningsmessig drevne banker, og mon
det ikke dessverre er sa at mange private virksomheter
fremdeles arbeider pa krisen og sammenbruddets rand.
Derfor kunde det ikke falle mig inn & demme eller kritisere
nogen privat bedrift eller de havarerte banker; men det
som jeg synes det kan vare pd sin plass a gi et vink om
til alle dem som nu har det travelt med a kritisere Stats-
banenes driftsekonomi og driftsledelse er dette: De ber
farst se sig litt om innen sine egne rekker og derefter tenke
sig litt om, for der kastes sten efter andre.

De som tenker sig om, vil da heller ikke kunne sette
ut av betraktning at Statsbanene i motsetning til et privat
foretagende har hensyn a ta til andre enn sig selv. Der
ofres arlig millioner pa almene hensyn og jernbanen har
spesicelt i de senere ar strukket sig langt med takstnedslag,
nettop for a lette den private naringsvirksomhet.

Allikevel klages der stadig ogsa over de ,urimelig hoie
takster.

For a ta et eksempel som samtidig ogsa gir anledning til
en sammenligning, vil jeg peke pa de store melketransporter
jernbanen daglig har inn til Oslo. Regner vi med en midlere
transportlengde av 50 km sa er melkefrakten omtrent
3/, vre pr. liter om det er vognladninger og 11} ere pr.
liter om det er stvkksendinger, eller altsa 1 ere i gjennem-
snitt pr. liter for den arbeidsprestasjon 4 befordre inelken
50 km.

For den prestasjon & hente melken pa Ostbanestasjonen
til utsalgene i byen og der levere den ut til kundene, beregnes
ca. 10 ere pr. liter.
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Sa kommer opsangen:

Jernbanefrakten er for hei, jernbanen drives for dyrt,
jernbanen har for stort personale o. s. v.

Angrepspunktene mot jernbanen hentes meget ofte fra
fantasiens verden. Som et typisk eksempel pa det, vil
jeg referere litt av hvad en representant i Stortinget kunde
fortelle under debatten om det siste driftsbudgett.

Vedkommende fremholdt at sammenligner vi jernbane-
frakten pa jordbruksprodukter fra for krigen med frakiene
nu, sa utgjer forheielsen, fortalte han, for salpeter i hvert
fall mellem 300 og 400 %, for de evrige kunstgjednings-
slag over 2009, og for jordbruksvarer i almindelighet
mellem 200 og 300 9%,.

Bade salpeter og annen kunstgjedning sendes omtrent
utelukkende i hele vognladninger. Vognladningstaksten
for begge vareslag. ligger som gjennemsnittet i godstra-
fikken for evrig ca. 709, over taksten for krigen.

Men med utgangspunkt i sine fantasitakster fant selv-
sagt vedkommende stortingsmann ut at her matte der
reformeres. Han fortsatte:

Er det sa, at jernbanen til truss for disse takster gar
med stort underskudd, da synes jeg at det ma fore til det
resultat at vi ma ha en hel omlegning av jernbanens drift,
og han slo da pa at vi ma drive vére jernbaner slik som
private jernbaner drives og han trodde at jernbanen i
alle fall pA mange omrader hadde meget & lere av auto-
mobildriften.

I det samme innlegg underholdt denne representant
ogsd med en annen historic. Den gjaldt personalet ved
jernbanen. Om det uttalte han: ,,Vi som har anledning
til 4 se personalet ved jernbanestasjonene utover landet
har jo den aller beste grunn til & uttale oss om dette, idet
vi ser at jernbanestasjoner med samme trafikk som for
krigen nu har 2 til 3 ganger s mange mennesker sysselsatt.”
Og pa en provokasjon om a angi konkrete eksempler foiet
han til: ,,Reis til praktisk talt hver eneste jernbanestasjon
som finnes f. eks. i Akershus, undersek pa Eidsvoll, pa
Lillestrem, pd Vestby stasjoner og De vil finne at mine
uttalelser svarer til virkeligheten.”

Det stemmer nu allikevel ikke sa ganske. Efter en opgave
jeg har fatt fra Oslo distrikt stiller nok virkeligheten sig
slik:

Pa Eidsvoll var det i 1914 31 mann, nu 33. Pa Vestby
var det 4 mann og nu er det 4.

Ved Statsbanene i det hele er personalet iallefall ikke
nu sterre i forhold til trafikken enn i 1914,

Utfall mot jernbanen av samme valer forckommer ofte.
Salvene som avfyres er oftest rettet mot egne hallusina-
sjoner. Angriperne viser sig derfor som fremragende bom-
skyttere.

Nylig var fedrelandslagets formann ute og viste sin
ferdighet i bomskytning.

,,Vare offentlige administrasjoner” sa han i et foredrag,
,,méa administreres effektivt. Som et eksempel pa at dette
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ikke er tilfelle, kan jeg nevne at Statsbanene nu har 80 %,
storre personale pr. tonnkm enn i 1914.”

Istedenfor 809, sterre, er det i virkeligheten nogen
procent mindre enn i 1914,

Dette far vare nok til a belyse valoren av den kritikk
som rettes mot jernbanen for dens darlige driftsekonomi,
de hpic takster, det store personale, den dyre drift og
slette ledelse.

Saklig sett er angrepene et slag i luften; men nar de
gjor sin runde gjennem landets aviser, bidrar de til a skape
vrangforestillinger om jernbanen og en opinien dercfter.
,,Nu ma jernbanens ledere reise sig av sine lenestoler og
vise et vakent ansikt”, leste jeg nylig i en avis, og ved-
kommende pakalte automobilene som vekkere. — Her
star vi ved det stralende resultat av den losaktige kritikk:
Store deler av den norske befolkning ser med tilfredshet
pa at dets eget billige norske befordringsmiddel bekjempes
med amerikanske automobiler. Den vind i seilene som
dette har skaffet automobiltrafikken, kan nok ha gjort
at jernbanen har tapt nogen millioner kroner mer enn
tilfellet ellers vilde ha vart. Men den skade som rammer
jernbanen i ferste omgang ma almenheten betale.

Uansett om jernbanen gir overskudd eller underskudd,
betyr hver million som jernbanen taper i inntckt 1 million
mere a utligne i skatt. Altsa, som sagt, almenheten rammes.
Den rammes ogsa pa en annen mate. Inntekstapet som
jernbanen lider, ma i en viss monn sokes dekket ved heiere
takster enn ecllers noedvendig pa den store trafikk som er
utenfor konkurranse. Den kan ikke begunstiges i samme
grad som hittil. Det er ikke usanusynlig at takstene f. eks.
for visse landbruksprodukter og for vare eksportindustri-
produkter nu vilde ha vert ennu lavere enn de er om de
millioner som er tapt isteden var blitt tilfert jernbanen.

Fasitten av opgjeret med bilkonkurransen og med jern-
banens ovrige motstandere blir forelobig i korthet denne:

Jernbanen ma fortsette videre, men med et noget dar-
ligere vkonomisk resultat.

Almenheten ma betale heiere skatter og far sine trans-
portutgifter aket.

Imens sitter staten, en rekke kommuner og den store
masse av befolkningen hardt i det. Gjelden trykker pa
alle hold, en gjeldstrykkommisjon har veart i arbeide.
Skulde ikke da tidsforholdene opfordre til at man nu for-
sokte & innrette sig ekonomisk?

Den enkelte forseker & spare. Bedrifter soker 4 fa utgiftene
ytterligere ned ved modernisering og rasjonalisering. Vi
har ogsd mange eksempler, bade her tillands og ute i verden
pa at foretagender som tidligere har ligget i innbyrdes
skarp konkurranse har sokt sammenslutning eller sam-
arbeide, med andre ord konsentrasjon og konkurranse-
regulering, som middel til & tvinge utgiftene ned. Grunn-
tanken med de fleste sparebestrebelser er den 4 opna en
best mulig utnyttelse av kreftene eller & opna en sterst
mulig nyttevirkning med minst mulig ferbruk eller omkost-
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ninger. For kommunikasjonene og deres samvirke gjelder
det 4 ta sikte pa det samme.

En tilfeldig og vilkarlig utnyttelse av trafikkmidlene vil
nedvendigvis lede til dobbeltarbeide og til at sterre krefter
enn ellers nedvendig hist og her blir satt inn i arbeidet.
Og fordi arbeidsfeltet her er sa stort og omfattende, blir
det sloseii i stor stil med krefter, om man ikke serger for
at de virker systematisk og planmessig sammen. Stats-
banene har som nevnt for sin del i de senere &r fatt skaret
utgiftene ned fra 121 tif 81 mill. kroner arlig. Men mon
f. eks. gjeldstrykkommisjonen har vart opmerksom pa
at i det samme tidsrum har stigningen i utgiftene til auto-
mobiltrafikken krevd minst det dobbelte belep arlig, og
at en del av belepet spises op i overfladig parallelltrafikk
og en ennu storre del gar til utlandet. Som forholdene nu
ligger an skulde det synes maktpaliggende at en regulering
av arbeidsfordelingen mellem trafikkmidlene blir gjennem-
fort, ikke for jernbanenes skyld, men for landet og sam-
fundsekonomiens skyld.

Men staten ma vere forsiktig med a gripe inn i en fri
naringsvirksomhet, heter det. Ja, hadde automobiltra-
fikken virkelig vert en naringsvirksomhet som helt uav-
hengig stod pa egne ben, hadde den beveget sig pa veier
som den selv hadde bygget og vedlikehold, sa kunde inn-
vendingen hatt vekt; men sa lenge trafikken er avhengig
av veier som staten har bygget og vedlikeholder, er auto-
mobiltrafikken faktisk statssubvensjonert. Talen om at
staten under slike forhold skulde vare forsiktig med a
treffe de forholdsregler som situasjonen krever, er da intet
annet enn sentimentalitet. Og dertil kommer at ingen
regulering vil kunne bli s slem for automobilene som en
virkelig fri konkurranse, altsa en slik konkurranse at
ikke bare automobilene, men ogsa jernbanen fikk sta
fritt.

Endelig ma det ikke tapes av syne at det bare er den
overflodige og skadelige parallelltrafikk det gjelder 4 fi
vekk. Av landets 320000 km? overflate, kan visselig
automobilen overlates minst tre fjerdedeler.

Til vart land kom automobilen, som kallet til den opgave
a gjere en innsats innen disse omfattende omrader, hvor
jernbanehungeren ennu raser. Men sa skytes altsa det
moment inn at den som trafikkmiddel ferst og fremst
skal tjene som basis for en ny neringsvirksomhet og derfor
ma den fritt fa kjere der hvor inntekten flyter lettest og
rikeligst inn, altsd der hvor trafikken er oparbeidet, hvor
trafikkravene er best opfylt og hvor behovet for bedre
kommunikasjoner er minst.

Et naturlig svar fra statens side til dette vil vare:

Hensikten med veibyggingen har overhodet ikke veart
den 4 hjelpe et begrenset antall mennesker i vei med en
transportforretning. Veiene er bygget pa almenhetens
bekostning for 4 tjene almenhetens interesser. S& langt
som det stemmer med almenhetens interesser kan veien
allikevel stilles til disposisjon ogsa for transportforret-
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ninger, men selvsagt ikke sa langt at det kolliderer med
almenhetens interesser.

Flertallet i den komité jeg fer har nevnt, har trukket
op retningslinjer for en regulering og for et samvirke mellem
jernbaner og biler. Flertallet peker pa det faktum at de
baner vi har ikke er utnyttet og at enkelte nyere baner
endog har sa svak trafikk at automobilruter nok kanskje
vilde ha vert 4 foretrekke. Men siden banene nu engang
er der og ma drives videre, vil det jo bare vare 4 gjore galt
verre om den trafikk som pa forhand er for svak for det
ene trafikkmiddel, skal fordeles pa ett til. Flertallet gjor
ogsd opmerksom pa at om ekende trafikk tilfores de ikke
utnyttede jernbaner, sd kan trafikken mottaes med en
minimal stigning i jernbanens driftsutgifter, mens den
samme trafikk betinger en helt ny utgift for landet om
den overferes til landveien.

Flertallet vil derfor ha bygget op et slikt kommunika-
sjonssystem, at de engang byggede, uflyttbare jernbane-
strekninger blir hovedarene som automobilariften ma
slutte sig til enten som nye selvstendige ledd i kommunika-
sjonsnettet eller til utfylling av tomme luker i togrutene.

En meget viktig ting til blir ogsa foreslatt, nemlig at
konsesjonsmyndigheten centraliseres sterkere enn nu. Nu
er det for mange kokker og for meget sol. Slik som det
nu er ordnet, far lokale interesser og s®rinteresser den
dominerende innflytelse ved konsesjonssparsmalets behand-
ling. De som har sans ogsa for almenhetens fellesinteresser
er som regel i mindretall.

En centralisasjon av konsesjonsmyndigheten vil veare
et betydelig fremskritt; men den beste ordning vilde sikkert
opnaes om den bestemmende myndighet blev lagt i hendene
pa en enkelt sterk mann og denne mann fikk det direktiv
at trafikkmiidlene skal utnyttes siik som han vilde gjore
det, som om det var hans, bade trafikkbehovet og trafikk-
midlene.

De tyske riksjernbaner anordner hver hest en jernbane-
videnskapelig uke. Ved denne uke blev der siste hest holdt
et foredrag: ,,Om forskjellige trarsportinnretninger” av
professor Blum, fra den tekniske heiskole i Hannover.

1 dette foredrag fremholdt han bl. a.:

,,Skal et land kunne konkurrere med utlandet, ma det
sarge for at kommunikasjonsvesenet arbeider billig, d. v. s.
planmessig. Derfor drives jernbanene i de fleste land av
det offentlige. Man vil ved offentlig drift sikre sig mot
at landets utgifter til transportvesenet for en storre eller
mindre del blir spist op ved dobbeltarbeide, tomlep og
for stersteparten av befolkningen overfledig konkurranse.
Kommunikasjonsvesenet ma derfor ligge under statens
ledelse eller kontroll, akkurat som sundhetsvesenet, oplys-
ningen og forsvaret.

I kommunikasjonsvesenet har en moderne kulturstat
nedlagt den forholdsvis sterste kapital. Det er derfor en
statsinteresse, altsd en almeninteresse at denne kapital
arbeider med den sterst mulige nyttevirkning. Nar staten
eller samfundet skal engagere sig sd sterkt for landets
kommunikasjonsvesen, er det riktig at den forbeholder sig
retten til 4 bestemme pa hvilken mate befordring av de
reisende, gods og post mellem de forskjellige steder skal

foregd. Hvis pa noget omrade diktatur er pa sin plass,
er det pA kommunikasjonsomradet i en kulturstat.”
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Det er nettop et slikt diktatur jeg mener vi burde ha,
iallfall til 4 ordne samvirket mellem kommunikasjonene
mellem baner og biler, mellem bilruter innbyrdes og ogsa
mellem kysttrafikken til lands og til sjes.

Et slikt diktatur far vi neppe. Derimot kan jeg van-
skelig tenke mig annet enn at en regulering av arbeids-
fordelingen ma bli fastsatt. Hvor effektive bestemmelsene
kan bli og hvor effektivt de derefter vil bli handhevet,
det er en annen sak. Jeg er tilbaeielig til 4 anta at det vil
bli jernbanen selv som mé ta de mest avgjorende skritt
for best mulig & fa henvist den motordrevne landveitrafikk
til de omrader hvor den herer hjemme og kan gjere selv-
stendig nytte.

Konkurransen fra denne trafikk vil jernbanen for evrig
ikke under nogen omstendighet herefter bli kvitt. Hvordan
reguleringen av den erhversmessige automobilkjering enn
blir gjennemfert vil der alltid bli grensefelter hvor tra-
fikken enten kan seke til det ene eller annet trafikkmiddel
og dertil kommer at den private kjoring ikke vil bli under-
kastet nogen regulering.

Derfor ma det i alle tilfelle bli spersmal om hvad jern-
banen i sin bundne stilling kan gjere for & gardere den
visstnok begrensede, men meget verdifulle trafikk, som nu
ligger blottlagt for konkurranse. Jernbanen har til denne
dag vist sig meget utviklingsdyktig. Forholdene har jo
endret sig meget i jernbanens levealder, men den har til
stadighet vart pa heide med sin tid. Nye krav og nye
behov er mott med nye fremskritt. Tilpasningsevnen har
ikke sviktet, nar nye situasjoner eller nye forhold har
krevd tillempninger. Det er ingen grunn til & tro at grensen
for jernbanens tilpasningsevne nu skulde vare nadd.

Et betydningsfullt fremskritt er allerede pa trappene,
nemlig motorvognen. Jernbanen har hittil statt for tungt
rustet for den lette lokale trafikk. At man ikke har hatt
et trappetrin foran det sterre apparat toget, har gjort
at jernbanen enten ofte har kjert tog for mange mindre
behov med tap, eller krav om slike tog er av skonomiske
grunner ogsa ofte blitt avvist med misneie blandt de intcr-
esserte til felge. Pa mange strekninger med svak trafikk
er sa intervallene mellem togene blitt lange. Folk har hatt
vanskelig for 4 forsta dette og ikke sa sjelden er det blitt
utlagt som ,stivbenthet” fra ledelsens side at jernbanen
ikke har opsatt tog som det visselig har vart god plass
for pa linjen, men ikke trafikk nok til. At automobilruter
langs linjen er blitt meget popul@re under slike forhold
er jo forstaelig.

Det forste trappetrin foran det sterre tog har vi allerede
fatt, nemlig den 2-akslede motorvogn. Den har vist sig
utmerket for de beskjednere behov, og vi har allerede
eksempler pa, bl. a. fra Kristiansand distrikt, som holdt
pa 4 bli helt nedrendt av bilruter, at en vesentlig del av
den trafikk som allerede var tapt er vunnet tilbake.

Vi venter pa det neste trappetrin — en kraftigere drifts-
sikker boggi-motorvogn. At ogsid den kommer er der vel
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ingen tvil om. Og da vil jernbanen mykne til enda mer
i sine ,stivbente’” lemmer. Dens evne til mer elastisk a
foie sig efter behovene — ogsd de mindre — blir en helt
annen,

Den beskyldning mot jernbanen at den har vert ,stiv-
bent” har nok ofte vart uberettiget. Fasthet mot publi-
kums dyre krav er en omskrivning som nok rammer bedre
i de fleste tilfeller, men jeg tror nok vi ikke kan avvise
beskyldningen helt. Forholdene for i tiden var meget
stabile. Som et eksempel pa det kan jeg nevne at da jern-
banen i 1916 fikk et nytt fraktregulativ avleste det et
som skrev sig helt fra 1891. Pa alle hold gikk utviklingen
sin jevne og langsomme gang. En bestemmelse som en gang
var fattet, kunde derfor bli staende ved makt i arevis. Et
sporsmal som en gang var last skulde ar efter loses pa
samme mate. Og man stod sterkt bundet av den regel
at alle skulde behandles ens — som andre tidligere. Det
var derfor i arkivet enhver matte lete efter sitt svar pa
eller sitt standpunkt til et spersmal.

Den sunde fornuft var faktisk underordnet tidligere
bestemmelser, men denne tilstand er endret. Spersmal
droftes og leses nu mer ut fra forholdene som de ligger
an i de enkelte tilfeller. Selvsagt forutsetter dette at man
ikke lenger som ufravikelig leveregel kan felge den linje
at alle skal behandles ens — alle som den gunstigste stillede.
Publikum vil nok fremdeles kreve en slik ens behandling
av jernbanen, men denne stive leveregel, som kunde vare
rimelig og brukbar sa lenge jernbanen faktisk hadde trans-
portmonopol passer ikke nu, nar en konkurrent fritt far
utnytte de chancer som en slik restriksjon pa jernbane-
driften skaper. Vi ma se situasjonen i sinene som den er:
Monopolet er avgatt ved deden, mange av de fordeler
dette sikret almenheten, star da heller ikke til 4 redde
fra deden. I praksis kan vi nu ikke lenger sikre alle over
det hele banenett ens behandling. Kravet kan ikke ga
videre enn til & omfatte alle under samme vilkdr. Forholdene
har fremtvunget at jernbanen allerede har mattet sla inn
pa denne linje. Det betyr med en gang sterre handlefrihet,
det betyr bl. a. at vi lettere kan drive akvisisjonsvirksomhet.

For blev for evrig situasjonen tildels anskuet slik at
den trafikk som naturlig herte jernbanen til, den kom,
den mdtte seke til jernbanen. De trengte derfor ikke a
ofre nogen tid pa publikum eller pa akvisisjonsvirksomhet.
Tiden var jo kostbar, det gjaldt &4 anvende den til nyttigere
og nadvendigere ting.

Tiden er fremdeles kostbar, men forholdene krever nu
at man ofrer mer direkte opmerksomhet pa kundene, for
det vil koste mer & tape dem enn a ofre tiden. Det blir
en av opgavene i tiden fremover: d seke noiere kontakt
med publikum.

Hvad akvisisjonsvirksomhet angar star vi ennu bare
ved begynnelsen, men innledet er den. [ en viss monn
maé den efter hvert kunne utvides uten at det skulde beheve
a koste sa meget. Jernbanen har jo sine filialer, sine distrikts-
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kontorer og stasjoner spredt utover landet. At stasjons-
mestrene f. eks. — hver innen sin stasjons trafikkomrade —
drev akvisisjonsvirksomhet som en viktig del av sin opgave
skulde synes ganske naturlig.

Den nye situasjon forlanger i det hele at man ma prove
a fa lesnet pa alle band som hindrer handlefriheten, hvad
enten nu disse band kan ligge skjult i vanskeligheten med
a lesrive sig fra tidligere skikk og bruk eller bandene kan
Vi har f. eks. de band
som faelger av at jernbanen er en offentlig institusjon.
De kan jernbanen ikke slippe fra, men det har vist sig at
ogsa de kan lesnes noget. Jernbanen har med arene opnadd
storre handlefrihet enn tidligere i forhold til statsmyndig-
hetene og det er vel ikke utelukket at man skrittvis kan
komme videre. Om jernbanen f. eks. nu kunde bli inn-
rommet en viss handlefrihet med hensyn til selv a sette
bilruter i gang vil det efter min opfatning vare heldig.
Jeg tenker da pa ruter innen jernbanens ecget trafikk-
omréde, pa slike steder hvor der ellers til skade for jern-
banen blir spersmal om private ruter. Fra andre land
har vi eksempler pa at jernbanene i stor utstrekning har
valgt en slik ordning, oftest kanskje pa den mate at auto-
mobiltrafikken overdraes til et bilselskap som jernbanen
selv opretter eller har kontroll over.

Vel er det sa at i alle fall her i landet vil fordringene til
en bilrute straks bli sterre om statsbanen driver den, enn
om den drives av private, og altsa vil det bli sagt at staten
driver dyrere enn private; men dyrest vil det uten tvil
bli, samfundsmessig sett, om driften av de to trafikk-
midler i slike tilfeller, som det kan bli sparsmal om, ledes
fra hvert sitt hold. Samvirket kan da ikke bli sa godt
og kraftspillet vil koste mer enn det som ma betales for de
storre fordringer, som blir stillet til en statsdreven rute.

Jernbanen har for evrig allerede fatt adgang til & gjere
et lite forsek med bilrutedrift, nemlig i lokaltrafikken langs
jernbanen ved Trondhjem og Stavanger. Ennu har driften
ikke pagatt sa lenge at nogen sikre slutninger om resul-
tatet kan trekkes, men det ser lovende ut.

Ved Stavanger kom driften i gang ferst, nemlig i januar
forrige ar. Allerede efter de ferste 9 maneders drift viste
ruten befydelig overskudd, men selvfalgelig hadde ogsa
denne rute trukket adskillig trafikk bort fra jernbanen.
Sett under ett viser imidlertid resultatet av de 9 maneders
drift en gevinst for distriktet pa ca. 14 000 kroner netto.

Hadde jernbanen nu isteden forert bort trafikken,
hadde man sagt til en privat rute: vear sa god, anbring
dig her ved det dekkede bord, ta for dig av det jernbanen
har oparbeidet, sa vilde distriktets skonomi blitt adskillig
svekket istedenfor styrket.

Hvor der blir spersmal om bilruter parallelt med jern-
banen, mener jeg det vilde vaere bade rettferdig og i alles
interesse om jernbanen — hvad enten det er en statsbane
eller privatbane — ferst og fremst fikk adgang til & oprette
ruten.

vare av mer reell beskaffenhet.
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Utviklingen skulde jeg for svrig tro vil ga i den retning
at jernbanen ma komme til 4 utnytte den trumf som ligger
i at den, bortsett fra et snevert nertrafikkomrade, besorger
trafikken langt billigere enn automobilene.

En utnyttelse av jernbanens overlegenhet pa dette felt
forutsetter bare at det prinsipp som hittil har vert fulgt
ved opbyggingen av fraktregulativene, nemlig dette a
avpasse takstene efter varcnes evne til a tale frakt, her-
efter ikke folges sa strengt. Det trappeformede takst-
system som prinsippet leder til, passer ikke i et konkur-
ranseforhold. Det blir nedvendig a4 bygge om ,trappen’.
De heieste trappetrin ma senkes, men til gjengjeld ma
da de laveste trappetrin holdes pa et relativt heiere niva.
Forandringen er ikke snskelig av hensyn til produksjonen,
men oprettholdes pa kunstig vis en konkurransemulighet
for automobilene, sa opmuntrer dette til en overfledig
paralleltlopende biltrafikk og landet ma betale dobbelt-
arbeidet og dekke den unedig store kapitaleksport som
folger i automobiltrafikkens hjulspor.

Av publikum kan vi ikke vente annet enn at de alltid
vil se pa frakten for den enkelte forsendelse. Den som
skal sende flesk eller kjott, smer eller frukt, mel eller kaffe
etc., vil ikke resonnere som sa: ,,Det kan koste mig omtrent
det samme enten jeg bruker jernbanen eller bil for disse
varer, men bruker jeg jernbanen bidrar jeg til at den kan
fortsette a beregne frakter for tremasse, trelast, kunst-
gjedning m. v. til fjerdeparten av det bilene kan trans-
portere for. Det er en hjelp for produksjonen, det kommer
i det lange lop ogsa mig til gode, altsa velger jeg jernbanen.”
Vi kan som sagt ikke vente at den enkelte vil resonnere
slik, tvert imot har vi erfaring for at det ikke gjores. Altsa,
,trappen” md ombygges. Men om vi med et rykk vilde
prove 4 ta denne ganske naturlige konsekvens av tingenes
tilstand, vilde et ramaskrik bekrefte at den tale vi herer
om ,,fri konkurranse” ikke er ment slik, at ogsa jernbanen
fritt skal kunne lempe sig efter den frie konkurranses
krav. Det gar ikke! Allikevel vil det sukcessivt madite
ga den vei. Prosessen vil forega som en slags stille for-
skyvning, og nar den er gjennemfort vil vi ha lavere person-
takster enn nu i forhold til godstakstene og innen gods-
takstene vil igjen det verdifullere gods ha lavere takster
enn nu i forhold til det grovere gods. Eller omvendt uttrykt:
Det grovere gods vil fa heiere takster enn nu i forhold til
det verdifullere gods og i forhold til persontrafikken. En
slik utvikling vil jeg ikke Kalle ,fremskritt”, men Hlil-
bakeskritt”, den dikteres imidlertid av mengdens holdning.
Forskyvningen er i virkeligheten sa smatt og pent innledet.

Jernbanen har tidligere, som jeg for har sagt, vist evne
til 4 lempe sig efter de skiftende tiders krav og forhold.
Den nye situasjon som felger av landveitrafikkens motori-
sering er den nu i ferd med & lempe sig efter. Men jernbanen
er et stort urverk med mange hjul som griper inn i hverandre.
Enhver omregulering ma foretaes med skjonnsom hand

.
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og omtanke. Jernbanens menn ma jo ha for sie at jern-
banen stett og sikkert skal rulle videre av den grunn at
den innehar den forste og dominerende plass blandt kom-
munikasjonene tilands, og pa den plass vil den i fremtiden
bli ennu mer uundverlig enn idag. Forelobig har vi festet
oss sterkest ved den trafikk jernbanen har tapt, men den
tilferes jo ogsa trafikk fra automobilene. Og i det lange
lep, efter hvert som trafikkomradene ut til sidene for jern-
banelinjene blir sterkere oparbeidet ved automobilenes
hjelp kan det neppe vare tvilsomt at de ma komme til
a tilfere jernbanene mere trafikk enn de kan ta fra dem.
Dette gjelder selvsagt ikke rene lokale baner som f. eks.
forstadsbanene. De kan neppe gjere regning pa nye til-
forsler; men jeg tenker pa det sammenhengende stats-
banenett. Def vil med tiden matte heste fordeler av auto-
mobiltrafikken, s& nar jeg ser fremover er jeg atter opti-
mistisk nok til & mene at automobilene innvarsler lysere
tider ogsa for de nuvarende driftsbaners skonomi.
Hovedsaken er imidlertid ikke om jernbanen taper eller
vinner; hovedsaken er at vi innretter oss slik at landets
utgifter til transportvesenet blir minst mulig. Derfor vil
det stadig vare opfordring til a serge for at trafikkmidlene
arbeider planmessig sammen og sarlig er dette makt-
paliggende nu da landets finansielle stilling er sa vanskelig.
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Men en hindring for forstaelsen av dette har det hittil
vart at endog ellers forstandige folk har snublet i den vill-
farelse at automobilen er det nye, moderne overlegne tra-
fikkmiddel som vil fortrenge jernbanen.

Jo for det gar op for folk at vi tvert om vil fa ennu sterkere
behov for de bredere trafikkanaler, jernbanene, nar auto-
mobilene har arbeidet i nogen decennier, jo lettere vil vi
kanskje slippe fra 4 heste dyre erfaringer. Og det burde
vere overkommelig & forsta at like sa visst som handkjerren
ved et visst behov kommer til kort for hestekjoreteicet og
dette igjen for automobilen, like sa visst ma automobilen
komme til kort overfor jernbanen.

Men for ikke a bli misforstatt derhen at jeg undervurderer
automobilen vil jeg til slutt feie til at jeg ogsa anser auto-
mobilen for et aktivum av sterste verdi for vart kommunika-
sjonsvesen. — Den er et hjelpemiddel som med ett slag
har flyttet muligheten for kommunikasjonsvesenets videre
utvikling arrekker fremover og med dens hjelp kan vi
kanskje nu ha hap om a fa knyttet ogsa vart land sammen
ved et nogenlunde tilfredsstillende kommunikasjonsnett.
Det ber vere mélet. For 4 na det ma staten ga til almen-
heten og kreve penger, penger, penger. For at ofrene ikke
skal bli sterre enn nedvendig, ma da almenheten til gjen-
gield av staten kunne kreve: Serg for organisasjon.

OM KORREKSJON AV KURVER
Av baneinspektgr H. Rabstad.

Ytterligere en sommers praksis i kurvekorreksjon ved
hjelp av vinkeldiagrammet — i forbindelse med fortsatt
studium — har gitt erfaringer som foranlediger nogen
tilfgielser til min tidligere artikkel om dette emne.

Ad vinkeldiagrammets opstilling.

Serlig hvor det gjelder behandling av avsnitt omfat-
tende forskjellig-rettede kurver er det gunstigst 4 ga
frem efter en bestemt regel med hensyn til vinkeldiagram-
mets opstilling. Jeg har funnet det mest hensiktsmessig
4 ga frem efter folgende regel:

Diagramlinjen for en hgirekurve optegnes alltid sti-
gende og diagramlinjen for en venstrekurve alltid fal-
Icnde i kjedningens retning. Konsekvent dermed blir altsa
pilhgidene for en hgirekurve & opfgre ;med fortegnet -+
og pilhgidene for en venstrekurve med fortegnet - i
beregningsskjemaet. 1 et pad vanlig mate opstillet og
gjennemregnet beregningsskjema vil da et -+ avseft
alltid bety forskyvning mot venstre og et = avsett for-
skyvning mot hgire, nar der sees fremover i kjedningens
retning.

Vinkeldiagrammet i fig. 5 er optegnet efter denne regel.
Nar allikevel den siste del av balanselinjen med stigning
0,85: 1 representerer en venstrekurve, s kommer det

av, at kurvens pilhgide = 1,5 cm er tallmessig mindre
enn det for tilfellet valgte reduksjonstall 10. Et fall 0,15: 1
(motsvarende pilhgide -+ 1,5 cm) redusert med 1: 1 (mot-
svarende reduksjonstallet 10) gir som resultat stigning
0,85: 1.

Ad balanselinjens pdlegning.

I avsnittet «Sluttbemerkningers i min tidligere artikkel
er nevnt en av den tyske Reichsbahnamtmann Max Hdfer
utarbeidet metode for kurvekorreksjon — ogsa kalt
Nalenzmetoden efter dens egentlige ophavsmann, Eisen-
bahnlandmesser Nalenz. | et nylig utkommet verk betit-
let: «Die Absteckung von Gleisbogen aus Evolventen-
unterschieden» (hvilket verk jeg fgrst fikk anledning til
& studere efter at min ftidligere artikkel var skrevet og
innsendt) har Hofer gitt en fullstendig utredning om
denne metode. 1) :

Ved kurvekorreksjon efter Nalenzmetoden anvendes
ifglge Hoéfers utredning bl. a. et diagram kalt «die Sum-
menlinie». Jeg har funnet, at dette diagram — med for-
ngden tilpasning — ogsa kan benyttes med fordel ved

1) En betraktning over Nalenzmetodens ngiaktighets-
grad sammenlignet med den her beskrevne metode
er inntatt i «Nordisk Jdrnbanetidskrift> hefte 4 for
1929,

——= o zzme—
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kurvekorreksjon efter den av mig utarbeidede metode,
men mens det ved Nalenzmetoden spiller en dominerende
rolle, idet det angir korreksjonens sluttresultater (de
endelige avsett) vil det her fa karakteren av et hjelpe-
diagram av mere underordnet betydning. Jeg skal i det
fglgende — forgvrig pd en noget annen mate enn gjort
i Hofers fremstilling — férst utvikle teorien for dette
diagram og derefter ved et cksempel vise hvordan det
kan anvendes som hjelpediagram.

Den fullt optrukne linje i vinkeldiagrammet (fig. 1)
kan vare en del av en oprinnelig palagt balanselinje.
De paskrevne betegnelser OB,, OE,, OE, og OB, gjelder
overgangskurvene i det kurvesystem denne balanselinje
representerer. Den strekede linje i vinkeldiagrammet kan
forestille en alternativ balanselinje, hvis beliggenhet i
forhold til den oprinnelig palagte er bestemt ved mélene
h, h,

den kurve, hvis ordinat pd ethvert sted gir uttrykk for

og h,. I et sarskilt diagram skal nu optegnes

den samlede flate mellem disse to balanselinjer regnet
fra begynnelsespunktet pd x-aksen (OB,) til tilsvarende
Flater
oprinnelig palagte balanselinje vil bli regnet for negative
og flater over samme for positive.

De krum-sidede flatefigurer mellem OB, og OE, samt
mellem OE, og OB, kan med en for tilfellet tilstrekkelig
tilnzermelse betraktes som rett-sidede siledes som angitt
i fig. 2 og fig. 4.

abscisseavstand i vinkeldiagrammet. under den

Uttrykket for flaten F regnet fra begynnelsespunktet
til abscisseavstand x blir for de forskjellige figurer (uten
hensyn til flatens fortegn):

For trianglet mellem OB, og OE, (se fig. 2):

h, x  h
Fx___.x._z . x2
[ 2 21
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Fig. 3.

Fig. 4.

for de to sammenstgtende triangler mellem OE, og OE,
regnet under ett (se fig. 3):

e W

h,+h

2L

:hl.x— x2

og for det skjeve trapez mellem OE, og OB, (se fig. 4):

h, — by
21

%2

F —(h . x)x =hy- X

X = 2 2 ! 2 — Ve

Flatekurven (undre diagram fig. 1) blir altsd et drag
av almindelige parabler bestiende av: Parabelen a-c av
hy

ligning (flatens fortegn tatti betraktning): y = =+ 57"

x2
med origo i punkt a, parabelen c-e av ligning:
h h h h
y -_——(hlx—-l—+ z-x*) Mt h, - x med
2'E 2L
origo i punkt c¢ og parabelen e-g av ligning:

hy,—h
”2 I—"- .+ x2 4 h, - x med origo i pu.kt e.

y;._

Vinkelkoefficienten for tangenten i et visst punkt pa
en kurve er som bekjent lik 1. deriverte av uttrykket for
kurvens ordinat utregnet med angjeldende punkts abscisse
innsatt. For flatekurven er 1. deriverte av uttrykket for
ordinaten i en viss abscisseavstand lik ordinatdifferensen
pa tilsvarende sted i vinkeldiagrammet (hvilket lett kan
pavises ved derivasjon av de foran utviklede ligninger
for flatekurvens parabeldrag). 1 ordinatdifferensen —
det vil si, den vertikale avstand mellem de to balanse-
linjer — for en viss abscisseavstand i vinkeldiagrammet
har man altsd malet for tangentens vinkelkoefficient i et
punkt pa flatekurven med tilsvarende abscisse — eller
omvendt. I punkt ¢, som er sammenstgtspunktet mellem
parablene a< og c-e, har efter dette disse to parabler
fellestangent med vinkelkoefficient —h og i sammen-
stotspunktet e mellem parablene c-e og e-g har disse
jellestangent med vinkelkoefficient <+ h,. | punkt g blir
tangentens vinkelkoefficient 4+ h_. 1 punkt g, hvor de to
balanselinjer i vinkeldiagrammet skjerer hinannen, er
ordinatdifferensen lik 0. Et punkt pad flatekurven med
tilsvarende abscisse har altsd horisontal tangent, det vil
si — parabelen c-e har sin kulminasjon i det punkt hvor
den skjarer vertikalen gjennem q.



At to parabeltangenters skjeringspunkt ligger pa den
vertikal som halverer den horisontale avstand mellem de
respektive tangeringspunkter, er en karakteristisk egen-
skap ved den almindelige parabel som her ingen nazrmere
pavisning trenger. Flatekurvens tangentsystem ma efter
dette bli beliggende som angitt i fig. 1.

Den sgkte kurve for flaten mellem de to balanselinjer
blir i henhold ftil det foran utviklede et kontinuerlig drag
av almindelige (kvadratiske) parabler med felles tangent
i alle sammen'statspunkfer. Tangenten i ethvert punkl pa
parabeldraget har vinkelkoefficient (steilhet) lik ordinat-
differensen for tilsvarende abscisseavstand i vinkeldia-
grammniel.

Man anvender sadan malestokk for flatekurven, at
1 cm ordinatlengde motsvarer 1 cm? flate i vinkeldia-
grammet, Er vinkeldiagrammet optegnet med malestokk
1: 1600 for abscisser og 1:10 for ordinater vil 1 cm?
flate i dette motsvare 20 cm evolventlengde i det virke-
lige kurvesystem. Flatekurvens ordinat pi ethvert sted
utgjgr da i malestokk 1: 20 evolventdifferensen pa tilsva-
rende sted i det virkelige kurvesystem — altsid malet for
forskyvningen i marken om en kurve av beliggenhet
svarende til den alternative balanselinje (den strekede
linje i fig. 1) skulde forandres til en kurve av beliggen-
het svarende til den oprinnelig pélagte (den fullt op-
trukne linje i fig. 1). Ordinatens retning gir samtidig
oplysning om, til hvilken side forskyvningen pa ethvert
sted i marken i s tilfelle skal skje, idet ordinater under
(tilhgire for) x-aksen betinger forskyvning mot hgire og
ordinater over (tilvenstre for) x-aksen betinger forskyv-
ning mot venstre.

Da flatekurvens ordinater siledes representerer avsett
kan den passende kalles avseftdiagrammet.

I fig. 1 er avsettdiagrammet (flatekurven) beregnet og
optegnet pa grunnlag av en viss opgitt forskyvning av
balanselinjen. Man kan selvsagt ogsid gi den omvendte
vei — & finne malene for balanselinjens forskyvning pa
grunnlag av et optegnet avsettdiagram, og det er deri
dettes betydning som hjelpediagram ligger.

Til behandling foreligger til eksempel vinkeldiagram-
met for den opmalte linjestrekning fra km 10,88 til km
11,26 (fig. 5). Man innlegger fgrst en balanselinje efter
giemal (forsgkslinjen) som best mulig gir flatebalanse
og som forgvrig motsvarer de for anledningen gjeldende
regler for overgangskurvers lengde m. v. Parabler for
overgangskurvene kan herunder innlegges pa frihAnd med
stgtte i avmerkede begynnelses-, ende- og midtpunkter.
Derpa optegnes kurven for flaten mellem den forelig-
gende diagramlinje og den pélagte forsgkslinje med den
horisontale linje A-A (fig. 5) som abscisseakse. Flaten
betraktes som sammensatt av lameller av bredde lik dele-
punktavstanden og hgide lik ordinatdifferensen i lamel-
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lens midte og finnes ved skritning av disse ordinatdiffe-
renser med passer pd fglgende mate:

Fgrst taes ordinatdifferensen midt mellem delepunkt
km 10,89 og delepunkt km 10,90 i passerdpningen og
denne avstand avsettes opover fra aksen A-A (opover
fordi det gjelder en flate over balanselinjen, altsa positiv
flate) i delepunkt km 10,90. Derefter gkes passerapnin-
gen med ordinatdifferensen midt mellem delepunktene
km. 10,90 og km 10,91 og avsettes denne avstand opover
i delepunkt km 10,91. Ordinatdifferensen midt mellem de
naste delepunkter, km 10,91 og km 1092, representerer
en negativ flatelamell, hvorfor passerapningen minskes
med denne ordinatdifferens og det resterende avsettes
opover i delepunkt km 1092, Den negative ordinat-
differens midt mellem delepunktene km 10,92 og km 10,93
minskes med den positive rest i passerdpningen og det
tiloversblevne taes i ny passerdpning og avsettes som
negativ flate nedover fra aksen A-A i delepunkt km 10,93.
Som resultat av skritning av vinkeldiagrammet i hele
dets lengde fikk man den med streket linje betegnede
kurve langs aksen A-A, hvilken kurve altsa er avsell-
dicgrammet for den pdlagte forsgkslinje. Som det var
a vente gir den palagte forsgkslinje ikke flatebalanse,
idet den jo kun var innlagt pd giemal. Man fikk en
positiv slutningsfeil stor 1,6 cm i det siste delepunkt,
km 11,26, motsvarende et avsett mot venstre stort
1,6 X 20=:32 cm, mens en riktig palagt balanselinje
skal gi avsett lik O pad dette sted. For & fd bortskafiet
denne slutningsfeil kunde det vare ftilstrekkelig 4 foreta

I’ﬁ. =1{0,06 cm opover av
¥
den palagte balanselinje — motsvarende vinkelkoefficien-

ten for den strekpunkterte linje b-n i avsettdiagrammet.
Som det fremgir av avsettdiagrammet vil imidlertid en
sdledes parallellforskjgvet balanselinje gi meget store av-
sett mot hgire pa en lengere strekning. Man vilde derfor
sgke a finne en gunstigere lgsning og det fullt optrukne
drag av parabler og tangerende rette linjer a-c-e-g-h-lI-m-o
hlev palagt i avsettdiagrammet. Saledes som dette para-
beldrag er palagt kan det nu betraktes som ny grunnlinje i
avsettdiagrammet istedetfor linjen A-A, og ordinatstyk-
kene mellem denne nye grunnlinje og den fgrst «plottede»
flatekurve (den strekede linje) angir i malestokk 1:20
den omtrentlige lengde av de avsett'man vil f4 pa ethvert
sted i marken nar balanselinjen gies de forskyvninger
som parabeldragets beliggenhet i forhold til grunnlinjen

A-A tilsier. Som det fremgér av fig. faller parabeldraget
delepunkt

en parallellforskyvning stor

sammen med den oprinnelige flatekurve i
km 11,26, hvilket betinger avsett lik 0 pa dette sted. Ved
palegningen av parabeldraget er tilstrebt 4 fi kortest
mulige avsett og samtidig 4 fA avsettene nogenlunde
likelig fordelt til begge sider. Dette siste opnies ved at
man sgrger for at der blir flatebalanse i avsettdiagram-

e e s
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Fig. 5. (Formindsket 1:2,2)

met (flater over og under parabeldraget — regnet til den
oprinnelige flatekurve — skal vare like store). Ved full
flatebalanse i avsettdiagrammet opnidr man & fiA samme
lengde for den korrigerte tracé som for den oprinnelige,')
hvorved skinnegangens varmerum kan bibeholdes som de
var uten nogen skinneutbytning. Dette bgr tilstrebes,
men hvor man er bundet m. h. t. minste kurveradius eller
av planeringshensyn (hgie fjellskjeringer, stgttemurer og
lign.) kan det ikke alltid opnées.

De forngdne data for bestemmelse av den nye balanse-
linjes beliggenhet i forhold til den fgrst inntegnede for-
sgkslinje fremgar av det palagte parabeldrags fangent-
system. Avsettdiagrammet forutsettes optegnet pa milli-
meterpapir,
koefficienter lett kan beregnes pd grunnlag av direkte
uttatte mal. Efter de pd avsettdiagrammet i fig. 5 pa-
skrevne mal blir vinkelkoefficienten for de forskjellige

sd de forskjellige fellestangenters vinkel-

fellestangenter: For b-d: -- 0.8 - 0,19, for d-f:
433
0,1 .
e =+ 0,02, for f-k: —|— 1.8 + 0,21 og for k-n:
42 6, 5
+ Il 23 = -+ 0,07. Disse tall angir, at balanselinjen blir
I‘jr
a senke 1,9 mm i OE, & heve 02 mm i OE, a
heve 2,1 mm pa partiet OB,-OB, samt & heve

G7 mm pa partiet OE-OE,. Endetangentene a-b og
n-o er begge horizontale og da vinkelkoefficient lik 0
betinger forskyvning lik 0 blir altsd forsgkslinjen & bi-
beholde som balanselinje pa partiet tilvenstre for OB]
og pa partiet tilhgire for OB,.

1) Gijelder egentlig kun for én og samme kurve. Om-
fatter avsnittet flere forskjellige kurver, ma ved flate-
fordelingen fornddent hensyn taes til disses radius
og retning.

Dermed er hele den endelige balanselinjes beliggenhet
fastlagt.

Den saledes funne beliggenhet grunner sig imidlertid
pa et med passer plottet avsettdiagram. Dette kan ikke
forutsettes 4 vare helt ngiaktig, og den vanlige tallmes-
sige beregning av vinkeldiagrammets flater ma derfor
foretaes. Man kan herunder g& frem pa den méte, at
man fastslir den funne balanselinjes beliggenhet som
endelig i sd stor utstrekning, at det kun gjenstir 4 be-
regne abscissen for ett punkt for & fi en sluttet figur
med ngiaktig det flateinnhold som funnet for den opmalte
linjestreknings vinkeldiagram (funnet ved summering av
de pad grunnlag av de malte pilhgider beregnede vinkel-
diagramordinater). | det her omhandlede eksempel blev
beliggenheten av endelig KP,, KP, og KP, pd forhind
fastslatt efter den ved hjelp av avsettdiagrammet funne
balanselinje til henholdsvis km 10,99 4+ 9,7, km 11,06 4+
1,0 og km 11,20 + 1,9, s der kun gjenstod & beregne
abscissen for endelig KP..

Man hadde: Samlet vinkeldiagramareal 22855 cm2.
Skrafert areal (se fig. 6) blev beregnet til 148,24

Rest__ 80,31 cm2

B

%ﬂ T a.olJ,Laﬁq,F_ AL IR

S ¥ o 3 T @

- ol

! § o & L
Fig. 6
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Man har da fglgende ligning for bestemmelse av av-
standen x (fig. 6):
11,97 — x

(7,5+ 7,5—x)% s (7,5—x 4 10,14) = 10,1

hvorav finnes x = 3,46 cm. Den endelige beliggenhet av
KP, blir siledes km 10,91 + 4,6. Den ved beregningen
funne balanselinje fra KP, til KP, falt praktisk talt sam-
men med den pa forhdnd optegnede, hvilket tydet pd at
avsettdiagrammet i dette tilfelle var meget omhyggelig
plottet.

Efterat balanselinjen pd denne mite er endelig fastlagt,
beregnes pilhgidene og derefter avsettene pa vanlig mate
og med anvendelse av det vanlige beregningsskjema. De
i dette eksempel endelig beregnede avsett er opplottet i
malestokk 1:20 langs grunnlinjen B-B i fig. 5. Som det
sees er overensstemmelsen med det ovenfor liggende av-
settdiagram (med parabeldraget som grunnlinje) ganske
god.

Som det fremgar av det foran behandlede eksempel
yder avsettdiagrammet en fortrinlig stgtte under arbeidet
med 4 finne gunstigste balanselinje — ikke minst derved,
at det ogsa skaffer holdepunkter for hvordan omstiknin-
gen skal foretaes for 4 fA bibeholdt skinnegangens op-
rinnelige lengde.

Fremgangsmaten blir ngiaktig den samme om der fore-
ligger en palagt forsgkslinje med knekkpunkter (mellem-
kurvepunkter). I fig. 7 er den fullt optrukne linje en del av
en palagt forsgkslinje i et vinkeldiagram. Forsgkslinjen
har knekk i punktene o og p. | det tilhgrende avsett-
diagram kan veare innlagt et parabeldrag som vist med
streket linje. Parabeltangenten b-d har vinkelkoefficient
+ 0,26, hvilket betinger en hevning av balanselinjen stor
2,6 mm i OE,. Fellestangenten for parablene c-e og f-h
er horisontal, hvilket betinger hevning lik O savel i punk-

- =~

g] & ::IT[ . ? ‘fl I(.;, l c}|
B B P g P
T T rE L4 -

: | P '3..66-!_ ’ _J e '
R e
a Ly - s

b

Fig. 7.
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Fig 8. Fig. 9.

» 10,
tet q som i OE,, det vil si — den sgkte balanselinje
faller sammen med forsgkslinjen fra punkt q fil
OE,. 1 OB, fir man senkning 1,8 mm mot-

svarende vinkelkoefficient - 0,18 for tangenten g-h.
Hvordan hevningen (eller senkningen) i et knekkpunkt
finnes fremgar av fig. 8. Som figuren viser danner de
knekkede linjer som skjerer hinannen i punkt q en flate
av samme innhold som et triangel med toppunkt q', og
ligningen for flaten som funksjon av abscissen blir den
samme for den brukne figur som for trianglet.

Som det sees gar alle forsgkslinjens knekkpunkter igjen
i den nye balanselinje og sdfremt ikke parabeldragets
sammenstptspunkter henlegges til oprinnelige knekkpunk-
ter far man disse som nye. | det viste eksempel (fig. 7)
burde tangentsystemet ha veart anlagt siledes at para-
belen fra vertikalen gjennem OE, istedetfor & ende i
punkt e vilde ha nadd frem ftil vertikalen gjennem knekk-
punktet p, hvorved det nye knekkpunkt q vilde ha vert
undgatt.

Hvad angdr parabeldragets konstruksjon s er det i
almindelighet tilstrekkelig kun & fiksere midtpunktene
(ved & halvere den vertikale avstand mellem tangentenes
skjeringspunkt og korden gjennem bergringspunktene)
og inntegne det gvrige pd frihdnd. (Inskes av en eller
annen grunn en mere ngiaktig konstruksjon, sa kan man
lettvint skaffe sig flere parabelpunkter pd den i fig. 9
angitte mate. A-C og C-B er parabeltangenter med be-
rgring henholdsvis i punktene A og B. Man inndeler
tangentene i det samme antall like store deler (her 4) og
trekker linjene 1-1, 2-2 og 3-3. Disse linjer er parabel-
tangenter med bergring henholdsvis i punktene I, Il og
11, hvilke punkter altsd ligger pa parabelen.

Ad pilheideberegning.

"Her skal utvikles formler for beregning av pilhgidene
ved overgang fra rettlinje til kurve eller fra én kurve til
en annen nAr overgangskurve ikke innlegges.

Avstanden fra kurvepunktet (KP) til nermeste hele
pel pA R-cirkelsiden (pel p) forutsettes uttrykt ved for-
holdstallet w mellem avstandsmalet i meter og ekvidistan-
sen (10 meter). Er til eksempel avstanden fra KP til
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4,5m

pel p 4,5 meter blir forholdstallet w = T 0,45
m
Ifglge fig. 10 er:
w2 . 100 w2.100
AYp = = w2 (f, — fp)

2r _'2R

(w2100 (14 w)?-100
) 2r 2R

AYo = (1 + w)* (f, — fg)

1
Pilhgide fy, —f, 4 Ay, = Aye = fr + w2 (f, —fR)

3%
%

(1+w)? — 2

1
“5‘(1 + w3 (f—fg) =fr —(fr—fg) —— >

T 1 w?
Pilheide fq = f, ~5 Ayp = fr—(f, —fR) T

fp 0g fq faes i cm ndr f, og fg innsettes uttrykt i cm
Er R-cirkelen en rettlinje innsettes fp =0 og formlene
gar over til

1 —w)? 2
fp=fr( wlogfq_—.fr(l —‘—;)

2

Et par spesialtilfeller skal anfgres:
Punkt p faller sammen med kurvepunktet, altsd w= 0.
Da er:

—og fq = f;

f
Er dessuten fg = 0 (rettlinje) blir f, — 2—’ ogfy =1

Kurvepunktet ligger midt mellem pelene p og q, altsd
w==05. Da er:

1 1
f[‘ =1 + g(fr —fR) og fq =T, _8_(fl —fg)
. 2 1 7
Er dessuten fg = 0 (rettlinje) blir f, - 8—{, ogfy = 8_ i

Forskjellig.
For de fleste av de beregningsformler som forekommer
ved korreksjonsarbeidet kan opstilles nomogrammer,
hvormed formlene kan Igses uten noget regnearbeide.

Fig. 11 viser et nomogram for Igsning av pilhgide-

us Ve 1 4 u)® —2u3
formlene f ~ k- og f — f, — k' samt f - k(—"'—”)ﬁ_ =

I 3 _ 2 3
e k(_—l'ﬂ_ 4

6
Er til eksempel cirkelkurvens pilhgide f,=16,7 cm

(r=2300) og overgangskurvens lengde 38 m, s& er

16,7 - 10
k= ——r
38

og f

—=4,39 cm. Overgangskurvens begynnelses-

punkt OB kan ligge ved pel 54 4 6,7 og dens endepunkt
OE ved pel 58 4 4,7 hvorved avstandsbetegnelsen u blir

33 4,7

— =033 og v=_1 —=047. For i finne pilhgiden
10 : 10 Fhae
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3
fye = k% strekkes en trad eller pilegges en lineal (best

hertil er en lineal av tynn celluloid hvorpa er innrisset en
rett strek) fra delestreken 4,39 pd midtre skalalinje (k-
skalaen) over delestreken 0,33 p4 den skra skalalinje for

a
u filvenstre til skalalinjen for k % PAa sistnevnte skala

avleses da 0,03 cm, altsd blir pilhgiden f,, & opfgre med

K (1 4+ u)® — 2ud
6
legges pA samme mite linealen fra delestreken 4,39 pi

0,0 cm. For & finne pilhgiden f, =

k-skalaen over dclestreken 0,33 p&d den skrd u-skala

tithgire.

(A Hup —2u
6

¥ 3
k (_]..+ L4 . V" finnes ved & legge linealen

Man avleser da 1,7 cm pa skalalinjen for

altsa lik 1,7 ocm. Pilhgiden

’ fbh et

fas = fr o

fra 4,39 pd k-skalaen over 0,47 pad v-skalaen tilhgire.
(v -2

Man avleser da 2,2 cm pd skalaen for

Derfra legger man en ny lineal over punktet o, og av-

1 +v)2—-2v?
leser fgg = f; — k (_%

skalaen lengst tilhgire, hvilken skala, som mid vare for-

=145 cm pd cm-

skyvbar i en vertikalt gdende slids, pa forhand er innstil-
let sdledes at pilhgideverdien f, = 16,7 cm flukter med
merket a,. P& tilsvarende mate finnes — ved hjelp av

ve

punktet o, og merket a, — f =fr =k 5 = 16,6 cm

pa den forskyvbare skala lengst tilvenstre. De forskjel-
lige foran beskrevne operasjoner er antydet med punk-
terte linjer pA nomogrammet (fig. 11). Originalnomo-
grammets dimensjoner er 20 X 20 cm og i denne stgr-
relse blir minste inndelingsavstand for samtlige skalaer
sipass stor at alle avlesninger kan gjgres med tilstrek-
kelig ngiaktighet. Jeg har opstillet lignende nomogram-
mer ogsd for avsettformlene

t=(l —-v) [vf,—-Z(f, - fq):[,
ol [ o)

ton ::(l-—u){ufR+2(fq—fR):|

og top = (1 —w) [v fe —2(fr—fq)J,

Disse lar sig imidlertid ikke lett anskueliggjgre i en liten
tekstfigur, s& de ma for nzrverende forbigies.

Med anvendelse av nomogrammer for Igsning av form-
ler samt addisjonsmaskiner for summeringen av de lange
tallkolonner i beregningsskjemaet er man spart for den
mest anstrengende del av regnearbeidet.
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Nomogram for pilheideberegning. Skalalinje for:

u}cm

3
fsk%xrcsp,k%. k.

L5+
|
L% 1—
13k
|
et
cm. b I -
19 ot
18 3
17 3
.:._ “l
63"
o\
15 Y
14 3 )
13 3

Nr.3 - 1929
f=k mqi’-: zu’ rc;;__ h(.-\r)s.éz v'_ fef+ khwf%!v:
loem. ¢ -
9 Cm
= 19
E 1
8 3
E_ 17
a, ~§_ |
F e |
7 5 i
E_|s !
g |
i //:;_w |
i
! -_13
¥ :
/
\\\ 5 o/ 12
AN /oy,
\\ / 1]
\ ’ |
/ 10 |
iy ¥
/ 5]
th
/ :
8
3 /
i
/ 7
/
(7]
2
= 5
E
l I
3
2
foem. 0 S
i

Fig. 11

For palegning av forsgks-balanselinjer er det hensikts-
messig 4 anvende en lineal av celluloid, hvorpd er inn-
risset en tynn rett strek. Langs streken ma forefinnes
endel huller for gjennemstikk.

Det tyske firma Max Wolz (i Bonn) fabrikerer og for-
handler et apparat for pilhgidemaling, hvormed pilhgiden
kan avleses ogsd med snoren i Igftet stilling. For & opna
dette er savel snorholderne som millimetermalet forsynt
med vinkelanslag av jern samt déselibelle. Skissen
(fig. 12) viser apparatet i lgftet stilling. Dette at pil-
hgiden kan avleses med snoren over skinnetopp-hgide er
selvsagt en stor fordel pd strekninger hvor der hyppig

forekommer hindringer for pilhgidemdling direkte ut fra

skinnehodet (tvangsskinnér, planovergangslemmer som
ikke lettvint kan lgftes av og lign.). Hvor ingen av den
slags hindringer forekommer, siledes som tilfellet har
veaert innen de strekninger jeg hittil har behandlet, anser
jeg det i fig. 23 (tidligere artikkel) viste apparat vel s
praktisk for pilhgidemélingen.

|
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Det tyske apparat kostet i 1928 ca. 25 mark. Som snor
far man medsendt en bunt almindelig hyssing. Beste sort
tynt fiskesngre er meget bedre.

| avsnittet «Beregning av pilhgider i overgangskurver»
i min tidligere artikkel er om avstandsbetegnelsene u, v
og w forklart, at de inngar i formlene som lengdemal
uttrykt i ekvidistanseenheter. Denne forklaring er ikke
ganske korrekt. u, v og w inngar i formlene som uttrykk
for forholdet mellem angjeldende avstand og ekvidistan-
sen (malt i samme slags enheter) og er saledes beteg-

nelser for wbenevate storrelser. Det samme er tilfellet

; x3
med abscissebetegnelsen x i formelen y =k 3 for den
kubiske parabel.

I artikkelen om kurvekorreksjon i de 3 foregdende
hefter har jeg funnet folgende trykkfeil:

| hefte 6, 1928, side 111, hpire spalte, 3. linje nedenfra
samt side 112, venstre spalte, 2. linje ovenfra star:
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v A0
dx
[ hefte 1, 1929, side 9, hgire spalte, fig. 28 stir pa-
skrevet: Evolventlengde for pel 20 = 28,094 cm. Skal
vere 2809,4 cm,
I hefte 1, side 12, venstre spalte, 2. linje ovenfra star:
Dette.
I hefte 1, side 17, hgire spalte, 1. linje ovenfra stir:
Skal vere: y" = .........

dy)

s wie ORAEVERNY Vuvawes 1
X

Skal vare: Dettes.

I hefte 1, side 18, hgire spalte, 1. linje ovenfra star:

ve v3 —
y = k 3 Skal vere y — k = I 8. linje ovenfra star:
(1 4 u)s. Skal vere (1 4 u)s.

I hefte 2, side 30, venstre spalte, 8. linje nedenfra star:
av flater over x-aksen, og ......... Skal vaere: og flater
over x-aksen ogsa .........

[ hefte 2, side 36, venstre spalte, 15, linje ovenfra star:

balanselinjene .......... Skal vere: balanselinjen

ANLEGGS-LOKOMOTIVER

Til moloanlegget ,,Haram”, Haramsey i More fylke, er
nylig anskaffet et arbeidslokomotiv av en noget kraftigere
type enn den ved forskjellige anlegg hertillands hittil
anvendte.

Lokomotivet skal benyttes til stentransport pa en bane-
lengde av ca. 400 m med maksimalstigning — mot stenbrud-

det — 1:20 og 80 m minste kurveradius samt med sporvidde
som normalt bredspor.

Det er forarbeidet ved Levahn motor co. A/S, Oslo, og
garantert norsk arbeide. — Tjenestevekten er ca. 7 tonn
(materialvekten 6,5 t), og det er angitt & skulle trekke 40 a
50 tonn last pa horisontal bane.

—
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Motorlokomotiv
fra

Motor Levahn Co. A[S
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Motoren er en 25/30 HK vertikal ,,Levahn”, 2 cyl. totakts
ventilles raoljemotor, som med 450 omdreininger pr. minutt
skal utvikle 30 HK. Motoren er avbremset ca. 28 HK og
viste sig under prevekjeringen serdeles driftsikker. Opfy-
ringen tar ca. 10—12 minutter og motoren starter lett for

igangsetning med handkraft.

Lokomotivet er forsvrig pamontert startbeholder for
igangsetning med komprimert luft, som tilferes beholderen
under et trykk av ca. 120 lbs. pr. kv.tomme (8,5 kg/cm?).
Pa denne er anbragt avstengningskraner, og ledninger til
manometer er fort frem til fererhuset, hvorfra én mann har
full kontroll over motor og kjering og lett behandler sam-
tlige hendler.

Lokomotivets hoveddimensjoner er 5 m lengde over buf-
fere, 1,66 m bredde og 2,30 m heide over skinnegang.
Akselavstanden er 1,2 m.

Det er forsynt med gear for 2 hastigheter, respektive 5
og 10 km pr. time i begge kjereretninger og skulde veare
meget billig i drift, idet der anvendes Solarolje for kr. 0,60
pr. time. At lokomotivet kan opfyres og startes pa ca. 10
min., er anfert 4 vare en spesiell fordel ved denne type.
Det passerer uten vanskelighet kurver med 40 m radius.

»Levahn” leverte de forste av sddanne sma lokomotiver
for massetransport i 1914, 5 stykker til forstadsbanene i
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Oslo, og har senere til forskjellige jernbaneanlegg og andre
levert 26 stykker — almindeligst for 60 ¢m sporvidde —
s4 det nu leverte blir nr. 31. De ferst leverte var vanlig
pd 10—12 HK, senere 14—18 HK. Av en sa tung type
som det havnevesenet nu har fatt, er der tidligere kun levert
et — for 60 cm sporvidde til Christiania spikerverk.

LITTERATUR
NORDISK JERNBANETIDSKRIFT 1929

Nr. 4. Om utstikking av kurver efter evolventmetoden. —
Jernbanenes selvomkostninger. — Er tiden inne att Gka
vagnsaxlarnes biarighet? — Angfirjeforbindelse Sverige—
England. — De engelska jdrnvdgarna ar 1928. — Om
motorvagnars driftskostnader. — Mindre meddelanden. —
Kvartalsuppgifter om trafik och ekonomi.

Nr. 5. Baner og Biler. — Nya 3:dje klass sovvagnar
vid statens jirnvidgar. — Om bangardstunnlar. — U. S. A.s
jarnvidgar ar 1928, — Mindre meddelelser.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 1929

Det wvesentligste innhold:

Nr. 3. Breitning og bilkjering vinteren 1928—29. —
Grusfremstilling med Svedala fintygger. — Stevbindende
midler. — Remtransporterer for gruslessing. — Motorvogn-
kjering i rute. — Bedre og mere sikre veibaner for ferdselen
(fra dansk). — Nye hengebroer pa 131 og 183,4 m spv.
og resp. 5,3 og 4,3 m kjerebredde i Akershus fylke.

Nr. 4. Den paatenkte ferjeforbindelse Horten—Moss. —
Asfaltarbeider i 1928. — Utvidelse av hovedveien Tens-
berg—Horten. — Samarbeide mellem jernbaner og biler. —
Diverse om biltrafikk.

Nr. 5. Erfaringsresultater om bruk av klorkalsium pa
veiene i Akershus fylke 1928. — Omnibussen som trans-
portmiddel. — Vedlikeholdsutgiftenes stigning. — Landets
veivedlikehold fra 1905 til 1928. — Jernbaner eller bil-
veier. — Trafikkart over Vest-Opland. — Trafikkart over
Vest-Agder fylke. — Mindre meddelelser. — Sarbestem-
melser om motorvognkjering. — Personalia. — Litteratur.

UTGITT VED TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r — Annonsepris: !/, side kr. 80,00, 15 side kr. 40,00, % side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 234605.

Trykt den 14. juni 1929,

AAS & WAHLS BOKTRYKKERI — OSLO 1929
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Komplette Akselkasser

for Jernbaner og Sporveier

KOLBERG CASPARY & GO,

INGENIGRER
OSLO

SIKA

tilsatt mertel og betong gir felgende
: egenskaper:

Avbindingstiden kan pa forhdnd fast-
settes fra momentan til normal.

2. Alle fastheter oker betraktelig.

3. Krympning under avbinding og herd-
ing reduseres.

4. Motstar inntil 20 atm. vannfrykk.

5. Gjer det mulig & stepe og pusse i ren-
nende vann og under sterkt vanntrykk
uten utvaskning av cementen.

6. Beskytter betongen mot skadelige inn-

virkninger ay sulfat-, gibs-, kullsyre og
humussyreholdig vann samt sjsvann.

Levert over 7160000 kg, i Norge,

Ingenior Harald Henschien,

M.N.LF,

Osio, Raadhusgl. 28.

Teleion 24736.

Utferer alleslags isolasjons- og tetningsarbeider
for reparasjoner og nybygg.

Brospenn, 105 m., 1200 tonn, for Rhinbroen
ved Wessel, hvilende pa trestillas satt sammen

med ALLIGATOR tommerbindere.

Temmerbinderen
gir gir
konstruksjonen sikkerhet
stor ved
styrke, seighst beregning
og av
bare-evne. konstruksjonen.

ALLIGATOR 7

GRENSEN 57, OSLO
Telefon 21685

CHRISTIANIA

E¥an

VANADINRU Ry
SPIGERVERK

Thig

&




 SLEPESKRAPEANLEGG

For grus, sand, kull, koks etc.

Nylig leverte anlegg i drift ved: Bstfold Fylkes
Veivesen, Mysen, og A/S Sand og Singel, Svelvik.

STOR KAPASITET
Serdeles billig i drift. Rimelig 1 anskaffelse.

Nermere oplysninger og lilbud ete. ved

MASKIN %/s PAY & BRINCK
P. 0. 653 0SLO 22306 - 22496

Vi utfoarer:

PLANERINGS- OG MUDRINGS-
ARBEIDER

BROER OG KAIER OVER HELE
LANDET

Projekt og overslag utarbeldes gratis
pd forlangende.

L

J. BERSTAD s

BERGEN

Telegramadr.:  Jernberstad

Tt
Jern, Stdl,  Metaller
Stepegods, Jernvarer
Verktol, Bygningsbeslag
Kjskkenutstyr

i

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

Smikull

SKINNER
VIKESPOR
4 TIDDYOGNER
HJULGANGER
X LAGERE

OG ALLSLAGS MATERIELL FOR
JERNBANEANLEGG
LEVERES FRA LAGER

/

SIGURD STAVE

KONGENSGATE 10
OSLO

AAS & WAHLS BOKTRYKKERI, OSLO




