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BREDSPORET JERNBANEFORBINDELSE OSLO—ARENDAL

I. SORLANDSBANEN FRA NESLANDSVATN TIL NELAUG APNES FOR TRAFIKK
Meddelt av overingenior O. Storen.

Av Serlandbanen @. skal den ca. 60 km lange strek-  Grimstad besluttet ombygget siledes at ogsd denne by

ning Neslandsvatn—Nelaug épnes for driit den — efter forutsetningene fra hesten 1937 — far bred-
9. november iir. Samtidig vil ombyggingen til bredt sporet forbindelse med landets evrige jernbanenett.
spor av den 37 km lange driftshanestrekning Arendal Serlandsbanen @. — strekningen Neslandsvatn—Gro-
—Nelaug vare avsluttet. Videre er sidelinjen til vane — herer inn under jernbaneplanen av 1923 som
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Fig. 1. Kart og lengdeprofil.
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Fig. 2. Trollelven viadukt (12 spenn & 16 m i kurve R

omfatter blandt annet Serlandsbanen helt frem til Sta-
vanger med sidelinjer til Riser, Mandal og Flekkefjord.

Neslandsvatn er som bekjent endepunktet for den del
av Serlandsbanens hovedlinje som gikk inn under jern-
baneplanen av 1908, og utgangspunktet for sidelinjen til
Kongsberg blev
27, det siste ar

Kragero. Strekningen som begynte i
apnet for drift stykkevis i drene 1920
til Kragere.

Fra Neslandsvatn stasjon som ligger i en heide av
72 m over havet fortsetter Serlandsbanens hovedlinje i
sydvestlig retning giennem Krogen, anneks til Drangedal
i Telemark fylke, forbi Bresjs stasjon over Bresjsheia
hvor den i ca. 133 m heide passerer fylkesgrensen mellem
Telemark og Aust-Agder. Herfra beerer det nedover
mot Gjerstadbygden i tungt terreng og over 2 av an-

leggets storste broer — Trollelven og Gjerstadelven, se

= 300 m).

«Meddelelser fra N. S. B.» nr. 1/1935, s. 3 og nr. 5/1934,
s. 81—86,
heide av ca. 36 m over havet.

hvorefter man nar Gjerstad stasjon i en

Her far Riser automobilforbindelse med Serlands-
banen, hvorom neermere nedenfor.

Fra Gjerstad stasjon gar linien pa ny opover delvis
i maksimal stigning og tungt terreng og i sydestlig ret-
ning forbi Fonegrenden, hvor linjen svinger vestover og
passerer Grytinggrend stoppested pa veien innover mot
Vegardsheia. Den passerer Skorstel militeere kryssings-
spor, hvorfra det oprindelig var planlagt sidelinje til
Riser, og fortsetter i skogterreng og forholdsvis lempe-
lig lende, streifer sa vidt Sendeled herred og gar inn i
Vegarshei hered. Her krysses veien til Takseras ved
Bijorvatn stoppested og Storelven i nwerheten av Haol
hvor sidespor er anlagt til Vegarsvannet. Straks efter

Fig. 3. Bro over Gjerstadelven (1 buespenn pa 52 m, 7 sidespenn a4 16 m og 2 & 15,875 m),
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Fig. 4.

3. Selasvatn stoppested.

kjerer man inn pa Vegarshei stasjon i neerheten av Ve-
garshei kirke. ca. 2 km fra bygdens centrale sted, Myra.

Gjennem sparsomt bebygget skogs- og fiellterreng nar
linjen op i en heide av 235 m over havet, passerer Espe-
landsmyr stoppested nedenfor Espeland- og Skieimo-
grenden og gar inn i Amli herred ved Selasvatn stasjon
Amli.
sving og maksimalt fall i tung terreng om Vimmegirdene
ned til Nelaug stasjon ved Nidelven, ca. 140 m over
havet, hvor den krysser Arendal—Treungenbanen.

ved hovedveien til Herfra gar den i en stor

Stasjonene fordeler sig herreds- og fylkesvis siledes:

1. Gjerstad stasjonsbygning. 2. Vegarshei stasjonsbygning.
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Fig. 5. Overst: Arbeiderbarakke (familiebolig). Nederst: Vokterbolig
med uthus ved Gjerstad st.

Banen er bygget for dampdriit som bredsporet bane
av kl. I. minste kurveradius 300 m og sterste stigning
18 “/4p. Skinnevekt 35 kg.

I anledning av hovedlinjens forlengelse er sporar-
rangementet pa Neslandsvatn stasjon utvidet en del og
en 20 m svingskive bygget der.

Av de ovrige stasjoner er Brosje, Gjerstad, Vegarshei,
Selasvatn og Nelaug utstyrt med kryssingsspor av 315 m
lengde likesom et kryssingsspor av samme lengde er
anordnet ved Skorstel mellem Grytinggrend og Bior-
vatn, For evrig er stasjonene utstyrt med det nedven-
digste av spor- og lastearrangements.

Ved Gijerstad stasjon er det forutsetningen at man
traiikken fra Riser. I
1923 var det medtatt en
Skorstel til denne by. Istedenfor en sddan sidelinje har

Stortinget senere bestemt at byens forbindelse med Sar-

skal motta blandt annet jern-

baneplanen av sidelinje fra

landsbanen istandbringes ved en bilrute fra Riser ti

Km 0 Neslandsvatn, Drangedal herred, Telemark fyvlke ........ 2208 km fira Oslo
»  3,8. Brosje, Drangedal herred, Telemark fylke .............. 2246 « —

» 16,3. Gjerstad, Gijerstad herred, Aust-Agder fylke ......... « 28T0 = :

» 22,5. Grytinggrend, Gjerstad herred, Aust-Agder fylke ...... 2433 « -

» 28,1. Skorstel krysn.spor, Gjerstad herred, Aust-Agder fylke .. 2489 «

» 34,3. Bjorvatn, Vegirshei herred, Aust-Agder fylke .......... 2550 «

»  40.8. Vegardshei, Vegardshei herred, Aust-Agder ivlke ...... 2615 «

» 478. Espelandsmyr, Vegarshei herred, Aust-Agder fylke .... 2685 «

» 519. Selasvatn, Amli hered, Aust-Agder fylke .............. 2726 «

» 60,7. Nelaug, Amli hered, Aust-Agder fylke .................. 2814 « =
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fldlestok i
— Lredt spor.
e Smolt

e

C: Vokterboliger, D: Vanntarn, E: Vannstender, F: Omlastningskran, G: Opkjerrampe for smalsporet materiell, H: Lasterampe, K: Svingskive, L: Lokomotivsall.

Fig. 6. A: Stasjonsbygning, B: Uthus,

Gijerstad og at staten koster utbedring av de bestdende
veiforbindelser til Gjerstad og Vegardshei stasjoner.

Vegdrdshei blir Tvedestrands forbindelsesstasjon pa
Sarlandsbanen. Denne forbindelse gikk imidlertid ikke
inn under jernbaneplanen av 1923.

Nelaug er kryssingsstasjonen mellem Serlandsbanen og
Arendal—Treungenbanen og ligger straks sennenfor den
nuveerende Nelaug holdeplass. Stasjonen er utstyrt som
omlastnings- og omstigningsstasjon (se fig. 6) idet banen

fra Nelaug og nordover til Treungen fremdeles blir
smalsporet, mens banen sydover til Arendal er ombygget

og sidelinjen til Grimstad skal ombygges til bredt spor.
Stasjonen har foruten det nodvendige bredsporede sporar-
rangement for Serlandsbanen og den ombyggede del av
Arendalbanen tillike en smalsporet sporgruppe. Dess-
uten omlastespor og omlastekran, arrangement for trans-
port av smalsporet vognmateriell pa bredt spor samt 3
mellemplattiormer for reisende. Videre er stasijonen ut-
styrt med lokomotivstall for 2 lokomotiver og 20 m
svingskive. Da stasjonen ligger i helt ubebygget strok
har det veert nedvendig a opfere flere huser for sta-
sjonens og linjens betjening.

Vannstasjoner er anordnet ved Gjerstad og Nelaug.
Vanntirnene her er opfert av betong, lokomotivstallen
ved Nelaug er en murbygning med betongtak, de evrige
bygninger er av tre.

Arbeidet pa denne banestrekning har i hei grad veert
preget av hensynet til arbeidslesheten innen landet. Ved
juletider 1921 blev nedsarbeid satt i gang pa den da
under bygging veerende del av Serlandsbanen Nordagutu
—Kragers. Det blev imidlertid efter hvert mere og
mere vanskelig a4 drive omfattende nedsarbeider her ved
siden av det ordinzere arbeid, og statsmyndighetene be-
sluttet derfor 4 pabegynne arbeidet pa Serlandsbanen
vestenfor Neslandvatn fer det var truffet formell stor-
tingsbeslutning om dette anlegg i sin helhet. Detaljplaner
forela ikke pa det tidspunki, men den nye linjes be-
liggenhet var strekningsvis gitt pd grunn av terrengfor-
holdene, siledes gjennem Gijerstad og ved Nelaug.

Jernbaneplanen av 1923, hvorunder strekningen Nes-
landsvatn—Stavanger herer, blev vedtatt i stortingsmete
den 17. november 1923, men allerede den 26. september
1921 besluttet Stortinget igangsettelse av disse nads-
arbeider og umiddelbart efter blev pa foranledning av
Departementet forarbeider satt igang pa bide Gijerstad-
og Nelaugparsellen. Planer for Gjerstadparsellen blev
forelagt Departementet i desember 1922 og arbeidet pé
denne parsell igangsatt i januar 1923. Pa Nelaugpar-
sellen blev arbeidet satt igang noget senere pa efter-
vinteren samme ar.

Pi Gijerstadparsellen matte imidlertid nedsarbeidet
innstilles igien midtsommers 1924 pa grunn av manglen-
de bevilgning, mens man fikk anledning til & holde det
giende ett ar lengere pd Nelaugparsellen.
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Derefter stod arbeidet helt inntil der kunde skaffes
midler til ordineer arbeidsdrift — fra 1. januar 1926 pa
Gierstad — og fra 1. juli s. 4. pa Nelaugparsellen. Pi
det mellemliggende parti over Vegardsheia blev arbeidet
satt i gang 1. juli 1927.

Strekningen er i siste restoverslag for arbeidskonti-
enes vedkommende beregnet a4 koste i alt kr. 15892 700,
grunnerhvervelse og gjerder kommer pa ca. kr. 725000
og administrasjon og diverse pia henholdsvis ca. 1,94 og
1.0 million kroner inkl. andel i distriktskontorets utgifter.
Til forarbeidene (konto M) er medgatt ca. kr. 140 000.

*

Byggeleder for anlegget har den hele tid veert over-
ingeniar Olaf Storen.
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Den direkte arbeidsledelse pid denne strekning har for
den vesentligste del underligget avdelingsingeniarene O.
L. Hals, . Skyberg og T. Leken, og i kortere tidsrum
avdelingsingenierene G. Kavli og O. K. Hovind, Dess-
uten har assistentingenisrene H. @verland, K. W. Haa-
land og H. Gjedebo i kortere tid forestatt ledelsen som
fung. avdelingsingenisrer.

Jernverket til Trollelven viadukt og Gjerstadelven bro
er levert av Alfr. Andersen mek. verksted og Stoperi A/S,
Larvik, mens monteringen er utfert av statsbanene med
undtagelse av buespennet ved Gjerstadelven bro som er
utfert av leveranderen.

Skinnene er av norsk fabrikat levert av Christiania
Spigerverk,

1. APNING AV DEN BREDSPORTE BANE ARENDAL—NELAUG
Meddelt av distriktchef O. Berner.

Arendal—Amlibanen (58 km) blev apnet for drift som
smalsporbanen den 17. desember 1910, men var utstyrt
med underbygning for bredt spor efter klasse II pa
strekningen Arendal—Nelaug og efter klasse III pa den
ovre del. Overbygningen var 20,5 kg skinner og 25 kg
sporveksler. Broene var beregnet for 10 tonn aksel-

Ombygging til bredsporet bane Arendal—Nelaug.

trykk.
22 %/g0.

Strekningen Arendal—Nelaug (36,2 km) blev den 19,
juni 1931 besluttet ombygget til 3-skinnet bane for bredt
og smalt spor «for fremfering av bredsporte godsvogner
til og fra Arendal og mellemstasjoner i samtrafikk med
Serlandsbanen». Der skulde anvendes 25 kg skinner i

Minste kurveradius 250 m, og storste stigning

det brede spor.

Bevilgningsoverslaget var pa kr. 643000 (med nye 25
kg skinner). Et revidert overslag av 1933 hvori inngikk
brukte 25 kg skinner fra Trondheim og Hamar distrik-
ter var pa kr. 575000. [ disse overslag inngikk ikke
noget belep for rullende materiell.

Den 21. juni 1934 besluttet Stortinget at Treungenba-
nen pi strekningen Arendal—Nelaug og sidelinjen Grim-
stad—Rise skulde ombygges til bredt spor og jernbane-
driften pa strekningen Nelaug—Treungen fortsette pa
smalt spor.

Overslag for de to ombygninger til bredt spor blev
vedtatt av Stortinget den 14. mai 1935 og er for Aren-
dal—Nelaug pa kr. 1324000. Distriktshidraget er kr.
100 800, som er betalt av Arendal kommune.

Av overslaget hitsettes flg. hovedposter:

Konto C. Overbygning ............o.o.o. ... kr. 371000
I o T T L s e » 130 500
#  He TBIeSFET cususomvimeseervimmmms » 22400
» D. Administrasjon ........c.0..... |
» N. Diverse .........onnnn.. ’ » 84 100
» F. Rullende materiell ............ .. » 716 000
Tilsammen ...... kr. 1.324 000
Fragir:
Realisasjonsverdier ............ kr. 10000
Dekkes av fornyelsesiondet .... » 100000
———— » 110000
Til bevilgning ...... kr. 1214000
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Arbeidsdriften begynte den 1. juli 1932, idet der som-
fneren og hesten 1932 og sommeren 1933 blev innlagt
ca. 27000 bredsporsviller. For 1. juli 1932 var det av
driften innlagt ca. 30000 bredsporsviller til erstatning
for utbrukte smalsporsviller.

En del personplattformer og lasteramper blev ogsi om-
bygget for bredt spor i dette tidsrum.

Hesten 1933 og vinteren 1933—34 blev de fra Trond-
heim og Hamar i lepet av 1933 mottatte 25 kg skinner
presset og iremkjert langs linjen. Innlegningen av disse
skinner i det brede spor begynte véren 1934. Det blev
jalt lagt ca. 36 km 3 skinnet spor med den heire skinne-
streng som ifellesskinne. Herunder blev driften op-
rettholdt den hele tid.

Til den 9. november iar, da Serlandsbanen skal apnes
til Arendal, vil de resterende arbeider bli utfort.

Overgangen fra smalsporet til bredsporet drift vil dog
forega allerede den 20. oktober iar.
sidespor vil til den tid 45 veksler veere ombygget sa
meget som oprettholdelsen av smalsporet driit tillater.

Pa Arendal stasjon vil dessuten veaere ombygget gods-
svingskive,

Pa stasjoner og

hus- og kullskur-ramper, pussegraver og
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fundamenter for den nye 36 tonn vognvekt vil pa det
neermeste veere fullfort.

En omlegning av linjen har mattet foretas ved begge
ender av bro over Nidelven ved Froland for a skaffe
rummeligere profil ved inn- og utkjeringen til broen.
Hovedsporet er gruset og justert.

Den 20. oktober vil all trafikk bli stanset pa Treungen-
banen og det siste ombygningsarbeide pa skinnegangen
Arendal—Nelaug utfort for a skaffe ubrutt bredt spor
mellem Arendal og Oslo.

Pi Nelaug stasjon far banen fra Arendal sitt inn-
lepsspor sennenfra pa stasjonens vestre side, mens den
smalsporte Nelaug—Treungen kommer inn nordira pa
stasjonens astre side, hvor der ogsa finnes en del smal-
sporte sidespor og omlastningsspor for overfering av

gods mellem smal- og bredsporet bane. Se fig. 6.

Den 9. november iar vil s apningen av den bredsporte
strekning Arendal—Nelaug foregd i forbindelse med ép-
ningen av Serlandsbanen fra Neslandsvatn til Nelaug,
hvorved man iar direkte bredsporet forbin-
delse Oslo—Arendal

JAERBANEN I DRIFT

G)JENNEM FEMTI AR

Av fhv. distriktchef Just Broch.

Styre og stell.
Eiter noget over tre ars godt og ilittig anleggsarbeide
blev Jerbanen apnet for almen trafikk den 28. februar
1878. Som toppfigurer for driftsledelsen blev der op-

Driftsbestyrer Johan David Lorange.

stillet en trehodet direksjon. Den everste toppfiguren
var amtmannen i Stavanger amt. Som driftsbestyrer
blev ansatt han som hadde vert leder av anlegget,
ingenier Johan David Lorange.

Direksjonen blev staende til 1ste april 1883. Da oke-
des toppfigurenes tall til seks, hvorav to stortingsvalgt.
De blev opstillet i hovedstaden. Det var den nyskapte
styrelsen for Norges Statsbaner.

Det synes som driftsbestyreren har hilst dette med
en viss glede. Det var vel fordi at det forled at en hel
del av de arbeider som fer var blitt gjort ved hver
enkelt bane nu skulde gjores ved centralstyrelsen. Det
skulde bety en forenkling. :

Driftsbestyreren er nok blitt litt skuffet. Han forteller
at si lenge banen hadde sin egen direksjon matte han
iabrikere fire sjematiske opgaver. Ti ar efter var det
femten. I alle banens journaler fra 1893 til 1905 stir
pa registret anfert under «S»: «Styrelsens brev ikke
registrert pa grunn av sin tallrikhet.»

[ januar 1892 skriver driftsbestyreren til trafikkdirek-
teren i styrelsen: «Kjeere herr direkter. Var det ikke
mulig at vi som sitter ute i distriktene og har nok &
tas med, savidt mulig kunde bli spart for statistiske
sporsmil formentlig fremsatt av unge fremadstrebende
menn. Nylig fikk vi et opus med skiemaer til utfylling
omhandlende alle mulige og umulige ting vedrerende
stasjoner, den er sa innviklet at skal det omhyggelig
besvares vil det kreve et halvt irs arbeide for en dyk-
tig mann, og enda kan det hende at de mange inn-
viklede spersmal vil fa en forklaring som ikke er rik-
tig og som derfor vil kreve megen korrespondanse for
4 kunne besvares.»
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Styrelsen er jo nu borte. Istedet har vi Hovedstyret.
Ogsa ved dets kontorer finnes der forhapentliz mange
unge fremadstrebende menn.

Et par dager efter at banen var blitt apnet for trafikk
skrev en jeerbu i en av Stavangeravisene: «Nu har vi
da den omtalte jernbane. Ni kommer toget brakende,
prustende, steiende innenfra for 4 na Jwerens ende. Det
er noget majestetisk ved et jernbanetog som iler gjen-
nem en storartet natur.»

Og ikke en sjel pa de kanter lot til 4 veere i tvil om
at disse «majestetiske» togene ikke bare vilde veere til
velsignelse og gagn for bade det materielle og andelige
liv pa Jeeren, men at de ogsda rent forretningsmessig
vilde lenne sig godt.

De pengene som kommuner og private hadde lagt ned i
banen var vel narmest gitt som patriotiske bidrag til
fremme av en stor og god sak. Men bakom demret
der nok et sott hap om utbytte i en fremtid som ikke var
sd sveert langt borte. At dette bare skulde bli en vakker
drem ante visst ingen. Hvor godt det enn gikk med
banen, noget utbytte for de kommunale og private
aksjeeiere var det aldri tale om.

Til a begynne med tegnet alt bra. Ikke tale om det
forste ordinzere tog som gikk fra Stavanger. Det forte
med sig syv pesonvogner, som pa det nzermeste var
fullastet. Sterstedelen var lystreisende, heter det i Stav-
angeravisene. Det var folk som hadde villet se pa Jaeren
og tiliredsstille sin nysgierrighet efter a fa kisre med
iernbane. Man mente nok at trafikken vilde avta nar
man hadde fatt gjort disse nysgierrighetsreisene og
iernbanene var blitt en daglig vane.

Og avisene fikk rett, om de enn efter to maneders
driit kunde skrive at traiikken ved jernbanen ennu var
livlig. En sendag var tilstremningen av lystreisende sa
stor at der ikke fantes personvogner til 4 opta dem
alle. Fire kuvogner matte fullastes tildels med annen
klasses passasjerer.

Det a kjore ikke bare fe, men ogsi folk i kuvogner °

skulde bli noget ikke ualmindelig pa Jeerbanen.

Lystreisende blev det snart smatt med. [ begynnelsen
av 1880-arene blev tidene ytterst dirlige. Som en storm-
ilod bret de inn over Stavanger. Med persontrafikken
gikk det i lang tid akterover. Der gikk hele ti ar med
for 4 nid op igien pa den heiden som den hadde statt
pa i de ferste glade Jeerbanedagene.

En trest var det jo at godstrafikken gav bedre resul-
tater. Vel var hele godsmengden som arlig transporter-
tes i banens forste tid ikke storre enn at den godt kunde
rummes i buken pa en av de store oceandampere. Men
den blev dog sterre enn ventet. Beregnet var den til
198 000 tonnkilometer. Den blev 211 000. Det at den
var i stigning i de ferste attiarene viser at de darlige
tidene ikke hadde knekket arbeidslysten ute pa Jeren.

Lorange med sin utpregede okonomiske sans sokte
straks & bedre stillingen ved 4 spare mest mulig pa
driftsutgiftene. Jecrbanens narmeste opgave som lokal-
bane, sa han, matte veere ved et efter de stedlige forhold
avpasset tarvelig utstyr og en enkel driftsordning a
tiliredsstille distriktets behov for et tidsmessig sam-
ferselsmiddel. Men samstundes matte man ikke glemme
at for en bane som for en betraktelig del var basert
pa private aksjer var det en simpel plikt 4 se hen til
fortienesten og passe godt pd at banen ikke pafertes noe
tap som den ikke hadde noen forpliktelse fil 4 bare.
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Og for a virkeliggiore dette sitt program arbeidet
Lorange energisk og utholdende i alle deler i de drene
han var driftsbestyrer. Utrettelig i medgang som i mot-
gang. Medgang blev det lite av. Motgang desto mere.
Loange var en mann som i hei grad hadde selvstendig-
hetens earesfolelse.

Da trafikkdirektoren som, for styrelsen kom, var de-
partementets jernbanetekniske driftsassistent, sa de dar-
lige resultater av ferste ars drift henstillet han til di-
reksjonen & overveie om der ikke kunde foretas inn-
skrenkninger. Han henviste til en ny lokalbane i Jyl-
land som sears egnet sig til 4 gi vink om i hvilken ret-
ning besparelsene burde ga.

Lorange var ikke sen til giennem direksjonen a gi
svar. Han gjor forst opmerksom pia alle de hindringer
som legges iveien for dem som eiter all evne seker a
spare. Banen er til for publikums skyld, heter det jo.
Man forlanger rummeligere plass, varme kupeer o. s. v.
Og sa skal man la personalet ha fri om sondagen. Ba-
nen ma jo veere kristelig. Og det koster penger. Man
forlanger av en husmannsbane at den skal giere tie-
neste ytterst billig, veere villig og tjenesteaktig til en-
hver tid, men samstundes skal den veere jevngod med
en herremannsbane. Den skal gi samme heist vidtlei-
tige innberetninger og detaljere sitt regnskap i det uen-
delige. Og statistikken, den vil ha mere enn rimelig.

Det var dog gjort mange forsek pa besparelser. Jeer-
banens utgifter pr. dag var mindre enn ved noen annen
av vare jernbaner. Der fantes heller ikke noen bane
hvor funksjonzerene var sa allsidig utnyttet. Kontorister
var hjelpestasjonsmestre, billettorer og telegrafister.
Pakkhusforvalteren var billetter. Budene var porterer og
kondukterer. Telegrafistinnene var pakkhusekspedite-
rer og billettorer. All mulig skonomi for personalets
vedkommende var giennemiort.

Men kunde man fi drive Jeerbanen som den banen i
Jylland som trafikkdirektoren henviste til kunde det
nok spares mere. Den har nemlig ikke noen direksjon,
ikke utgift til noen trafikkdirekter med kontorchei, as-
sistent m. v., ingen statistiske rapporter, et giennemga-
ende lettvint bokholderi m. v. og sa, fremforalt, der fikk
driftsbestyreren handle i frihet.

Efter dette kunde ikke trafikkdirektoren annet enn i
sitt budgettiorslag uttale sin anerkjennelse av driftsbe-
styrer Loranges iherdige bestrebelser for 4 opna den
efter omstendighetene muligst skonomiske drift.

Men allikevel — noen yndest hos de heiere vedkom-
mende fikk aldri Lorang nyte godt av. De likte nok
ikke dette at han gang pa gang fremholdt at de mange
band som var lagt pa en statsbane burde loses for Jeer-
banens vedkommende. Han vilde sogar ga s langt som
a ville sloife eller i all fall mest mulig forenkle unifor-
men. Den var nemlig et tegn pa korporasion, som han
sa, og dermed fulgte det reglementsmessige, det ved
instruks foreslatte. Og det trengtes ikke ved Jeaerbanen.
For der holdt man sig til loven og profetene.

Var Lorange ofte en torn i siet pa de heiere vedkom-
mende, var han det nok ogsa pa publikum. Det fant at
den fra everst til nederst giennemisrte sparsommelig-
het var et uforsvarlig kniperi. Man ma ikke glemme at
jernbanen skal fremme utviklingen, sa godtiolk. Og noe
sant kan det vel vire i det at Lorange ikke var til-
strekkelig lydher overfor utviklingens krav. Men det
er sandelig ikke alltid sa greit 4 veere stor bade som
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sparemann og som fremskrittsmann. Sagt blev det ogsa
at den vane alltid ferst a si nei til hvert krav som blev
stillet, selv sadanne som han straks efter fant berettiget,
til slutt blev sa festet i ham at han hadde vanskelig for
i det hele a si ja. Som Jaabek. @sterpa heftet de
ogsd navnet Jaabekianer pa ham. Der i ost var det for-
resten som om Jarbanen hadde fatt et privilegium pa
a veere den syndebukken blandt vare jernbaner som all
spott og gien skulde sses ut over. Ingen spurte efter
om det var sant eller ikke.

Lorange sokte alltid efter beste evne a veare imate-
kommende overfor trafikanter og det reisende publi-
kum, fra ferste stund av, i det store som i det mindre.
Gang pa gang ga han sitt personale ordre om at elsk-
verdig og hensynsiull mot de reisende matte man all-
tid vaere. Ferste driftsaret utsendte han et cirkulare
salydende: «Da der kan tenkes muligheten av at passa-
sjerer ved et togs stansning ved en stasjon kan vere
nadt til & ga ut i et eller annet eerend, men dog akter a
folge samme tog videre, skal jeg henstille til de her-
rer stasjonsmestre a ha spesielt opmerksomheten hen-
vendt herpa for sa vidt som mulig a forebygge at folk
i slike tilfeller blir akterutkjorte.» Lorange kjente Jeer-
buen. Han kunde i enkelte henseender veere noksa treg.

I de forste driftsarene var det en jeerbu som hver dag
sendte melk til byen. Det var tyve potter ad gangen, og
sA meget var for besveaerlig a baere til jernbanen i ett
spann. Han matte giere det i to. Men nu var banens
takster slik innrettet at man matte betale samme frakt
for et spann enten det sa inneholdt ti eller tyve potter.
Nu skulde han altsa betale for to spann, men hadde han
hatt de tyve pottene i ett vilde han slippe med halve
frakten. Hvad gjorde han sa? Han bar melken ned til
stasjonen i to spann hver med sitt lakk. Men var han vel
fremme satte han et stort lakk over begge spannene.
Og jernbanens folk sd bare pa hatten og ikke pa de
to hodene som var under. Mannen f.kk betale bare for
ett spann. Og driftsbestyreren lo da han fikk beret-
ning om dette. Det var sannelig godt gjort. Og han
ga ordre om & la fem veere like. Som ofte ellers ogsa,
nar det svarte regning.

I det hele har det vel ikke vzrt noen bane her i lan-
det som har veert sa imetekommende og hensynsiull
overfor trafikantene. Det var saledes noe enestiaende
nar Lorange lot alle togene medta fraktgods og lot som-
merrutens posttog ta med bedervelige varer til alminde-
lig fraktsats. Han innferte ogsd en grei og enkel eks-
pedision. Sa langt som det lot sig giere sparte han
sine funksjoneerer for de skriverier og formaliteter som
blomstret sa smukt ved de andre banene. Og funksjo-
narene var ham takknemmelige nok for det. Men ellers
var det smatt med takk.

I slutten av 80-arene skriver han til et av de stortings-
valgte medlemmer av jernbanestyrelsen, at det ikke a
se sig respektert er tungt, og det gior ikke mindre ondt
for den sma enn for den store. Man kaver og strever.
Man hester paskjennelse i form av spark og krenkelser.

Og i et annet brev fra denne tid heter det om hvad
han kaller «pressestormaktens, at dens krav er uten
ende. Nu vilde den sogar ha fribillett til jernbanen. Men
det vilde ikke veere riktig om den det fikk. I alle fall
pa en jernbane som er grunnet pa aksjer, og hvor aksje-
eierne med rette kan sporre hvad pressen har gjort for
4 ophjelpe banen. A nei! den har gjort alt annet. Straks
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der kommer en meddelelse om noget galt ved jernba-
nen sluker avisene den ratt uten a underseke om den
er riktig eller ikke. Jo mere uhyrlig og harreisende
usannsynlig meddelelsen ser ut, med desto sterre fryd
blir den slukt. Lorange la aldri skiul pa sin mening
om pressen, den var et lesaktig vesen. Det kan da ikke
undre at det rett som det var bley skutt efter ham ira
de redaksjonelle batterier. Men Lorange skjat som regel
ikke igien. Han hadde annet & gjore, sa han, enn a for-
syne bladene med spaltefede. Han fant dog at pres-
sens optreden var et tungt tillegeg til de mange andre
bekymringer som Jaerbanen skaffet den der stod som
den styrende.

Men da banens 25-arsdag kom i 1903, da tok pres-
sen hyrdeflaiten frem. Og blaste pa den en vakker me-
lodi. Det var en glede a kunne hilse Lorange pa den
samme plassen som ved Jeaerbanens apning for de fem
og tyve ar siden, en bane som takket veere ham hadde
erobret sig en smukk og fremtredende plass blandt den
nye tidens befordringsmidler.

Vakkert skrev ogsa avisene om Lorange da han aret
efter, mai 1904, tok avskjed. Men iseer da han den 29.
november aret efter dede. Serlig blev det fremholdt
at hans navn i denne landsdel lenge vilde bli minnet,
da han var med i det grunnleggende arbeide for sa
mangt og meget. Store og mangeartede var hans in-
teresser. Jaabekianeren Lorange var i si mangt forut
for sin tid. Han hadde apent sie for betydningen av
vare fosser feor noen annen hadde tenkt noe sterre
pda dem. Han var alltid varmt interessert for industrien
som for husiliden. Han var med pa foretagender som
horing efter kull pa Jaeren og forsek pa a fremme osters-
avlen. Hans interesser var dog langt fra bare mate-
rielle. Museet og teatret i Stavanger ned godt av hans
virkelyst. Han var ogsa i sin tid en av de ivrigste fore-
gangsmenn for reisningen av Haraldstotten ved Hauge-
sund.

Lorange hadde flere offentlige tillitshverv. | arrek-
ker var han formann i tilsynskomitéen for dampskib pa
Stavangerkanten. 1 1890 forestod han den praktisk tek-
niske ledelse av Munkekirkens restaurasjon i Stavanger.

Nar jeg har dvelt sa pass lenge ved driitsbestyrer
Lorange og hans virke, er det fordi at dette har veert
grunnleggende. Jeg har ogsa villet bidra mitt til a stille
ham pa den fremtredende plass i de norske statsbaners
historie som han har krav & sta pa. Den veien han
stakk ut for et fornuitig og ekonomisk styre og stell
har de faigende driftshestyrere og distriktssjefer sokt a
fmlge efter beste evne. Derior har det ogsa gatt sa bra
med Jeaerbanen som det har gjort.

Trafikk.
Like for verdenskrigens utbrudd i 1914 kunde «Stav-

_anger Aftenblad» skrive, at det hadde lest en notis i Oslo-

avisene om vire statsbaners skonomiske fremgang siste
februar maned. Der nevntes noen baner hvor frem-
gangen hadde vert sterst. Blandt dem var Bergens-
banen. Men, karakteristisk nok, det var en bane som
man i Oslo og estpa ikke fant det umaken verd a nevne,
og det var Jeerbanen, skient fremgangen pa den i sam-
me maned var omtrent det dobbelte av hvad den var
pi Bergensbanen. 1 det hele viste statistikken at Jeer-
banen var en av vare beste baner m. h. t. trafikkens
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utvikling. Nest Oslo—Gjovikbanen var den den bane
hvor persontrafikken i de siste ti ar var steget sterkest,
hele 90 pct. Ved Bergensbanen hadde stigningen bare
veert omkring 40 pet. Regnet efter driftslengden var
trafikken pa Bergensbanen ikke sa lite mindre enn pa
Jeerbanen. Men sa gar jo ogsa Bergensbanen lange
strekninger over ode heia mens Jarbanen, for starste-
delen, gar over dyrket og dyrkbar jord. Den var nu
nadd frem til et driftsoverskudd av over 1000 kr. pr. km.

I 1918, firti ar efter apningen, er det 228 000 kroner.
Aret for hadde det veert noget storre, 250000 kr. Men
nedgangen skyldtes de heiere kullpriser. Resultatet
matte sies a veere aldeles utmerket nar man sammen-
lignet det med resultatet av jernbanedriiten omkring i
landet forresten.

I kgl. prop. av 1920 heter det at av aksjebanene er
Jeerbanen den eneste som ikke har gitt underskudd. Det
enestaende overskudd var da 250 000 kroner eller omkr.
5 pet. av anleggskostnaden. Da fant staten tiden inne til
a4 sluke banens aksjeeiere. For en billig penge. Jear-
banen matte som ren statsbane ogsa regnskapsmessig
ga ilag med Egersund—Fekkefiordbanen. Til lykke for
denne og til skade for sig selv.

Forresten gikk det tilbake over alle linjer. 1 1922—23
var det ikke noe jernbanedistrikt i landet hvor tra-
fikken var gatt si tilbake som i Stavanger distrikt, og
dog var driftsoverskuddet det aret steget til omkr. 400 000
kroner. Det neste aret falt det ned igien, men nadde
aret efter op til samme heiden. Var inntektene gatt fort
nedover, driftsutgiitene gikk dog langt fortere. Det blev
giennemiort den strengeste okonomi i Loranges and. Det
ieres jo ikke mere noget smrs regnskap for Jarbanen.
Men man har sa mange ars erfaring i denne henseende
a bygge pa, at man tilneermelsesvis riktig nok kan opgi
dens overskudd i de siste arene allikevel. [ 1923-—24
var det sa heit oppe som i 600000 kroner. Jaerbanen
skulde da ha gitt 10 pct. av anleggskostnaden.

Nar trafikken gikk sa tilbake skyldtes det de darlige
tider og konkurransen med bilene. Disse gar tildels i
ruter parallelt med jernbanen. Disse ruter fant veidi-
rektoren i 1925 aldeles utmerket. Det var billigere for
kystiolket a bruke dem enn a kjere med jernbanen. Og
det vilde jo veere urimelig a hindre en for folket hen-
siktsmessiz ordning av samfierdselsmidlene. Det har
veidirektoren sa evig rett i. Og det har jernbanen hel-
ler aldri tenkt pa. Nar den gjentagende har gjort noen
ophevelser i anledningen er det for 4 hindre det una-
turlige i at staten understotter ruter som konkurrerer
med dens egne jernbaner.

Konkurransen med bilene har iseer gatt ut over lokal-
trafikken. Det var derfor et utmerket og tidsmessig for-
slag som distriktssjefen fremsatte i 1925, at den bilrute
som for eller senere matte komme mellem Stavanger og
Sandnes pa veien langs jernbanen skulde overtas av
denne selv. Dette forslag blev grundig overveiet og fort
behandlet av heiere vedkommende i hovedstaden. Eiter
to ar omtrent, og det er jo en forbausende kort tid de-
partementalt sett, kunde Stortinget bevilge de fornedne
midler til innkjep av autobusser og bygging av stallrum
for dem. Samstundes bevilgedes til innkjep av motor-
vogner til bruk i lokaltrafikken pa jernbanen.

Alt i de forste 90-arene hadde Lorangs optatt spers-
mal om anskaffelse av sadanne. Men ogsa 1 dette ser
det ut til at de.har blast en sur vind imot ham fra ho-
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I, Hurtigtog” pa Jarbanen i 1880-arene.
2. Motorvogn pa Jerbanen i 1927,

vedstadens heider. Et halvt ar for han tok avskjed star
der i «Stavanger Avis» en artikkel om motorvogner som,
om ikke nettop skrevet, dog visselig er inspirert av ham.
Med nekterne tall pavises hvor meget billigere det er a
kjgre en moderne motorvogn av Daimlertvpen enn de
sma lokaltogene. Der er forresterr ikke bare pa Jwer-
banen at en motorvogn vil veere pa sin plass, heter det.
Men et sted bher begynnes. Jarbanen egner sig seers
til forsek. Her er forholdene enkle og resultatet lett a
overskue.

I midten av september 1927 kom de to ferste motor-
vogner til Stavanger distrikt. De er bygget ved jern-
baneverkstedet i Trondheim. Utmerket er de i enhver
henseende med plass til 24 personer og et bagasjerum
bak. Det er anledning til & henge pa en almindelig per-
sonvogn. Sterste fartshastighet er 55 km. i timen.

Sendag den 2. oktober startet en av «skinnebussene»
pa en premierturné helt ned til Flekkefiord. Represen-
tanter for pressen og noen andre fa utvalgte var inn-
budt & viere med. Det heter i bladenes referater om tu-
ren at bussen overalt blev mottatt med all mulig honner.
Men sauer, hester og kivr som var vant til de prustende,
pesende, rekspyende lokomotivene bykset demonstra-
tivt avgarde ved synet av den nye farende maskinen
som hverken dro pusten eller reiket. Pressemennene
fant at bussen bare hadde en mangel, men den var ogsa
vesentlig, Den manglet et «intimt kabinetts,

Toggang.

Toggangen pa Jarbanen begynte meget beskijedent
med to tog daglig mellem Stavanger og Egersund. Det
var et formiddagstog og et eftermiddagstog. Morgen-
toget ira Stavanger gikk kl. 8 det fra Egersund kl. 6.
Eftermiddagstoget gikk fra Stavanger kl. 16.20, fra
Egersund kl. 18. De brukte 3 timer og 20 min. pa veien.
Det var jo en pen og moderat fart. Selv dampen far et
roligere temperament pa Jaerbanen, sier Arne Garborg
i sin «Fra det morke fastland». Men sa feier han straks
til: «Allikevel ma man vel si at det gar fort mot i min
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barndomstid da vi krep op alle disse bakkene med
brunen og hylasset. Man brukte en dags vei pi en
strekning som man nu klarer pi et par timer.»

Morgentoget fra Egersund gikk altsd to timer fer enn
det fra Stavanger. Det var noe som voldte en svare
brudulie. Magistrat og ordferer i Egersund klaget i
anledningen. Nar morgentogets ankomst til Stavanger
var satt sa tidlig skulde det jo vaere av hensyn til en
betimelig forsyning av byens torv. Men da, mente de,
matte ogsd Egersund pa sin side vises samme hensyns-
fullhet. Hertil bemerket banens direksjon at Stavan-
zer by var det punkt hvorom den sterste trafikk kom til
i dreie sig. Stavanger var jo ti ganger sterre enn Eger-
sund. Vistnok er denne by en hyggelig plett, skrives i
«Stvgr.-avis», seerdeles anbefalelig for utlevde embeds-
menn som i ro vil nyte fruktene av et dadrikt liv. Men
allikevel matte man ved anordning av toggangen ta ve-
sentlig hensyn til Stavanger. Deri hadde ogsa trafikk-
direkter og departement vert enig.

Men harmen i Egersund var stor. Til slutt kokte den
over pa et allmannamete i august 1879. Dirigenten, by-
ens konsul, apnet metet med en lengere tale. Egersund-
enserne var talmodige folk, sa han, men deres tilmo-
dighet matte dog briste ved den behandling de hadde
veert utsatt for av jernbanedireksjonen som hensynslost
tradte deres interesser under fotter. Seerlig vilde han
patale at toget om sendagen kom mens presten stod pa
prekestolen. A ja, det er en syndig verden man lever i.
Forresten herte ikke hr. konsulen til dem som billiget
opsetsighet mot evrigheten. Det strider bade mot mo-
ralsk og kristelig lov. Men enhver overordnet bor ikke
vise ringakt overfor underordnede nar de i erbadighet
fremsetter en avvikende mening. Han vilde foresla at
formannskapet inngikk til Regjering eller Storting med
en fremstilling av den skadelige innflytelse ordningen av
morgentogets avgang utevede pa Egersund ledsaget av
en anmodning om at toggangen matte bli forandret med
tilberlig hensyn til byens ensker og krav. Enstemmig
tilslutning. Byens lodsoldermann vilde stille det for-
slag at ingen Egersundenser som av opriktig hierte el-
sket sin faedeby vilde benytte det lysttog som skulde
avga derfra til Stavanger den kommende sendag. Ogsa
vedtatt med veldig akklamasjon.

Efter hvad det fortelles i Stavangeravisene var der
mangen Egersundenser som ikke elsket sin fadeby av
noe opriktig hijerte. Ti det omhandlede Ilysttog til
Stavanger hadde med noe over hundre passasjerer
derfra.

Det blev sa ordnet slik at om lerdagen blev togets
avgang fra Stavanger satt til k1. 6. Det fikk de i Eger-
sund neie sig med. Lorange hadde forresten meget
imot denne ordning. Det hadde alltid statt for ham at
de engang etablerte ruter burde viere mest mulig urer-
lige. Det var ikke heldig & foreta sadanne forandringer,
av hvilke der i arenes lap fant flere sted. Derfor hadde,
som «Stgr. Aftenblad» i 1900 kan fortelle, Jeerbanen
mangen gang ergret Stavangerne. Hadde de skullet
reise med et tog om hverdagen, sa hadde just det tog
bare gatt om sendagen, og hadde de engang vert sa
uheldig a skulle reise en sendag til et eller annet sted,
ja sa hadde likesa selvizlgeliz akkurat presis det tog
ruslet bare om hverdagen.

Den forste togordning blev i sine store trekk bibe-
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holdt til 1880, da den blev utvidet med et middagstog
mellem Stavanger og Sandnes. Sa blev det i ti ars tid
ikke noen utvidelse.

Sa blev man nedt til & foreta en sadan. Dampskibene
i kystfarten fra Oslo hadde forandret sommerruten sa-
ledes, at den istedetfor kl. 15 kom kl. 12 til Egersund.
Vilde man nu fremdeles ha pasasjerer fra dampskibet
med, matte man sette igang et saereget middagstog fra
Egersund kl. 13.15: dog bare om sommeren.

I 1901 utvidedes sommerruten med et tog til. Nu blev
det fire tog over hele linjen. Og i 1905 fikk man efter
mange vanskeligheter og viderverdigheter «Vigrestad-
toget», et tidlig morgentog fra Serjeeren til Stavanger,
som gikk tilbake senkvelds.

I Jeerbanens siste selvstendighetsar, 1919—20, kjortes
der fire tog hele linjen over, ett mellem Vigrestad og
Stavanger og atte lokaltog mellem Stavanger—Sandnes.
Der kjortes da 976 togkilometer pr. dag mot de 304 man
begynte med. En tredoblet toggang altsa.

I mars 1912 skrev en jaerbu i «Stvgr. Aftenbl.» at by-
folkene ikke hadde noen grunn til a klage over jern-
banens styre og stell. De tog de brukte kjerte jo som
passasjertog og som felge derav kjorte de fort. Det for-
ste toget fra Stavanger om morgenen kl. 9 hadde jo
fatt hedersnavn av hurtigtog. Det rente avsted med en
fart av 55 km. i timen hvor det var fortest av sig. Det
stanset heller ikke mere enn nedvendig. Likedan var
det med togene som byfolkene kjorte tilbake med. Ogsa
de kjorte noenlunde fort. Men anderledes var det med
de stakkars landsfolkene. De var talelige folk som tok
til takke med alt hvad man bed dem. Togene for dem
var de rene, skjare godstog selv om de i tabellen stod
opfert som blandede.

Det var forresten en gammel klage den at banen ved
fastsettelse av togrutene tok for lite hensyn til jeerbuen.
Alt i mai 1888 hadde saledes en jeerbu skrevet | Stavan-
gerpressen, at styrelsen for Norges statsbaner var et
underlig vesen. Nu vilde den med sommerruten begynne
4 konkurrere med postdampskibene om passasierene
over Jeeren. Den var sia utrolig naiv at den med haist
tarvelig utstyrte vogner som «stager» og «knagers» noe
ganske ordentlig trodde 4 kunne fiske dampskibspassa-
sierer sa den ved fastsettelsen av sommerruten kunde
ta overveiende hensyn til dem. Jeerbuen hadde alltid
trodd at denne vesle banestumpen, bortsett ira hvad den
skulde bli med fortsettelse til sstlandet, forelobig skulde
tiene til utvikling og lettelse i den lokale rerelse. Men
de eneste som synes a kunne glede sig ved hr. drifts-
bestyrerens gunst var de sjasyke damene.

Nar jeerbuen trodde at stavangerne alltid var sa for-
noiet trodde han visst feil. En samstundes hjerteutgy-
delse i «Stvgr. Aviss fant at det var skrekkelig ergerlig
a se at var lille jernbane, som kunde vere til sa megen
sunnhet og glede for vart folk, gikk til ro med hena,
mens solen ennu skinte og den varme dag var pa sitt
behageligste. Vilde man ta sig en lysttur pa en hellig-
dag eller fridag, sa var det vel meningen overalt ellers
i den civiliserte verden at den dag vilde man ha optatt
og fullt besatt til man la sig om kvelden. Men i Stavan-
ger blev man riktignok tvunget hiem klokken halv ni
om kvelden sammen med smabarna, hena og Jarbanen.
Mens Vossebanen hadde tog til ut pa natten hadde Jeer-
banen, den lille stridige tingesten, sin sevnige hverdags-
rute hele vinteren og sommeren uten andre ekstraforan-
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staltninger enn den at avgangstiden rokkedes frem og til-
bake med et kvarter, snart den ene, snart den andre
veien. Og hvad det medforte var ikke av gledelig art.

Det var dog urettierdighet i dette. Lorange gjorde
ikke si lite for a skaffe folk billige togreiser om san-
dagen. Og disse billigtogene kom hjem forst lenge efter
at hena var gatt til ro.

I krigstiden var der naturligvis noen uregelmessig-
heter i toggangen. De var dog i Stavanger distrikt ikke
sa store som pa estlandet. Pa Flekkefjordsbanen f. eks.
var der ingen innskrenkning. Men pa Jeerbanen slaife-
des noen av lokaltogene, og en sesong innstilledes siste
tog til Egersund, hvilket selvialgelig fremkalte et sant
ramaskrik fra dem som pleide 4 reise med det tog ser
for Sandnes. Det var naturligvis sa at enhver vilde ha
det tog som huet ham best. Alle andre tog kunde uten
skade innstilles, bare ikke det. Det var sandelig ikke
sa greit nar hensyn skulde tas til Jeren, Stavanger,
Sandnes og Egersund samnt posten og dampskibene og
mange andre mulige og umulige vesener.

Sterk misnoie vakte det ogsa at der en tid ikke kjar-
tes med lokaltog efter kl. 20.30, om sendagen ikke efter
kl. 19.30. Det at der ikke kjortes noe tog senkvelds
hindret saledes villabeboerne pa lokaltogstrekningen fra
i dra i selskap til slekt og venner i byen, 4 g pa tea-
tret, pa kino o. s. v. Isar da bilene i den tid ikke visste
hvor meget de skulde ha. Man hadde vel andre befor-
dringsmidler ogsa, f. eks. apostlenes hester. Men de er
jo senkvelds ikke sa driftssikre som jernbanen.

Til 4 begynne med stod innskrenkninger ved Jeerbanen
ikke i forbindelse med noen kullmangel. Derimot hadde
kl. 19.30. Det at der ikke kiertes noe tog senkvelds
man sma oljebeholdninger, og dem var det ikke sd lett
a fa fornyet. Staten ensket ogsa innskrenkninger for a
skaffe midler til ekstraordineere arbeider i tilfelle av
arbeidslashet.

Men sa forverret kullsituasjonen sig slik at man matte
ga til en ruteordning under forutsetning av vediyring i
stor utstrekning, med vesentlig langsommere kjorsel
over det hele.

Kullene kostet den tid 240 til 250 kroner pr. tonn. Ve-
den kostet giennemsnittlig 75 kroner favnen bragt op
pa lokomotivet. Regnet man at 2 favner ved svarte til
1 tonn kull blev det jo adskillig besparelse ved a fyre
med ved. Der blev straks satt igang tretti mann med
vedhugging langs linjen bade pa Jearbanen og Flekke-
fiordshanen. 1 plantningene luftet man ut alt det som
kunde brukes. Den vedhugsten gikk jo bra. Men 3 a 400
favner om maneden — hvad monnet det? Man gjorde
ogsa endel vedinnkjep. En tid sd det noksa trist ut med
atsikten til &4 fa ved i noen utstrekning a tale om. Men
det varte ikke sa lenge for det lysnet. Man fikk for en
forholdsvis billig penge noen mindre skogbevokste
eiendommer i Drange ved Flekkefjordsbanen. Og inne
i Vikedal i Ryiylke blev skog kiept til uthugst. 1 den
anledning la man sig til en motorkutter som sattes i re-
gelmessig fraktiart mellem Stavanger og Vikedal. Denne
kutteren gjorde det utmerket i noen ar. Takket veere
den og skoghugsten i Vikedal og Drange blev veden til
lokomotiviyringen ikke sa verst dyr.

Sa drev da uveerskyene pa dette omrade over. Tog-
gangen blev igien normal. (Forts.)
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STENSKRED PA RAUMABANEN

ca. 9207

Nesoksla ca 450"

1. Ekredets vmfang. 2. Stor sten i jernbanelinjen.

Iislge innberetning av 2. august iar fra distriktschefen
i Hamar distrikt gikk det sendag 28. juli kl. 3 et storre
stenskred ved km 4538 mellem Romsdalshorn og An-
Skredet lesnet i nogen bratte fjell-
hamre i 600 a 700 m heide sa stenmassene iikk sver
Se fig. 1.
er meget opsprukket, sa den slags overraskelser ma man
veere forberedt pa i Romsdalen. Jernbanen har derfor
linjevisitasjon foran begge
dessuten et omhyggelig vakthold nar forholdene giar
det nedvendig. Jernbanelinjen ligger pa dette sted 40 a
50 m fra ijellfoten og hovedveien mellem disse.

dalsnes stasjoner.

fart. Fjellet bestar her av gneis som tildels

nedgiende hurtigtog og

Den meste del av stenen som lssnet blev slatt istyk-
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ker under farten nedover og la sig mellem fjellet og
veien. Forevrig blev hele terrenget i godt gg vel 200 m
bredde utsatt for bombardement av store og sma sten,
som kom luitveien heit oppe fra. Nogen sterre skade
giorde ikke disse, men to store stener hver pa ca. 25 m*
Se fig. 2. 1 iyl-
lingsskraningen blev liggende en blokk pa ca. 50 m®

la sig i linjen og matte sprenges bort.

storrelse, men da den ligger utenfor det irie profil kan
den veere hvor den er.

FRA NORGES STATSBANER
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Gierde og telegraf blev betydelig skadet pa en strek-
ning av ca. 150 m og 2 stk. skinner og et par sviller
blev wdelagt. Skaden pa selve jernbanelegemet (ivlling)
er ikke seerlig stor.

Togene blev den dag skredet gikk fort frem sydira
til bruddstedet og passasjerer og gods overfert til biler
pa den annen side. Dagen efter blev skinnegangen bragt
iorden igjen sa togene passerte skredstedet som vanlig
i rute.

OVERSIKT OVER GODSTRAFIKKEN VED N. 8. B. i 2. KVARTAL 1935

Sammenlignet med tilsvarende kvartal i 1934 og 71931.
Meddelt av inspekter J. Jorgensen, Vognkontoret.

Bredt spor.

(Narvik distrikt undtatt).

o e T Antall oples.ste vogner
o = op - 1935 op -~ 1935
2net kv. 35 2net kv. 34 ned - 1934 2net kv. 31 | ned = 1931
O8lo: B v stvmhee sy s e e 22 450 20600 - 1850 ‘ 17 750 -+ 4700
HovedBatien oy s sy S e v 6 200 6 400 = 200 ‘ 3 850 + 2350
Kongsvi Solarh. o suvmrrsmmeemyssssvsmy semmms 9 250 8 000 -+ 1250 7600 + 1650
8 F0lAD. © vttt s 8 800 9150 | = 350 | 4 800 -+ 4000
OFOVIRDANETL s s oncnniroesis siris st st e ds 558505 7350 6450 |+ 900 | 3750 | 4 3600
Oslgdistrileh s s s suses i 54 050 50 600 + 3450 | 37750 16 300
Dreamimen distrilet .oonmomni oo eans i sans 31 550 31750 = 200 | 18 450 13 100
Hamar Gi R T ) B 10 000 9 700 ' 300 6 450 -+ 3550
TROAONEIT: n  csscmmmmemmn s se s shopr e o 15 550 16 400 5 850 14 450 - 1100
Bergen e e 5200 6250 | = 1050 5750 | + 550
SHI ey s ey A e 116 350 114700 1650 82850 33500
Inn- og utfersel over Oslo 0. havn.
R R e O 7005 5031 | 4+ 1974 4 831 | 2174
BT . i oams o vt s oo v s o o o 8 Se SLFATSEE 5149 5397 | = 248 3070 L2079
Smalt spor.
Drammen GiStrikt - . ..ot 7550 7500 | + 50 5000 |+ 2550
Hamar G A R S R R A 3250 4 600 = 1350 2700 i 550
Trondheim o e L e e e COUIE 3650 4 150 = 500 2850 - 800
SAVANEEE ...  cesiesesissniinars s 5 500 5400 | - 100 6200 | - 700
SetesdalShanen oovisrs SRR R 3250 3550 | = 300 2000 1 - 1 250
TreUnEenBRAARIL o wiov iy s s asi aswn b e arwb e g s 1550 850 |+ 700 1400 150
SHM & vttt e e e e 24 750 26 050 =~ 1300 20150 + 4600
Dette kvartal var i 1931 preget av den pagiende arheidskonflikt.
AKKORDARBEIDE I BANEVEDLIKEHOLD strasjonsarbeide — som pa forhind skremte, og som

(Efter Z. V. M. E. nr. 16, 1935, s. 317).

Av mer enn 73000 dagsverk banevedlikehold ved de
tyske riksbaner er over halvparten akkord. Det ensar-
tede akkordsystem er bare 13 ar gammel, men akkord
har vaert anvendt sd tidlig som i 1872. Mange sa i ak-
kord og is@er i bestemmelser om normalydelser et for

vanskelig problem — forbundet med et sikkert admini-

bare vilde lvkkes, hvis den som hadde opsynet var per-
sonlig interessert. Forsekene ved tre direksjoner vilde
fort til et ensartet akkordsystem fer krigen bret les.
Forst i 1921 kom kravet herom op igien.
1922 blev der enighet om «prinsippene for utferelse av
banevedlikehold i akkord». De ferste forsek viste gode
resultater, som blev livlig diskutert i fagpressen. | 1926

kom nye bestemmelser med en utvidet fortegnelse over

Den 3. mai
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«almindelig forekommende, viktige banevedlikeholdsar-
beider som egner sig for akkords. Opsyns- og sikker-
hetsmennene fikk timelenn med tillegg. Akkord skulde
brukes i videste utstrekning og ikke motarbeides, da det
hever skonomien og har bevist sin nytte. Siden har ut-
viklingen gatt raskt. 1 giennemsnitt for riket er den
prosentvise andel akkordarbeide eket ira 16 til 57, ira
1926 til 1933.

Den nuveaerende sty kktid-metode har til forutset-
ning at den tid som en arbeider av alm. vdeevne med
normal anstrengelse behever til 4 gjore ordentlig arbeide
blir utregnet. Denne stykktid blir i almindelighet utreg-
net for hele arbeidsprosessen inklusive de nedvendige bi-
arbeider, under hensyn til de stedlige forhold, i timer
Produktet av stykktid og ar-
beidsmengde gir stykktidtimene o: den normaltid som
en arbeider far til a utiere et arbeide skikkelig. Bruker
han pa et arbeide et mindre antall akkordtimer «a.» enn

eller desimaler av timer.

de utregnede stykktimer «s.», far han wfenom minste-
lannen forskjellen mellem s. og a. som tidsgevinsttimer
med en timelenn lik minstelenn fratrukket barnetilleg-
get, men med alderstillegget. For a hindre at arbeiderne
overarbeider sig og faller sykekassen til byrde ber der
gripes inn med advarsel og kontroll, likesa nar normal-

tiden underskrides med mere enn 25 %.

Farer- og vdelsesprinsippet danner grunnlaget for lov
om ordning av arbeidet i offentlige forvaltninger. Drifts-
lederen bestemmer hvilke arbeider som skal utferes pa
akkord og arbeidergruppenes storrelse og sammenset-
ning. Men en akkordopmann skal heres ved stykktid-
bestemmelsen, skal underskrive akkordseddelen og delta
i opmalingen.
pa gruppens ensker og bedemme deres giennemiarlig-
het. Bestemmelsene gjelder ogsa materialbetjeningen og

Loven palegger ogsa driftslederen 4 here

sville- og impregneringsanleggene. (Dienstvorschrift nr.
189).

Arbeidsinndelingen er av den sterste betydning for en
riktig stykktidbestemmelse og lettes ved utgivelse av
mensterakkordsedler og tegninger i et akkordhefte. 1
dette hefte star bl. a. felgende: Arbeidene i dette hefte
er opdelt slik at fastsettelsen av stykktid er mulig uten
vanskelighet. En ytterligere opdeling av arbeidet, i ar-
beidselementer e. 1., er ikke tilstedelig og farer ved de
spesielle forhold som foreligger ved banevedlikeholdet til
uriktige stykktider.

Akkord skal bare gis for sa meget arbeide ad gangen,
at det kan opgieres hver maned. Er undtagelsesvis ar-
beidet ikke fullfert, gis en delakkord pa det som er
ferdig. Beregningen av tidsgevinsttimene fores i en
saerskilt akkordberegningsbok, hvor ogsa manedssummen
av stykktidtimene og akkordtimene blir overfort.

H. F.
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OVERFLATEVIBRERING AV BETONG

Efter en artikkelserie av Dr.-Ing. Kurt Walz, Stuttgart,
i ,,Beton und Eisen” nr. 5, 6 og 7 for 1935 hitsettes slutt-
erfaringene om overflatevibrering av betong, som opsum-
meres i flg. 18 punkter:

1. I motsetning til de almindelige opgaver, hvorefter
nasten enfiver betong kan bli godt bearbeidet ved vibrasjon,
kan anferes at en s@rlig god virkning bare kan paregnes ved
betong med bestemte egenskaper.

2. Til en god vibrerbar blanding ma velges en tilsetnings-
masse (sand, singel, pukk) med minst mulig hulrum. Betongens
cement- og vanninnhold ma da, under hensyntagen til den
onskede fasthet, avpasses saledes at hver enkelt del av be-
tongen blir omgitt av et cementlim — eller finmertelskikt
av smurningsfuktig konsistens.

3. Hoieste fasthet og tetthet faes for praktiske forhold ved
vibrering av finmertelbetong av smurningsfuktig konsistens.
Andre lignende blandinger med sterre eller mindre vann-
innhold er mindre heldig for vibrasjon.

4. Styrken av vibrerte blandinger med lavt vanninnhold
ligger heiere enn ved stampbetong med lignende sammen-
setning og omhyggelig fremstilling.

5. Betong som skal tettes ved vibrasjon kan inneholde
mindre vann enn ellers lignende stampbetong. Vibrasjons-
betong kan derfor med samme godhet fremstilles med
mindre cement.

6. Det kjente forhold mellem fastheten og vanncement-
faktoren, hvorefter en nedsettelse av vannmengden betinger
en ekning av fastheten, gjelder for vibrasjonsbetong inntil
en mindre vanncementfaktor enn ved stampbetong.

7. Ved anvendelse av vibrasjon kan betong bli mer
okonomisk og ensartet — jevn — enn ved handstamping.

8. Vibrasjon av hensiktsmessig sammensatte blandinger
krever forholdsvis kort tid. En flerdobbel lengre vibrasjons-
behandling gir bare en lite forbedret virkning — i enkelte
tilfeller endog tilbakegang i fasthet (styrke).

9. I praksis vil en arbeidshastighet av 1 m pr. min. vare
passende (jfr. pk. 18).

10. For & opnd en hurtig vibrasjon anbefales a fylle
betongen mest mulig feft og jevnt i forskalingen.

11. Sterrelsen av svingetallet var i de fleste undersokte
tilfeller (fra ca. 2000 til ca. 3800 pr. minutt) uten sterre
innflytelse. De hoiere svingetall virket dog noget gunstigere.
I almindelighet blev anvendt svingetall fra 2700 til 3500
pr. minutt.

12. Ved god vibrerbar betong blir apparatets vibrerflate
fastholdt pd betongflaten av en sterk adhesjonskraft. Det
er derfor ikke nedvendig & gjere vekten av apparatet sa
stor som den opadgdende komponent av bevegelseskraften
skulde betinge for & hindre at apparatet lsftes fra betong-
flaten.

13. En forheielse av vibratorens vekt (forsekt fra 60 til
140 kg eller ca. 3,7—8,7 kg pr. dm? anleggsflate) betinget
ved en centrifugalkraft pa 200 kg ingen andre resultater
for en god vibrerbar blanding av betongen.

14. For god vibrerbar betong opnadde man ved en skikt-
heide pa 15 cm ingen vesentlig forskjell nar — ved et svinge-
tall pd 2700/min. — kraften i vibrasjonstetene blev gket
fra 100 til 200 kg. En ca. 10 9, forheielse av fastheten
inntradte nar vibrasjonskraften blev gket samtidig med at
svingetallet sket til 3840.
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15. Ved mindre god vibrerbar blanding skaffer en for-
heielse av vibrerkraften (op til 400 kg) en forholdsvis videre-
gdende kvalitetsokning. Dog la den opnadde fasthet
allikevel lavere enn ved lignende betong, som med noget
hagiere vanntilsetning blev vibrert med mindre kraft (200 kg).

16. 1 det hele kan sies at en kvalitetstigning av vibrasjons-
betong lettere opndes ved valg av hensiktsmessig blanding
— sarlig vanntilsetningen — enn ved forheielse av vibra-
sjonstid, svingningstall og vibrasjonskraft.

17. Virkningsdybden av vibrasjonsapparatet er begrenset
og innen visse grenser avhengig av vibrasjonskraften.

18. I det foreliggende tilfelle kunde hensiktsmessig betong
med en vibrasjonskraft av 200 kg bli tilstrekkelig godt
komprimert i en lagtykkelse pa 20 cm. Med en kraft av
400 kg var den tilsvarende virkningsdybde ca. 30 cm.

Red.

HUNDREARS JUBILEUM
VED DE TYSKE JERNBANER

Den 7. desember iar feirer de tyske jernbaner sitt 100-ars
jubileum, idet den forste dampdrevne jernbane blev dpnet
for trafikk mellem Nirnberg og Fiirth den 7. des. 1835.
Dette var bare en kort stump pa ca. 6,5 km, som blev bygget
av Paul Denis og kostet 175 000 fl. ialt. Kjeretiden pa denne
strekning var 15 min. og kjerehastigheten altsa ca. 26 km
pr. time. Det forste ar blev der kjort 2364 turer med ialt
ca. 1/, mill. reisende. Billettprisene var 34, 25 og 17 pf.
henholdsvis for 1, 2 og 3 kl.
ikke forutsatt. Men alt i det forste driftsar blev denne igang-

Godsstrafikk var oprinnelig

satt og karakteristisk nok innledet med transport av 2 fat
Niirnbergerel pa betingelse av ,,at fatene blev hentet straks
ved togets ankomst”. Direksjonskommissaren skulde serge
for at denne lille begynnelse til godstranpsort gikk for sig
.1 behorig orden” for som direksjonsordren lad: ,,at sadan
transport senere kanskje kunde ekes i det store”. — —
,Zeitung des Vereins Mitteleuropdischer Eisenbahn-
verwaltungen’ har i anledning av hundrearsjubileet utgitt
et festskrift som nr. 27/28 iar, med mange interessante op-
lysninger og illustrasjoner fra den ferste begynnelse og op

til nutiden. Ovenstdende er hentet derfra. Red.

FOR 100 AR SIDEN

Under behandlingen av Great Western jernbaneloven
i det engelske Overhus uttalte Lord Wharneliff iflg. re-
feratet den 10. juni 1835 flg.: «Mine herrer kan gjare hvad
de vil, men kommunikasjonen mellem alle deler av landet
og London vil komme & forega med jernbaner.»
(The Railway Gazette.)

NORSKE JERNBANESKINNER

Christiania Spigerverks leveranse av 35 kg skinner
til Statshanene, som begynte i 1932, er med innevarende
ars bestilling nu kommet op i ca. 17 300 tonn = ca. 247
km spor. Disse skinner er brukt bl. a. pa den nye del
av Serlandsbanen mellem Neslandsvatn og Nelaug, som
skal apnes for trafikk i november iar.

Nr. 5 - 1935

PERSONALFORANDRINGER VED STATS-
BANENE

Hovedstyref.
Fung. kont. cand. jur. Oscar M. Heier, Td. kontor, er
ansatt som fullmektig.
Telegrafist cand. jur. Otto Forde, Td. kontor, er ansatt
som fullmektig.

Oslo distrikt.
Sekreteer Kr. Bakken, Hovedstyret, er ansatt som se-
kreteer ved De. kontor.
Forstefullmektiz S. O. Eckstrom, Oslo V., er over-
iflyttet til Oslo @.
Kont. Johan O. Ruyter, Fredrikstad, er ansatt som full-
mektig ved Moss st.

Drammen distrikf.

Kont. A. J. Moen, Oslo V., er ansatt som stm. ved
Jaberg.
Forstefullm. Karl Lewe, Skien, er ansatt som Sum.

ved Skotselv.

Kont. A. B. Hefte, Drammen, er ansatt som fullmektig
ved Dc. kontor.

Stm. Joh. A. Hanssen, Mjendalen, er ansatt som stm.
ved Kongsherg.

Stm. C. A. Watnaas, Spikkestad, er ansatt som stm.
ved Lysaker.

Fullmektig O. Laite, Notodden, er ansatt som stm. ved
Nelang.

Kont. 1. N. Bentzen, Honefoss, er ansatt som stm. ved
Vegardshei,

Kont. Ole Smestad, Elverum, er ansatt som stm. ved
Gjerstad.

Kont. Oskar Syvertsen, Oslo V., er ansatt som stm.
ved Holsas.

Kont. H. Lilleberg, Drammen, er ansatt som stm. ved
Veggli.

Hamar distrikt.
Kont. Hans Skjefstad, Hamar, er ansatt som fullmek-
tig ved Dc. kontor.
Inspektor Einar Nielsen, Hamar, er ansatt som maskin-
tekn. overingenior.
Stm. Arth. L. Mathisen, Atna, dede den 29. mars 1935.

Trondhe.m distrikt.

Stm. Johansen, Skatval, er
ved Ler.

Kont. Petter Renning, Levanger, er ansatt som stm.

ved Ronglan.

John ansatt som stm.

Bergen distrikt.
Stm. J. R. folnsen, Bolstadeyri, er ansatt som stm.
ved Torpe.
Stm. M. Herland, Geilo, er ansatt som stm. ved Myrdal.

Stavanger distrikt.
Kont. G. K. Haraldstad, Bergen, er ansatt som stm.
ved Nerbe.

Kristiansand og Arendal distrkt.
Forstefullm. A. G. Ness, Drammen, er ansatt som
regnskapsiorer i Arendal.
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Narvik distrikt.
Kont. Jakob Korgen, Narvik, er ansatt som fullmektig
ved Dc. kontor.

Jernbaneanleggene.

Ass.ingeniar H. E. Gjedebo er overilvttet ira Sor-
landsb. ©. til Reoshanens ombygn.

Til forarbeidene for Sarlandsbanen giennem Rogaland
er overilyttet ass.stentingeniorene K. W. Haaland ira Sor-
landsb. ©. og H. Koll Frafjord ira Sorlandsb. V., samt
kontorist Harald Houen ira Serlandsh. V.

Ass.ingenisr Eyvind Rian er overflyttet
landsh. til Sarlandsb. V.

Kontorist H. Thorsdalen er overilyttet fra Serlandsbh.
. til Serlandsh. V. ;

fra Nord-

*

Til medlem av Hjelpekassens tldsynskomité er ior
Hovedstyrets kontorer og jernbaneanleggene valgt sekre-
teer, cand. jur. Kr. Bakken og til varamann for ham full-
mektig I. Brwin med henholdsvis 100 og 30 stemmer.

LITTERATUR

Leerebok i jernbanebygning, skinnegangsarbeide og
formannstjeneste.

Omarbeidet utgave ved overingenier R. Broch og in-
spektor B. Skavang. 1934. Steenske boktrykkeri. Stats-
banenes forlag.

Den nu foreliggende utgave av denne laerebok til bruk
pa jernbaneskolen er omarbeidet og supplert efter den
farste utgave, som blev utgitt i 1913 ogsi av overingenior
R. Broch i forening med avdelingsingenior S. Amundsen.

Den nye utgave gir pa 211 sider og forsynt med ca.
200 meget instruktive illustrasjoner en utmerket, kort
og grei veiledning i alt hvad de underordnede tjeneste-
menn ved jernbanens baneavdeling ber vite for 4 kunne
utfore sitt arbeide tiliredsstillende. Boken vil ogsid med
fordel og interesse leses av enhver jernbanemann sely
om hans arbeide ikke faller inn under baneavdelingen, da
den inneholder mange ting som alle jernbanefolk enten
de arbeider i trafikk- eller maskinavdelingen bor
kienne til.

Da boken foruten innholdsiortegnelse ogsa er forsynt
med alfabetisk sakregister egner den sig utmerket som
opslagsbok og kan derior vaere god 4 ha for handen ogsa
i de mer overordnede stillinger. Red.

PERSONBEFORDRINGEN PA JERNBANENE

I U.S. A.

sammenlignet med noen européiske land i 1931:
Jernbane- Antall befordrede personer
lengde i km Sum ialt Pr. km
BE 8 A e 400 366 600  mill. 1 500
Tsiekkoslovakia 13 738 203 » 21 328
Tyskland: ucavsas 53 845 1577 » 29 287
England ............ 32 836 1 608 » 49 000
K { sta‘t§h. 3500 18 5143
privath, .... 366 0353 » 064
: statsb. 6774 31.4 » 4635
SVEriZe | privath. .... 0888 36 » 3 640
Danmark (statsbh.) .... 2590 21,7 » 8 340
Finnland (statsh.) 5173 19.2 & 3700
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LITTERATURHENVISNINGER TIL UTEN-
LANDSKE TIDSSKRIFTER M. V.
(Fortsettelse fra nr. 4, 1935.)

179. Holdbarheten av vinkelformede jernbetongkonstr,
«Bauing.» 1935, nr. 5/6, s. 50. 4 fig. Med sloifer pa jer-
net i hiernene opnaes tilfredsstillende sikkerhet mot
brudd.

180. Beregning av grensespenninger ved stal jernbane-
broer under kjoring med lokomotiver. «Stahlbau» 1935,
h. 3. 14 fig. (Bilag til Bautechn. 1935, h. 5.)

181. Form og styrke av sveisede konstruksjoner. Ti
ars erfaringer ved VDLs fagutvalg for sveiseteknikk.
«Bautechnik» 1935, h. 7, s. 77. 24 fig.

182. Foranstaltninger til sikring mot ras i jord- og
fiellskrdninger ved den elektr. bane Donauwdrth —
Treuchtlingen (Augsburg—Niirnberg). «Bautechnik» 1935,
h. 7, s. 81. 13 fig.

183. Nye redskaper og fremgangsmdter ved grunn-
underspkelse. «Bauing.» 1935, h. 7/8, s. 83. 2 fig.

184. Virkningen pd meortel og betong av Portland-
cementens sammensetning. «Bauing.» 1935, h. 7/8, s. 83
og «Eng. News Rec.» 1934, 22. novbr., s. 651. Resultater
av store undersekelser med 74 laboratoriecementsorter.

185. En broutbytning i Hamburgs frihavn. «Bautechn.»
1935, h. 9, s. 108. 7 fig.

186. Oplagring av jernoverbygning i sporkurver. Be-
regning, Beliggenhet av fast og bevegelig oplager. «Bau-
techn.» 1935, h. 9, s. 111. 4 fig.

187. En ny (rykkluft-vibrasjonsstamper for betong.
Et lite, hendig apparat, som leveres av Deprag-Pressluft-
maschinen G. m. b, h. i Amberg, Tyskland. «Bautechn.»
1935, h. 9, s. 112. 1 fig.

188. Vibrasjonsbetongens nuverende stilling i U. S. A.
«Zement» 1934, nr. 39, s. 577. 4 fig. Ved laboratoriefor-
sek inntil 100 % sterre trykkiasthet enn stampbetong.
Enklere innfering, bedre arbeidsiuger, storre tetthet og
mer ensartet. Riktig kornsammensetning og konsistens.
Overflatevibrator inntil ca. 7000 omdr/min og sving-
ningsutslag.

189.  Undersakelser om kraftvirkningen mellem det
rullende materiell og overbygningen. Maling av det lodd-
rette hjultrykk under farten. Et elektr. drevet papirband
optar diagram, hvis ordinat motsvarer en bestemt fjer-
nedbgining. Bygning av maleapparater som har vist
sig tienlig til 4 bestemme arsaker til avsporing. Resul-
tater av forsek. «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1934, nr, 19,
s. 350. 44 fig. 3 tab. 2 plansjer.

190.  Thermitsveising av skinner. Resultat av 300
thermitsveisinger med skinnelengder fra 92 m til 853 m.
Ved lengdeforandringen opstod ingen vanskeligheter.
Skinnebrudd p. gr. a. feilsveising. Laboratorieforsek med

forbindelser av sveisede, brennkappete skinner. «Amer.
Weld. Soc.» 1934 (bd, 13) nr. 9, s. 21, 1 tab.
191.  Styring for diesel-elektr. motorvogn. «Schw.

techn. Z.» 1934, nr. 42, 5. 637, 13 fig.

192.  «Das Betonieren bei Frost» av ing. Fr. Bohm.
2. opl. 1935. Forlag Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin.
Pris heft. Rm. 540. Boken inneholder grunnleggende
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at betong om
Praktiske

regler for hvad der ma gjeres for
vinteren skal fa de nedvendige egenskaper.
erfaringer.

193. Arbeidstog, massefordeling og omkostninger ved
jordarbeider, av W. Miiller i «Bahn-Ing.» 1934, nr. 50,
s. 749, 3 fig, 4 tab.

194. Glassjernbetong i teori og praksis, av H. Cramer
i «Zements 1934, nr. 44, s. 655, 5 fig. Fordeler: baere-
evne, varighet, giennemskinlig og ildsikker. Ma isoleres
godt mot kondensvann.

195. Rangsjerteknikken ved store stasjoner, av Gott-
schalk i «Verkehrstechn.» 1934, nr. 46, s, 601, nr. 47, s.
615, nr. 48, s. 638, 22 fig.

196. De frie styrende aksler i sporkurver ved topunkt-
beroring, av Heumann i «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1934,
nr. 24, s. 439, 8 fig. I tilslutning til en artikkel av samme
forfatter i «Organ F. E. W.» 1933 , nr. 17 om lignende
undersokelser ved enpunktberoring.

197. Brenselforbruk pr. lok.tonnkm som malestokk for
brenselverdien ved damplok., av Velte i «Org. Fort.
Eisenb.w.» 1934, nr. 22, s. 409, 4 fig. og 1 tab.

198. Bedommelse av lokomotivers stabilitet av R.
Brezina i «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1934, nr. 24, s. 452,
9 fig. Dette spiller en stor rolle, seerlig for smalsporede
lok. og i spersmalet om fartekning ogsa for normalspo-
rede lok. Undersokelse om at intet hjultrykk blir = null
og at der bare optrer trykk i alle oplagerdeler.

199, Varselsignaler for planoverganger i U. S. A. og
Canada. Overslag for 628 anlegg = ca. Y% mill. §. For-
skjellige anordninger. Lys- og klokkesignaler, elekir.
eller med handkraft. Likeretter med kvikkselvdamp.
«Rly. Signal» 1934, bd. 27, nr. 10, s. 487—502 og 514. 15
fig. 1 tabh.

200. Nye hurtigtogslokomotiver — 2 C. 2 — ved de
tyske riksbaner, stromlinjeform. Maks.hastighet 175 km
pr. time. 3 sylindre. Damptrykk 20 atm. Totalvekt ca.
126 t. Friksjonsvekt ca. 56 t. «Verkehrstechn.» 1935,
h. 6, s. 143, 2 fig.

201. Trafikk-reklameuke.
6, s. 151, 4 fig.

202. Forsek med overflatevibrering av befong ved
Dr.-Ing. Kurt Walz i «Beton u. E.» 1935,h. 5, 5. 79, 6 fig.
og div. tabeller, og h. 6, s. 93 samt h. 7, s. 108.

203. En ny fremgangsmdte ved betongblanding av Dr.-
Ing. W. Humm i «Beton u. E.» 1935, h. 5, s. 84, 4 fig. La-
boratorieforsek i Ziirich.

204. Nedstyrining av en jernbetongbro over Arno ved
Pisa i Italia i des. 1934 p. gr. a. ualmindelig flom, som
bevirket underspyling av pilarer, dypt fundamentert pa
betong pa god grunn, mens en nerliggende lignende bro
fundamentert i samme dybde, men derunder med betong-
peler, klarte sig. Se «Beton u. E.» 1935, h. 5, s. 86.

«Verkehrstechn», 1935, h.
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205. Betongstopning under vann. Bemerkninger av
F. Trier om anordningen herved i «Bautechnik» 1935,
h. 10, s. 123.

206. Handbuch fiir Eisenbetonbau, utgitt av Dr.-Ing.
Emperger, Wien. IV. bd., 4. opl. Berlin 1934, Wilh.
Ernst & Sens forlag. Innhold: Stettemur og grunnar-
beider. 2 heft. 4 96 s. Pris 6,60 Rm. pr. heite, Anmel-
delse i «Bautechnik» 1935, h. 11, s. 129.

207. Avdekning pd tunnelhvelv ved Gotthardbanen en-
ten som fugetetning med Sika 3 hvor hvelvsten hel og
god, eller som flatetetning i ca. 4 cm puss med Sika 4
hvor mange smasprekker. Ogsa med Torkretpuss, «Bau-
techn.» 1935, h. 14, s. 191.

208. Anvendelse av nye grunnundersokelsesmdter ved
jordarbeider og fundamentering. «Bautechn.» 1935, h.
15, s. 193, 15 fig.

209, Provning av armeringsjern pa byggeplassen. En
enkel fremgangsmite med neiaktighet = 109 angitt av
Prof. B. Skramtajew, Moskva. Fremgangsmaten er hurtig
og billig. «Beton u. E.» 1935, h. 6, s. 100, 2 fig. og
div. tab.

210. «Hvorfor bygger vi sd dyrt?» av Dr. Sepp Hei-
dinger. 210 sider. Wien 1934. Forlag Julius Springer.
Heft. 7,40 Rm. Anmeldt i «Beton u. E.» 1935, h. 6, s, 104
av prof. Dr.-Ing. Max Mayer. Et ord til offentlig admi-
nistrasjon.

211. Mdlbevisst betongblanding. Beregning av betongs
sammensetning sarlig ved bruk av fasthetsformler. «Z.
ost. Ing. u. Arch. Ver.» 1934, nr. 49—50, s. 288, 3 tab.

212. Cement og betongstudier ved Boulderdammen i U. S. A.
Erfaringer med ca. 70 cementsorter i lopet av de siste tre
ar. De viktigste resultater er fremstillet grafisk. Under-
sokelser om nedsetning av avbindingsvarmen og sammenlig-
ning av disse cementsorter med almindelig cement. ,,Engng.
News Rec”. 1934 (bd. 113), nr. 21, s. 648, 17 fig., 1. tabell.

213. Nytt fra den amerikanske betongforskning. ,,Z. est.
Ing. u. Arch. Ver.” 1934, nr. 51/52, s. 303. Seks utdrag av
beretninger om vibrert betong.

214. Anvendelse av forholdet mellem cement og vann efter
vekt til bestemmelse av betongblanding. ,,Zement” 1034,
nr. 51, s. 750, 4 fig.* 1. tabell.

215. Solid stdldekke for jernbanebroer. Av sammen-
sveisede U-profiler dekket med asfaltplater. ,,Engng. News
Rec.” 1934 (Bd. 113) nr. 21, s. 643, 6 fig.

216. Trekkraftens friksjonsgrense ved lokomotiver. Frik-
sjonen mellem hjul og skinne kan ikke beregnes, men ma
pavises ved videnskapelige forsek. ,,Glasers Ann.” 1934, nr.
12, s. 105, 6 fig.

217. Varmemellemrum og lengdespenninger i jernbanespor.
En undersokelse av hvilke temperaturspenninger ma pé-
regnes i et spor lagt med varmemellemrum. ,,Bahning.”
1935, nr. 4, s. 51, 4 fig. (fortsettes.)

REDAKSJONSKONTOR — ved Hovedstyret for Statsbanene — Oslo (stbanestasjon, 4. etasje, tlf. 26880 nr. 294.
Utgitt av Teknisk Ukeblad, Oslo.
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r — Annonsepris: !/, side kr. 80,00, 1% side kr. 40,00, % side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Kronprinsensgt. 17. Telefoner: 20701, 23465.
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Losenet er, | MEDUSA VANNTETT

CEMENT

Norske varer T e

De skal pusse fasaden og grunn-

muring med MEDUSA VANNTETT
Bruk ‘derfor KILE broducert CEMENT, sa blir alt utvendig tett,
av NORSK selskap med ute- sterkt og varig. De skal Medusa-
lukkende NORSKE arbeidere. | cementere kjelleren, si blir den tett

og terr. De skal bruke Medusa cement
overalt mot fuktighet; den er billig
og letvint i bruk. MEDUSA forster-

=
II ker, beskytter og bevarer og krever
; intet vedlikehold.

Det ma interessere Dem som hus-

fra Store Norske Spitsbergen eier & hore n@ermere om denne enkle
Kulkompani har heiere brenn- . 0g gode metode. Spor Deres cement-
: forhandler om oplysninger og tilbud.
verdi enn beste polske P4 anmodning sender vi Dem gjerne

og engelske gstkystkull. brosjyrer med bruksanvisning.

*0 |
4 %s Dalen Portland - Cementfabrik
BREVIK

" RODEL@KKENS MASKINVERKSTED
5510 & JERNSTOPERI T 7

Leverandor av:

Sporveksier. Underlagsplater. Skinneklemmer,
Strekkbolter.  Sikrings- og signalmateriell.

Den norske ingenierforenings forskrifter
Jernbetonkonsiruktioner og betonkonstruktioner
Dris kr. 3.00 4 porto

N. I F.s betongkomité
Meddelelse nr, 1

Undersokelser av skader pa vire betondammer og bruddstensdammer
i mortel. Arsak og botemidler
Pris kr. 15.00 + porto

Tilsalgs i TEKNISK UKEBLADS EKSPD., Ing, Hus, Oslo
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Tandstangs-
Donkiraiter

Type S.B. W.

RAY S
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Helt av jern og stal.
Sterst mulig virkningsgrad.
Minst mulig friksjonstap.

Samme lofteevne pd horn
og sideklo.

Drivmekanismen helt inn-
kapslet.

Tannhjul og drev av stal
med herdede og frasede
tenner

“FLave priser.

MASKIN s PAY & BRINCK

OSLO

Brokonstruksjoner

GREY
BJELKER

kan pd grunn av de store flangebredder
med fordel anvendes

som Swoiler
Stetter
Stivere
Kranbaner
i Verksteder
Siloer
Pakkhuse
og i Jernkonstruksjon

Bruk

Hvit Portlandcement
070 STy e A A |

»ONOWCRETE*

til stepning og puss i
tuneller, underganger, maga-
siner, lokomotivhaller og
verksteder hvor lyse, hold-
bare vearbestandige flater
tiltrenges.

H. MUSCULUS

KONOWSGATE 9, OSLO
Telef. 81473 — 82582 — 82282
82620

TRANSPORTABLE
KOMPRESSORANLEGG

@ Stave
SI[J u r&qcnsqf. 10 Oslo
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