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STFOLDBANENS ELEKTRISERING

Utdrag av distriktchef G. Furuholmens foredrag i Halden den 5. mars 1936.

Historikk.

@stioldbanens venstre linje (Oslo—Moss—Kornsjal,
som er 169 km lang blev apnet for drift i 1879. Den 80
km lange ostre linje (Ski—Mysen—Sarpsborg), noget se-
nere (fig 1).

Banen blev bygget efter normaler som narmest til-
svarer en lste kl. bane. Skinnene var oprinnelig 30 kg
jernskinner, men efterhinden blev der innbyttet stal-
skinner. Idag er @stfoldbanen utstyrt med 41 kg skinner
pa vestre linje og 35 kg skinner pa estre linje. Innbyt-
ningen av disse tunge skinner blev utfert i arene 1922—
1929.

RODBERG

HENEFDSS F

Fig. 1.

Ombygning av broene blev pabegynt i 1911 og avslut-
tet i 1931. Der er ialt utskiftet 92 broer og underganger,
hvorav 13 sterre broer og 2 sterre gateunderganger.

De ileste av @stioldbanens sfasjoner mellem Oslo og
Halden (vestre linje) er nu utstyrt med moderne sikrings-
anlegg.

Ved Dalslandsbanens og Bergslagsbanens dpning i
1879 kom @stioldbanen i direkie forbindelse med de
svenske baner. Dermed var det viktigste bindeledd knyt-
tet mellem hele vart jernbanenett og Sverige, Danmark,
Tyskland og kontinentet forevrig.

Den ferste direkte hurtigtogsforbindelse mellem Oslo
og utlandet blev etablert i 1888.

Hovedforbindelsen med kontinentet gikk inntil 1909
over Kjsbenhavn. Dette ar blev imidlertid den moderne
ferje — med overiering av gjennemgaende vogner til
Hamburg og Berlin — igangsatt mellem Trilleborg og
Sassnitz.

Efter hvert er reisetiden for véare utenlandstog blitt av-
kortet, men vesentlig pa svensk, dansk og tysk side.
Efter at nu @stioldbanen er bygget sterkere, har vi
imidlertid ogsa pa norsk side kunnet eke kijerehastig-
heten. Saledes er reisetiden Oslo—Kjebenhavn, som :
1903 var 19 timer, efter hvert nedsatt til 13 timer. Til
Berlin er reisetiden nu ca. 24 timer og til Hamburg ca.
25 timer. Samtidig har praktisk talt alle tog pad @stiold-
banen fatt hurtigere ruter.

Med hensyn til reisehastigheten pa denne var hoved-
forbindelse med utlandet sa star den ennu langt tilbake.
Den kommer f. eks. pa langt neer ikke op mot Sveriges
forbindelse med utlandet.

Det vil best belyses av den skjematiske fremstilling
(fig 2) av ankomst- og avganstiden i Oslo og Stockholm
for togene til og fra utlandet.

Som det sees av fig. 2 kommer nattoget til Stockholm
allerede ved 6.30-tiden og gir fra Stockholm ved 22.30-
tiden, altsd 3'2 time kortere reisetid enn til og fra Oslo,
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Fig. 2.

uaktet avstanden Malmé—Stockholm, ca. 600 km, oz
Malmé—Oslo, ca. 650 km, nesten er like lang.

Det er i en rekke ar arbeidet med det mal for sie 1
fa istandbragt en direkte tilknytning i Oslo mellem — pa
den ene side utenlandstogene samt togene fra @stfold -—
og pa den annen side Serlandsbanens, Bergensbanens og
Dovrebanens hurtigtog. Endel er opnadd i de senere ar,

men det star ikke sa lite igjen & ordne for vi kan si at
forbindelsen er helt tiliredsstillende.

Efter togordningen, som gjelder idag, har daghurtig-
fogene til og fra utlandet fatt direkte tilknytning i Oslo
med nattogene fra og til Trondheim, Andalsnes, Bergen
og Arendal.

Denne bedring betyr overmate meget, idet man derved
har opnadd 1 degns raskere befordring til og fra utlan-
det av reisende og post for Nordlands-distriktene og %
degn for Trondheim og Mere.

Men ser vi pa hvorledes det forholder sig med vére
natthurtigtog til og fra utlandet sa er forholdet lite til-
fredsstillende (fig. 3).

Sydgaende nattog avventer saledes ikke korrespon-
danse med hurtigtogene fra Trondheim, Bergen eller
" Arendal. Og nar utenlandstoget kommer til Oslo kl. 10 er
Dovrebanens, Bergensbhanens og Serlandsbanens dag-
hurtigtog gatt. Reisende og post mi altsd ligge over 2
degn i Oslo for 4 komme videre.

Vi ma derfor ytterligere modernisere driften pa @st-
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Fig. 3.

foldbanen og vinne inn tid saledes at alle vare uten-
landstog pa denne bane kan fa gode forbindelser i Oslo
med Serlandsbanen, Bergensbanen og Dovrebanen.

Samtidig hermed ma der ogsd skaffes tilveie en mere
tiliredsstillende ordning for 4 imetekomme de lokale
trafikkrav i @stiold.

Det hovedpunkt som derfor lenge har stitt everst pa
dagsordenen og som det gjelder a fa lest snarest muliz
er

Ostfoldbanens elektrisering.

I betraktning av den nedgang i trafikken som jern-
banen har hatt i de senere ar, kan det kanskie reise siz
tvil om det fremdeles er berettiget 4 legge ned nye
store kapitaler i banene, slik som en fortsatt elektri-
sering krever. Man ma uvilkarlig stilld sig det spersmal
om jernbanene ogsa i fremtiden vil kpmme til 4 danne
ryggraden i vare kommunikasjoner tillands.

Jeg mener at dette sporsmal kan besvares med et uba-
tinget ja, idet meget tyder pa, at i hvert fall fierntra-
fikken samt massegods og tyngre tranmsporter ikke med
nasjonalekonomisk fordel kan flyttes vekk fra jern-
banen.

Skal imidlertid jernbanen kunne oprettholde sin posi-
sjion, ma den felge tidens krav til hurtig, bekvem, rens-
lig og billigst mulig transport.

Uten tvil er kravet til hurtig befordring et av hoved-
punktene. Man ser at der over alt { verden arbeides
intenst pa a bringe personer og gods frem pa kortest
mulig tid.

Her byr elektriseringen [pd en
ordentlig verdifull hjelp.

Som eksempel kan nevnes, at der pa strekningen Osio
—Drammen og Oslo—Lillestrom er inhspart ca. 25 % i
reisetid, tross stoppenes antall er eket. Tilsvarende er
forholdene for evrig baner som kjerer elektrisk.

Det kan i denne forbindelse nevnes, at nar vi far
elektrisk drift pd @stioldbanen og videre over de 2
svenske privatbaner — Dalslandsbanen og Bergslags-

over-
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banen — frem til Goteborg, vil der innspares sa meget i
kijeretid, at utenlandstoget sydira om formiddagen kan
vaere i Oslo allerede kl. 8 — altsa 2 timer tidligere enn
nu. Og sydgaende nattogs avgang kan bli kl. 21 mot
idag kl. 19.

Derved opnar reisende og post de korrespondanser i
Oslo med fierntogene til og fra Dovrebanen, Gievikba-
nen, Valdresbanen, Bergensbanen og Serlandsbanen som
vi mangler idag. (Se de stiplede linjer for togene 37 og
38 pa fig. 3).

S4 har vi kravet til bekvem og renslig befordring.
Enhver vet at her har i utpreget grad elektrisk drift sin
styrke.

Et sterkt krav til en moderne transport-innretning er
hyppige forbindelser. @kning av togantallet er ogsa et
av de viktigste jernbanesporsmal bade her hjemme og i
utlandet.

Til slutt kan nevnes kravet til billigst mulig befordring
for personer og gods. Har man elektrisert en bane
under forutsetning av en viss trafikk og trafikken stiger,
da kommer den meget verdifulle egenskap ved elektri-
seringen tilsyne, idet meromkostningene ved trafikkstig-
ningen oker vesentlig langsommere enn ved dampdriit.
Den sterre hastighet, som de elektriske tog kan frem-
fores med, muliggjer nemlig en bedre utnyttelse av ma-

teriell og linje.

Elektrisering av jernbaner i Norge.

De statsbanestrekninger i vart land som nu har elek-
trisk drift er fslgende:

Tinnosbanen, overtatt av Statsbanene i 1920.

Oslo V.—Drammen, elektrisk drift fra 1922.

Narvik—Riksgrensen, elektrisk drift fra 1923.

Oslo @.—Lillestram, elektrisk drift fra 1927.

Drammen—Kongsberg, elektrisk drift fra 1929.

Godssporet Oslo—Alnabru og Loenga rangerstasjorn,
Oslo @., elektrisk drift fra 1930.

Voss—Granvin, elektrisk drift fra 1935.

Kongsberg—Hjuksebs, midlertidig elektrisk drift fra
1. febr. 1936.

Kongsberg—Borgestad, ordinzer elektrisk drift fra 15.
mai 1936.

Den samlede lengde av disse strekninger som er 354
km — eller ca. /4 av landets bredsporede banenett —-
kan synes ubetydelig, men deres trafikk i togkilometer
utgier allikevel % av det samlede antall togkilometer pa
bredt spor.

Nar jeg idag taler @stfoldbanens sak si er det pa
grunn av den serstilling denne bane inntar som hoved-
are fra utlandet og hvorira sa a si alle andre kommunika-
sjonslinjer her i landet grener ut. Hertil kommer at den,
hvad trafikkmengde angar, star forst av vare ikke elek-
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triserte baner. Dette fremgar av flg. tabell over brutio
tonnkilometer:

Brutto tonnkilometer.
Driftsaret 1934/35.

| orate ok

[ mil mill.
gstioldbanen .vovammnsanssess 434 1,7
Eidsvoll—Dombésbanen .......... 411 1,5
Gjevikbanen .................... 255 1,4
Kongsvingerbanen ............... 172 |, 1,3
Randsfjordbanen ................ 240 1,2
Dovrebanen: o vniveseeis sy i 214 1,0
Merdkerbanen ........oeevivivivs 105 1,0
Bergensbanen ................... 357 0,9
Vestfoldbanen ................... 93 0,6
Rerosbanen ...................u. 100 0,5
Raumabanen .................... 40 0,3
Solorhanen . oo wuanm e e s i 32 0,3
Numedalsbanen ................. 12 0,1

Som bekjent har Regjeringen 7. februar iar fremsatt
proposisjon om elektrisering av @stfoldbanens vestre
linje fra Ski til Kornsja.

Det er forutsatt at banen elektriseres "efter samme
system som Statsbanene hittil har brukt: enfaset veksel-
strem med 15000 volt spenning pi kontaktledningen og
16 %5 perioder pr. sekund.

De nye faste anlegg som den elektriske drift betinger
er kontaktlednings- og stremtilferselsanlegg.

Anlegget forutsettes utfert i prinsipp som Hovedbanens,
idet ledningen oplegges pa iri linje som regel pa impreg-
nerte trestolper og ved stasjoner pa betongmaster, hen-
holdsvis ak av jern. Kontaktledningen blir lagt op slik
at man senere uten vanskelighet kan eke kjerehastiz-
heten til 100—120 km pr. time.

Hvad angar stremtiliorselen sa er Statens kraftverk
Hakavik, som leverer elektrisk energi til Drammensba-
nen og Kongsbergbanen samt delvis til strekningen Oslo
—Lillestrem, forutsatt 4 dekke kraftbehovet for trafik-
ken fra Oslo til Ski.

For den evrige del av @stfoldbanen skulde det ikke
veere vanskelig nu 4 fA dekket kraftbehovet. Staten far
selv ledig kraft fra Nore og Merkioss-Solbergioss. Det
samme er ogsa tilfelle med andre kraftverk, si en elek-
trisering av Ostfoldbanen vil sikkert veere velkommen
for var vannkraftindustri.

Som kjent kieres strekningen Oslo—Lillestrem med
kraft fra Hakavik og fra Ranasfoss pa sddan mate at
Hakavik, som er et magasineringsanlegg, overtar en
vesentlig del av stremleveransen i vintermanedene nar
vannferingen i Glommen er minst. Til gjengjeld kan det
fra Glommen uttas sa meget mere i den tid da der er
rikelig med vann. @stfoldbanen vil siledes fa stremtil-
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forsel over Oslo . for drift Oslo—Ski eller noget len-
ger. For strekningen sennenfor ma stromtilfersel finne
sted pd et eller to steder. Man har forelebig tenkt sig
en omformerstasjon i Ski og en i Sarpsborg.

De samlede anleggsutgifter for elektrisering av @st-
foldbanens vestre linje Ski—Kornsje er i felge Stor:.
prop. nr. 28 for iar beregnet til ca. 6,1 mill. kroner. Her-
til kommer sa omkostninger til elektriske lokomotiver
og motorvogner, som er beregnet til ca. 6'%4 mill. kroner

For damplokomotiver og bensinmotorvogner, som fri-
gieres og kan anvendes pa andre baner, skal der saledes
— av fornyelsesfondet og av det belep som bevilges til
rullende materiell pd det ordineere budgett — utredes
ca. 3,6 mill. kroner.

Netto kapitalokningen for elektrisering av Ostiold-
banens vestre linje Ski—Kornsjs, blir da -— efter at man
har regnet med bidrag til Telegraiverket og andre ui-
gifter samt 5 % forrentning som paleper under anleggs-
tiden — ca. 9,6 mill. kroner.

Hvad angar lennsomheten for jernbanen ved overgang
fra damp til elektrisk drift, si er denne avhengig av
flere faktorer. En av de viktigste er hvilken pris man
skal betale for den trefasestrem som
andre kraftverk enn Hakavik.

For & gi en orientering om hvad @stfoldbanen vil
trenge av elektrisk energi kan nevnes, at der for vestre

ma leveres fra

linje vil medgd ca. 14 mill. og for estre ca. 2% mill
enfasekilowattimer. Til sammenligning kan nevnes, at
der pa strekningen Oslo—Drammen medgar ca. 10,5 mill.

OM SNERYDNING OG NYERE SNERYDNINGSAPPAR
VED GJOVIKBANEN

Meddelt av baneinspekteor Th. Aschefioug.

Gievikbanen er den av Oslo distrikts baner, som i
vanlige vintrer har den sterste snemengde, der strek-
ningsvis kan ha en dybde av 1.2—1.5 meter i jevnt sne-
lag. Arbeidet med snerydningen og med 4 finne de best
skikkede midler til hurtig, sikkert og billig & fjerne sneen
fra linje og stasjoner har derfor optatt bade linjeperso-
nalets og administrasjonens tid meget.

I de forste 10 ar efter banens apning, da det var for-
holdsvis liten trafikk og lettere lokomotiver, var man
gjentatte ganger under snedrev utsatt for & kjere sig
fast i sterre fiellskjeringer. Det blev derfor pa flere
sidanne steder opfert overbygninger i forbindelse med
sneskjermer. Disse er efter at skogen er vokset til og
trafikken har tiltatt funnet overfledige og er fiernet ei-
terhvert — eller vil bli det — for a spare vedlikeholdet.

Av mobile apparater har man inntil for et par ar si-
den hjulpet sig med foruten de vanlige lokomotivploger
av sterre og mindre typer med 3 stkr. sporrensere av
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og mellem Oslo—Lillestrem ca. 9,5 m
timer for fremforing av togene.
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1l. en-fasekilowatt-

Hvilken forrentning kan opnaes av den nedlagte kapital?

Beregningen viser, at elektrisk dr
vesentlig bedring i @stfoldbanens dri

Efter dette overslag og eiter de e
hestet ved tidligere elektriseringer
som i utlandet, er jeg personlig ikke
kapital som anbringes vil gi en god

Med hensyn til driften sd er 4 be

it vil mediere 2za
ftsokonomi.
riaringer man har
her hjemme
i tvil om at den
orrentning.

savel

merke, at man vil

anvende lignende elektriske motorvogntog som nu bru-
kes i lokaltrafikken pa Vestbanen. @stfoldbanens motor-
vogner blir dog adskillig kraitigere og med et mer:
moderne opvarmnings- og Ventilasjonksystem. Disse tog
sammensettes av enheter med 1 motor!rvogn og 2 tilhen-
gere. Der kan da eiter behov kjores tog bestaende av en
sadan enhet eller av 2 eller flere sammenkoblede en-
heter.

Lokaltogene og en rekke tog pa |sa vel aostre som
vestre linje vil med fordel kunne kjeres som motorvogn-
tog. Forevrig vil der bli anvendt elektriske lokomotiver
med stor hastighet. Dette tillegger jeg den sterste be-
tydning da, som foran nevnt, kravene til hurtig beford-
ring sa vel av passasjerer som gods er stadig stigende.

Man ma ogsa veere opmerksom pa, at @stioldbanen
er var hovediorbindelse med utlandet. Det er siledes en
landssak a gjore den til en fullt moderne stambane.

Og dette kan skje ved a elektrisere banen helt frem tii
Kornsja.

ATER

Gjevikbanens type som vil veere kjen

og hvorav billede

er fremstillet nedenfor (fig. 1) samt med en stor 2-

akslet rydningsplog som kjortes fors
a romme op profilet efter sporrense
a forutse at disse redskaper ikke vilg
lig effektive under usedvanlige snefor
modning bekreitedes under den store
ostgaende bergenstog i slutten av ja

an lokomotivet for
rne. Det var dog
e veere tilstrekke-
10ld og denmne for-
snevinter 1920 da

war maned kjorte

sig fast mellem Grindvoll og Roa. Samtidig blev ogsa
blokert og trafik-
Linjen|blev da gjort klar

linjestrekningen Movatn—Bjergeseter
ken stod i mere enn 2 degn.
ved forsering med leslokomotiver uten ploger og ryddet
med militeerhjelp. Et lignende sneiaﬂ inntraff i slutten
av februar 1927. Man henvendte sig da til Bergen di-
strikt og fikk utlant en roterende sneplog og «skraper»
til rydning av linjen fra Henefoss til Oslo, sa trafikk-
stans blev undgitt. Denne ekspedision var sa vellykket
at man optok forhandlinger med Bergen distrikt om
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Fig. 1.

fremtidig ved lignende anledninger a fa disponere dette
Forutsetningen var at det skulde stasjoneres
pa Henefoss, men da det viste sig at det her ikke kunde
skaffes passende plass for den stall som matte opieres,
blev foranstaltningen stillet i bero inntil videre.

Det forlep derefter endel ar uten alvorligere snehin-

materiell.

dringer, men dog med vanskeligheter pa enkelte under
snestorm serlig utsatte strekninger. Verst var dette i ef-
tervinteren 1931, da rydningsmannskap arbeidet daglig
i4 a5 uker pa disse steder.

Man var imidlertid blitt overbevist om at roterende
plog av bergensbanetype var et unedig stort og kost-
bart apparat og at man med den maskinkrait man hadde
til radighet matte kunne utfere nedvendig breiting med
dertil egnet lokomotivplog, og at en sadan kjert med
stor fart ogsa vilde veere brukbar til fiernelse av sne,
som pa forhind under opremning av profilet efter spor-
renserkjoringen var samlet i sporet ved hjelp av en
samleplog.

Man gikk derfor hesten 1931 igang med a bygge en
sadan plog. Arbeidet blev utfort ved lokomotivstaldens
verksted i Lodalen efter en modell av tre, bygget di-
rekte pa lokomotiv av den type man ansa best skikket
— type 31 B. Nogen tegning er heller ikke senere utar-
beidet, men plogens utseende vil fremgi av nedensta-
ende fig. 2.

Den er bygget av 3%” og 4"
vinkeljern, og hviler fortil pa skinnene péd kraitige rer-

plater pa rammeverk av
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ruller i kulelagre. Dens hoveddimensjoner er: hoide
over skinne 3.30 m, bredde = laste og konstruksjons-
profilets. Vingenes everste parti «a» er bevegelig opad
og utad si de kan stilles i den under forholdene mest
effektive vinkel. Omkostningene utgjorde ca. kr. 2500.

Vinteren 1931/32 var snefattig og gav ikke anledning
til & prave plogen ved Gjevikbanen, man fikk derfor om
varen arrangert en prevetur pa Bergensbanens heifjell,
hivor der fra Finse og vestover blev foretatt bortrydning
av sne samlet i sporet i ca. 1% meter dybde. Praven
forlap meget tilfredsstillende. Det blev kjert med en
fart av ca. 70 km og sneen som var kram blev kastet
30—40 meter ut til siden og op over fjellskjecringsveg-
ger av ca. 4 m heide, hvor profilet var rummelig. Ne-
denstiende fotografi viser denne rydning (fig. 3).

Nogen prove ved Gjevikbanen har det ikke veert anled-
ning til fer i februar iar, da der blev kjort fra Grefsen
til Roa efter forutgidende samling av sneen i sporet ved
hielp av samleplog. Snedybden i sporet var da 0.8—1.0
meter. Rydningen forlep tilfredsstillende og det blev
ved anledningen antagelig fiernet ca. 20000 m?® sne 1
lepet av ca. 4 timer. Nedenstiende billede viser denne
rydning (fig. 4).

Den ovennevnte samleplog, som likeledes er forarbei-
det ved lokomotivreparasionsverkstedet i Oslo distr,

Fig. 2.



Fig. 3 og 4.

er av samme type som Bergensbanens «Skrapere», men
noget modifisert. Den er anbragt pi et gammelt lokomo-
tivunderstell og er siledes meget stabil. For betjeningen
er der montert en gammel personvogn. Vingene, som
kan stilles ut inntil 2.40 meter til hver side, beveges lett
for hver

og sikkert ved trykkluftapparater, seerskilt

vinge. Nedenstiende billede viser plogen (fig. 5). Om-
kostningene var ca. kr. 7000.

Foruten disse apparater blev der i 1932 anskafiet for
distriktets samtlige baner en rydningsplog for stasjoner.
Tegning blev under samriad med Oslo distrikt utarbeidet
ved maskindirekterens kontor og plogen levert av Skab»
iernbanevogniabrikk for en pris av kr. 22 000. Den egner
sig swrlig for stasjoner med et mindre antall spor og
med fritt utslag for sneen til en av sidene, da rydnin-
gen foregdr ved at sneen forskyves fra det ene spor ti!
det annet, tredje c. s. v. inntil den er bragt helt utenfor
det ytterste spor. Plogen har hittil veert lite brukt, men
vil kunne gjere god nytte hvor forholdene ligger til retie
for den. Nedenstiende billede viser plogen i arbeids-
stilling (fig. 6).

Ved Oslo @stbanestasjon og tilstetende linjestreknin-
ger har man under toveer med efterfvlgende frost iser
pd eftervinteren veert meget sjenert av is i sporene. A
fierne den ved hakker har vert et meget sent og kost-
bart arbeide. Man forarbeidet derfor for nogen ar siden

ved ovennevnte verksted en skraper til rensning av spo-
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rene for is og hard sne. Det forste forsek falt mindre
heldig ut, men man er ved innvunne| erfaringer kommet
til en konstruksjon som er meget effektiv og sparer store
utgifter, idet den pasties a arbeide {for 100 mann. Til
lokomotivunderstell

som er tungt belastet, da apparatet skal virke ved sin

skraperen er anvendt et gammelt

tvngde. Konstruksjonen fremgar forevrig av nedensti-
ende billede (fig. 7).

Snerydningen ved Gjevikbanen foregiar i store trekk
siledes: Nar et snefall gir sa meget sne at den hemmer
trafikken eller eker kullforbruket noget vesentlig, kiares
en eller flere sporrensere efter behovet, idet der er en
for hver banemesterstrekning. De kjores med ca. 60

km fart. Samtidig med hovedsporet ryddes ogsa side-

Sporrensernes fulle arbeidsprofil

spor pa stasjonene.

Fig. 5.
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Fig. 6.

er 1.70 m ut til hver side, 8 cm under skinneoverkant
Efter sadan
rensning er hovedlinjen klar inntil neste snefall, som

mellem skinnene og 3 cm utenfor skinnene.

krever sporrensning, men pa stasjonene ma som regel
av hensyn til skiftningen den mellem sporene samlede
sne kisres bort enten med tralle eller togsett. Pa de
storre stasjoner brukes togsett bestiende av 10 grus-
vogner og en mannskapsstyrke pa 40 mann, som under
gunstige forhold kan beserge utkjert inntil 14 godt les-
sede sett pr. dag a 8 timer.

Efter gientatte gangers sporrensekisring vil det ha
samlet sig sd meget sne i skjeeringene at den ma fjernes
og profilet giennemgiende opremmes. Dette skjer nu
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Fig. 7.

ved de ovenfor omhandlede apparater: samleplogen og
den store lokomotivplog, hvorefter kjores sporrenser pa
tilbaketur. Profilet vil da stort sett veere rent i en
bredde av 1.90—2.40 meter til hver side, men i fiellskjee-
ringer over en viss heide hvor plogen ikke far utslag
méa sneen kjeres bort med tralle eller togsett pA samme
mate som ved stasjonene.

Under langvarig snestorm med stor nedber kan det
bli nedvendig for 4 undg trafikkstans & kijere den store
lokomotivplog med ett eller flere hjelpelokomotiver, men
det ansees overveiende sannsynlig at man pa denne mate
vil kunne beherske den vanskeligste snesituasjon ved
Gjevikbanen.

DE NYE BOILEPLATER FOR SKINNEGANG

De nye underlagsplater av norsk modell og norsk
fabrikasjon, som blev beskrevet og illustrert i «Meddelei-
ser fra N. S. B.» nr. 3, 1934 side 55, og som leveres fra
A/S Rodelokkens Maskinverksted i Oslo har fatt en
stadig stigende anvendelse ved Norges Statsbaner pa
grunn av sin hensiktsmessige konstruksjon og fordi de
kan fabrikeres her i landet.

Den forste levering i 1934 omfattet 28 600 stk. for 35
kg skinner til Drammenbanen og Sterenbanen samt
31800 stk. for 49 kg skinner vesentlig til Bergensbanens
heifjellsstrekning. I 1935 blev herav ytterligere levert ca.
85000 stk. for 35 skinner til Drammenbanen, Kongsvin-
gerbanen og en prove til Gievikbanen. For 1936 er videre
bestilt ca. 174 000 stk. for 35 kg skinner til Kongsvinger-
banen, Gijevikbanen, Sterenbanen og Nordlandsbanen

(Grong—Mosjeen). Herav er 125000 stk. til sistnevnte
nye bane. Dessuten er bestilt ca. 11 000 stk. til @stiold-
banen, dobbeltsporet Ljan—Ski, for 41 kg skinner og
vtterligere 25600 for 49 kg skinner {il Bergensbanens
heifjellsstrekning.

Der er saledes hittil ialt levert og bestilt ca. 288 000
stk. for 35 kg skinner, hvorav ca. 83000 for spikerbe-
festigelse og ca. 205000 for skruebefestigelse, samt
11 000 stk. for 41 kg skinner og ca. 57 600 stk. for 49 kg
skinner, begge de sistnevnte for skruebefestigelse.

Denne progress i anskaffelsen taler bedre enn mange
lovord om de nye baileplaters fordeler fremfor de tid-
ligere konstruksjoner av utenlandsk fabrikat.

Nar distriktenes rapporter foreligger om bruken av
og erfaringen om disse nye underslagsplater skal man
komme tilbake hertil i «Meddelelsenes. Red.
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JERBANEN I DRIFT GJENNEM FEMTI AR
Av fhv. distriktchef jJust Broch.

(Fortsettelse fra nr. 1, side 17.)

Stasjoner og stoppesteder.

Av stasjonene som fra begynnelsen av var si tarve-
lige som det anstendigvis gikk an — de er det forresten
tildels ennu den dag idag — har naturligvis Stavanger
stasjon veert den gildeste. Og formodentlig ogsa den liv-
ligste. Men, i det hele tatt, stille og fredelig 1a den i
lang tid med verksted og lokomotivstall kloss inn pa
stasjonsbygningen helt til spersmalet om en forlengelse
av banen til Flekkefjord kom op. Da matte den utvides.
Man skyndte sig med a utarbeide planer, men tok det
forresten med tilvant ro. Det var flere ar efter at banen
til Flekkefjord i 1904 var apnet at man skred til virke-
liggjarelse av planene.

Det forste man gjorde var a flytte godshuset ved tor-
vet og havnen op til stasjonstomten. Det hadde ikke
mere nogen nevneverdig betydning for torvtrafikken. Det
herte nu til sjeldenheten at jeerbuen som i gode gamle
dager reiste med sine varer til byen. Han fikk nemlig
solgt disse pa en lettere mate til forretningsfolk ved sta-
sionene eller i de mindre byene. Ved & flytte godshuset
fikk man ogsa plass til de kaispor som las utover dea
steinbryggen som kommunen hadde opfert langs ostsi-
den av vagen. .

Efter at verksted og lokomotivstall var blitt flyttet
fra stasjonen fikk man plass til en betydelig bedring av
sporanordningen og lasteforholdene. hvad som trengtes
i hei grad.

Den ferste stasjonen som man kommer til nir man
fra Stavanger reiser serover er Hinng. Om denne har
der i arets lsp vokset frem en hel liten villaby. Dette

e

2 A N

I. Stavanger stasjon ar 1900,
2. Stavanger stasjon ar 1925,

har naturligvis krevd utvidelse bade hvad spor og byg-
ninger vedrerer. Av disse kan merkes en privethygning
som bygdes i 1911. Til & veaere pa Jeerbanen er den nem-
lig seers fin. Ved de andre stasjonene utenfor Stavanger
har publikum mattet neie sig med de oprinnelige i arki-
tektonisk henseende ikke videre fremragende bygg av
den slags. Men sa har ogsa villabeboerne ved Hinna i
denne henseende finere fornemmelser enn Jeerbuen. Det
var sogar en del som skrek efter W. C. Men de iikk dog
noie sig med et finere D. C.

Sd kommer vi til Sandnes. Det var like fra begynnel-
sen av den stasjon hvor pasasjertallet forholdsvis var
starst. Her trengtes snart rummeligere vente- og ekspe-
disjonsrum. Det fikk man ved i flytte stasionsmesterens
leilighet til et nybygg av midtpartiet pa stasjonsbygnin-
gen. Sandnes utmerket sig dog ikke bare ved den liv-
lige persontrafikk, men det var ogsa den stasjon som
hadde mest avsent fraktgods. Det gamle godshus som
la ved et stikkspor pa samme side som stasjonsbyg-
ningen blev snart utilstrekkelig. Der blev sia bygget et
pd den motsatte siden (se fig.)

Stasjonen nest Sandnes het i gamle dager Hoiland. Nu
heter den Ganddal. Her er blitt foretatt sporutvidelser.
Algirdsbanen, altsi begynnelsen til Serlandsbanen ves-
tenfra, tar av her. ‘

Ved Klepp og Bryne stasjoner er der blitt foretatt ikke
sa ubetydelige utvidelser. Der er saledes blitt opfert egne
godshus.

Lignende godshus med lasterampe og gjennemgiende
spor er ogsa blitt bygget ved Nwrbe stasjon. Vannfor-

I. Stavanger stasjonshygning.
2, Jerbanens gamle godshus ved Stavanger torv.
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Sandnes nye stasjonsbyening og nye godshus.

syningen for lokomotivene her var lenge skral. Man
hadde en vannstasjon hvortil vannet pumpedes op av en
vindmelle. Selv pa Jaren kunde det dog hende at der
inntrafi et par dagers vindstille. Og da stod man der.
For a veaere sikre pa en tilstrekkelig vanntilgang blev
der i 1910 hygget en vannstasjon ogsa ved stasjonens
sarende med 20 m® vannbeholder som fylles ved ledning

v

1. Klepp stasjonsbygning.
2, Spisesal pi Narbo stasjon.
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fra den gamle vannstasjonen i nordre ende. Her bruker
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man dog ikke mere vinden til a4 drive pumpen, men elek-
trisitet.

I venterummet i stasjonsbygningen var der i lang tid
en restaurant som blev drevet av stasjonmesteren. Tarve-
lig var den, men sekt var den som den eneste pa veien
til Egersund. Og i arenes lop vokset sekningen. Der kla-
gedes og klagedes over at den var for liten. Folk stod
oppa hverandre, lite kunde de fa kjept i trengselen, og
utallige, heter det, var de sendagskijoler som fikk en uut-
slettelig  kaffeflekk under skubbingen. Verst var deat
naturligvis under den store krigstidstrafikken. I 1919
matte man ga til & bygge en egen spisesal som tilbygg
til stasionsbygningen. Den er ganske enkel, men noksa
pen, bade utvendig og innvendig.

Saregne godshus er ogsa blitt bygget pa Varhaug og
Vigrestad stasjoner. Ved den siste er der ogsa blitt byz-
get lokomotivstall med dreieskive for «Vigrestadtogets.
I drenes lap er det ogsia her som pa de fernevnte stasjo-
ner blitt foretatt sporutvidelser.

Sadanne er ogsa blitt gjort ved Brusand eller Bru som
det het i gamle dager. Oprinnelig var her bare en holde-
plass. | 1910 blev den utvidet til stoppested ved anlegg
av et sidespor. Samstundes med det lot driftshestyreren
opiare en platform for de reisende. Men det burde haan
helst latt veere. Ti styrelsen betydet ham pa det efter-
trykkeligste at en sidan plattform ikke var innbefattet
i den plan for utvidelsen som var godkjent av Det Kgl.
norske Departement for de offentlige Arbeider. Det vilde
dog la niade ga for rett. «Idet man gar ut fra,» skrives
det, «at De for eftertiden ikke uten pa forhand innhentet
samtykke forandrer en av heiere autoritet approberi
plan», henvistes til en skrivelse til departementet hvori
anbefaltes at de 347 kroner som plattformen hadde ko-
stet godkientes og driftshestyreren frikjentes for alt

L. Gammelt ekspedisjonshus ved Brusand.
2, Ny stasjonsbygning i 1919,
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Egersund stasjon.

ansvar i sakens anledning. Departementet lot ogsa na-

dens sol skinne.

Det gamle ekspedisjonshuset som var her blev i 1919
avlest av en fin stasjonshygning bygget i jaerstil.

Efter Brusand kommer Ogna stasjon. Til 4 begynne
med var her just ikke stor trafikken. Men i lapet av det
svundne nittende arhundre er den oket betraktelig. Isaer
har her vert livlig om sommeren. lkke sa fa stavanger-
folk giester da stedet. Og nogen ar hadde man her et
industriblaff, det var forsek pa a utnytte tangen og su
anlegg av et cementstaperi. Det er blitt foretatt forholds-
vis store utvidelser her. Det er sporutvidelse, flytning av
stasjonsbygningen nogen meter akterover for a fa en
bredere plattiorm, bedring av vannforsyningen for loko-
motivene m. v.

Mellem Ogna og Egersund ligger Helvik stasjon. Her.
er det blitt foretatt sporutvidelser. Stasjonsbygningen or
en vokterbolig. Til den herte et skarve godshus og et
under all kritikk stiende D.C. Distriktet lot derior i
1922 bygge et nytt, efter forholdene upaklagelig godshus
og en almindelig anstendig privetbygning.

Endelig har man Jerbanens sendre endestasjon Eger-
sund. Da Flekkefjordbanen kom matte der naturligvis
foretas en storre endring av stasjonsanordningen. Mau
tok bort den gamle stasjonsbygningen av tre som o0-
rinnelig hadde vert et privathus og som la skratt mot
linjen. Istedetfor bygdes en ny toetasiers murbygning
lagt pa almindelig mate parallelt med hovedsporet, Vogn-
hallen blev slaifet, likesi plattiormgodshuset. Godshuset
blev flyttet lenger inn pa tomten mot banen.

Hvad stoppesteder og holdeplasser vedrarer si nevnes
alt i 1878 felgende hvor der stansedes pa signal hver
onsdag og lerdag. Hognestad, Bru, Store Sirevig og
Lille Sirevdg.

Ved Hognestad stoppedes dessuten alle markedsdager,
alle sandager om sommeren og forresten nar derom an-
droges, heter det i et brev fra driftsbestyreren til styrel-
sen i 1891. Hognestad ligger midt pa det bredeste og
flateste Jeeren i en tett bebygget grend mellem stasjo-
nene Bryne og Nearbe. Det er gjentagende blitt sekt om
i fa stasjon her, men til det er det bestandig sagt nei.
[ 1900, da inntektene i aret var steget til 827 kroner,
fant man at holdeplassen burde utvides til stoppested ved
a legge et sidespor hvor der kunde avsendes og mottas
gods i hele vognladninger. Senere er her bygget en or-
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dentlig, skikkelig ekspedisjonsbygning istedetior det tar-
velige skuret man hadde for.

Holdeplassen Bru er jo nu blitt til stasjonen Brusand.

Store Sirevag er et stoppested som ikke ligger mere
enn 1,8 km. sar for Ogna. Men her er den eneste havn
pa Storjeeren og saerlig i fisketiden hadde det her ut-
viklet sig stor trafikk. En fin bebyggelse hadde man be-
gynt pa, nede ved sjoen hadde man bygget en stenbrygge.
Ned til den blev der lagt en flott kjsrevei. Sildesaltning
blev satt i gang her. Det si en stund nesten ut til at
utviklingen vilde tvinge frem en stasjon. Man sikret sig
grunn til en fremtidig utvidelse. Grunnprisene steg her
dag for dag. Der byggdes en stor lesseplattiorm som de
innfedte dog syntes var altior liten. For dem var i den
tiden ikke noget stort nok. Det var beklagelig sa de, at
jernbanens folk hadde sa lite vie for dette herlige steds
store fremtidsmuligheter. Nu er plattformen nesten over-
flodig. Ti herligheten ved Store Sirevag svant som Per-
nilles korte irokenstand.

Ved Vatnemo eller som den nu kalles Vatnamot mellem
Store Sirevig og Helvik og som blev oprettet flere ar
efter banens dpning er der i de siste arene opiert en

1. Ekspedisionshus pd Vaulen stoppested,

2. Ekspedisionshus pa Hognestad stoppested.
3. Ny privetbygning pa Hinua stoppested,
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ordentlig plattiorm med ekspedisjonsbygning. ja, sagar
med privetbyening. Her klaget ikke de innfodte over
iernbanens kniperi. De syntes tvertimot at den var ufil-
latelig flott, iseer da privetbyvgningen blev innrettet bade
For kvinner» og «For menns.

Om holdeplassene pa lokalstrekningen for Stavanger
til Sandnes skrives i «Stavanger Aftenblads i april 1902:
« Jeerbanen inntar med hensyn til stoppesteder en swei-
stilling sammenlignet med andre jernbaner, ikke alene
her i landet, men jorden rundt. Mens avstanden mellem
stasjonene pa andre haner tiltar eiterhvert som man
fierner sig ira utgangspunktet. er det med Jerbanen
akkurat omvendt. Man vil muligens si at trafikken i om-
egnen av Stavanger ennu er sa liten at det ikke vilde
lonne sig a ha rikeligere stoppesteder. Men lokaltrafik-
ken venter bare pa den minste gunst ira banens side for
4 vokse sig storre. Eller har man aldri hert om noget
som heter 4 oparbeide en rute? Dette gielder oss byiolk,
men bhonden stakkar har det ikke bedre. Han kan i
fristes til 4 enske jernbanen dit hvor pepperen gror nir
han sagte skrangler inn til byen en halv mils vei pa
kierre, for si slapp han da ialfall for &4 se sig arg pa det
tog som gir like forbi stuederen og som ennu ikke
har laert 4 stoppe. Hvorfor han ikke bruker toget? Arme
mann! Han kan dog ikke forst kjore en fierdingsvei ut-
over ad Egersundskanten til for a ta toget som skal til
Stavanger. Nei, hvis ikke et tog, sadan av og til, vil
stoppe sia pass at folk har anledning til & hoppe av og
pa, si kommer jernbanen aldri til & klare sig, selv om der
gar tog dagen lang langs linjen, for det er altfor ube-
kvemt, og ikke lovlig heller, tor jeg tro, a hoppe pi
under gang. Eller i alvor — Jaerbanen trenger flere stop-
pesteder. Og lokaltrafikken krever nogen forekelse av
stoppesteders antall i neerheten av Stavanger.»

Og dette var det noget i. Det er ikke fritt for at
Lorange var litt trangsynt pa dette omrade.

1 1880 fikk man et stoppested ved Hillevdg og aret efter
en holdeplass ved Mariero melem Hillevag og Hinna.
Og ved verkstedet pa Vaulen er der oprettet et stoppe-
sted som ikke ligger mere enn 900 m. nord for Hinna.
Dels er det for verkstedets skyld, dels av hensyn til
den voksende villabebyggelse her omkring. Venterum
har man i verkstedets opsynsmannsholig.

Men pa strekningen fra Hinna til Sandnes var der
lenge ikke nogen holdeplasser. Forst i 1902 fikk man
siadanne ved Gausel og Forus. Under den stadig tilta-
rende bebyggelse rundt omkring er de blitt utvidet til
stoppesteder med skikkelige ekspedisjonshus og skikke-
liwe brede plattiormer. Ved Forus er ogsa lagt sidespor.

1 1909 blev der oprettet en holdeplass ved Lura i nord-
enden av Sandnes. Den blev smykket med et skur som
tilsist var redseliullt 4 skue, ikke minst takket veere de
neerboende innfedtes hapefulle ungdoms kunstneriske ti!-
hoieligheter til & skjwre i tre. Denne skurets redselstull-
liet forstod Stavangerpressen med passende Korte mel-
lemrum a holde distriktssjefen for oie. Denne gikk s i
1923 til a bygge et ekspedisjonshus som de innfodte har
junnet fint nok.

[ arenes lop er der blitt anlagt ikke sa fa privaie
sidespor. Mellem Stavanger og Hinna er der et til Roga-
lands felleskiops store lagerbygning. Mellem Hinna og
Sandnes har man ferst et sidespor til et mindre meka-
nisk verksted. og si sidesporet til Jierens kornmagasiu
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Like sor for Gaudal er der et til en aviegger av Stavan-
ger cementfabrikk. Pa Klepp er der sidespor til Jerens
potetsmelfabrikk. Pa Bryne er der et til Jaerens ullvare-
iabrikk og et til en trevarefabrikk. Pa Vigrestad er der
lagt et kort vognspor til en tennefabrikk. Pid Ogna har
man to sidespor, et til A/S Sietangs fabrikkbygning og
et til Ognas cementsteperi. Begge ligger der nu til ingen
nytte. Ti begge disse industrianlegg forte en dognflue-
tilvacrelse.

Banelegemel.

Jeerbanens banelegeme har i det hele statt bra. Nogen
mindre synkninger lier og der hvor banen er fart over
eller nzer ved myr har man vel hatt. Ogsd nogen stein-
sprang i fiellpartiene pa strekningen fra Store Sirevag
til Egersund. De har vel et par ganger hindret togenes
fremgang. men av nogen nevneverdig betydning har de
ikke veert.

Flere av de starre broer er blitt forsterket. Forst og
fremst da de to som oprinnelig var bygget av tre, nemlig
broen over Launessundet mellem Hellvik og Egersund
samt Aresnesbroen ved innkjerselen til Egersund stasjon.
De er blitt helt ombygget til jern.

Et par av overgangsbroene er ogsi blitt forsterket,
saledes i 1924 Ladegardsveibroen i Stavanger, pa grunn
av den tyngre gatetrafikk det er blitt med tunge laste-
automobiler. De andre broovergangene var oprinnelig
av den i sin tid almindelig ved jernbanene brukte type,
treak av rundtemmer med trebjelker som beerere. De
blev ikke si sveert mange arene efter apningen ombygget
s smatt om senn til buebroer av jernskinner. Efterat
automobiltrafikken hadde utviklet sig sa stort er de til-

overgangsbrocer.

Typer av
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dels blitt for svake. Man har siledes ombygget en bro-
overgang ved Varhaug ved & sleife jernbuene og om-
bygge pilarer og beicrere i jernbetong. Likeledes en ved
Lura. Her er dog buen bibeholdt.

Overbygningen hadde fra ferst av jernskinner som
veide 17,36 kg pr. meter. Alt to maneder efter banens ap-
ning skrev driftsbestyreren til jernbanedirekteren at der
maskje kunde reises tvil om hvorvidt disse jernskinner
var tilstrekkelig massive i et sa fuktig og saltholdig
klima som Jerens. Rusten kunde tas av dem i store fla-
ker. I de ferste driftsirene blev man nedt til 2 utbytte
noget over 3 000 meter skinner. I 1884 innla man henved
1000 m stalskinner av en litt sterre vekt, 17,53 kg. |
nittiarene blev 50 000 m stalskinner av samme vekt som
de gamle jernskinnene innlagt.

I 1900 var der tale om at banen skulde fa utbyttet en
hel del av sine gamle jernskinner med stalskinner fra
Vossebanen. Lorange fremholdt at det var uheldig at
Jeerbanen alltid skulde slite op andre baners avlagte
klaer. Det medferte evindelige klager over rystelser,
elendige vogner, norsk jernbanestell o. s. v. Visstnok var
det skonomisk riktiz a4 la de yngre sesken slite op de
eldres avlagte kleer, men det var ikke alt som gjordes i
en familie som kunde passe for en stat til hvem man
stilte samme krav enten det gjaldt en stor eller liten
bane. Men det hjalp ikke alt hvad Lorange sa slik. De
avlagte klaerne matte nok banen hans ver si god ta,
bide da og senere. Der kom 20,5 kg.s skinner fra Vosse-
banen. Av dem blev i farste tiaret av 1900-irene innlagt
en banelengde av 50 km. 1 1910 fikk man de forste 20.5
kg.s stalskinner. T 1914 hadde man bare de gamle stai-
skinnene i en kilometers lengde. Jernskinnene var for-
svunnet fra hovedlinjen. Da Algardbanen skulde bygges
blev det besluttet at den skulde fa en del av Jarbanens
skinner og pa denne skulde istedet innlegges 25 kg
skinner som man fikk fra Bergensbanen. Avlagte, noksa
godt slitte kleer dette ogsa. Nu ligger der pa Jarbanen
litt over 30 km av gamle 20,5 kg stalskinner. Resten, den
overveiende del altsa, er 25 kg.

Gjerdene langs linjen blev av anlegget opsatt dels
som staltradgierder med trestolper, dels som steingier-
der. Straks efter banens apning skriver driftshestyreren
til jernbanedirekteren at hvad staltradgierdene vedrerer
sa vites det ikke om disse er lovlige eller ikke. Skulde
de ikke veere lovlige matte driften komme til a bare
ansvaret for alle de kreaturer som i fremtiden vilde bli
overkjart.

I 1886 blev der forlangt erstatning for en overkijert
sau som var hoppet gjennem et vel vedlikeholdl stal-
tradgjerde. Driftsbestyreren sendte saken til styrelsen
idet han sa: «Der hopper alltid sau giennem gjerdet, nar
banens skraning star grenne og utmarken hvor sauen
gir er bar. Lokket av synet gir alltid sauene hen og
metter sig pa fremmed eiendom, og det ofte si gjeteren
ser pa det, han har formodentlig ondt av de sultne far
og mener at Statens eiendom er felleseiendom. Hvorvidt
denne teori kan forsvares enten stottende sig til at der
ingen bestemmelse er om staltradgjerdenes lovlighet
eller til teorien om humanitet overfor mennesker eller
dyr som forgriper sig pa fremmed eiendom tar jex
ingen mening ha om. Men der synes dog litt urimelig at
man ikke alene skal finne sig i & bli beravet sitt, men
ogsa skal betale nar man er sa uheldig 4 stote pa en
sadan malificant som tross stengsler og opslag ikke vil
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ta hensyn til eierens rett til & befare sin eiendom». |
dette tilielle blev kravet om erstatning avslatt. Og dermel
var saken op- og avgjort.

Men sa lett gikk det ikke for jernbanen i 1896, da =n
Jerbu kom og forlangte en lignende erstatning. Hvad
Lorange har svart fremgar noksa tydelig at et brev fra
mannen salydende:

«Deres skrivelse av 9de mottatt. Jeg har vanskelig for
a tro mine egne eine nar jeg derav ser at jeg skal fare
bevis for hvordan det far var kommet inn pi banelinjen
som blev ihjelkjort. Kan det vaere mulig at De er sa
barnslig @ mene at nar jeg slipper kreaturer i min utmark.
det veere store eller sma, at jeg da daglig gar med to
vidner for i tilfelle noget kommer inn pad banen da i
fere vidner. Man kan visselig ha grunn til 4 tro at hr.
bestyreren har mistet noget av Deres forstand for de 8
kroner som jeg forlanger i erstatning. Jeg tillater mig
herved be Dem sende mig flere sddanne elendige skrivei-
ser, for nar jeg sender dem til heiere autoriteter jeg da
kan ha rett mange, men def ma vare snart.»

Hvis han ikke straks fikk de atte kroner vilde han
nemlig sende kravet til styrelsen. Det blev ogsa til det,
at han sendte det dit. Efter et par maneders forlep
svarte styrelsen at den var enig med driftsbestyreren.
Kunde derimot mannen fa skjenn av to uvillige menn,
hvis troverdighet var attestert av lensmannen eller god-
kient av driftsbestyreren, gaende ut pa at det var over-
veiende sannsynlighet for at lammet matte veere kommet
inn pa linjen giennem jernbanens gierde, vilde man under
ethvert forbehold forresten ikke ha noget imot a inn-
remme hans krav. Sadant skjenn blev ogsd avholdr.
Skjennet kom til det at mannen burde ha de atte kronene.
Men banemesteren, som var mett for driftsbestyreren,
han protesterte pa det bestemteste. For a fi ende pa
saken bed han mannen fire kroner. Dette tilbud blev av-
vist med forakt. Han matte ialfall fa seks kroner. Bane-
mesteren bad da fem. Og efter en kort betenkning blev
det tilbud mottatt.

Som vi vet stod skogplantningens vugge pa Jeeren. Her
giorde man de forste forsek pa & opelske skog bare for
skogens skyld pa apen, aldeles skogbar mark. Her anlas
ogsa Statens ferste planteskole, den ved Sandnes.

Lorange var heist interessert av skogsaken vesterpi.
Derom vidner ikke minst hans mange plantninger langs
med linjen utover Jeeren. Pa stasjonene Ganddal, Klepp,
Bryne, Varhaug, ja selv pd den ede Ognesand, stir nu
smaskogklynger. Flere av dem er i ypperlig vekst.
Spesielt ved Klepp stasjon.

Jeerbanens sterste plantninger er pi begge sider av
linjen like nord for Nerbs. [ 1897 traff departementet
og styret forberedende skritt til beplantning ved banene
av hensyn til forsyning av svilletommer som det blev
vanskeligere og vanskeligere a fa i tilstrekkelig mengde.
Pa budgettet 1899—1900 foreslo styrelsen innkjept et
grunnstykke pa 333 mal i neerheten av Neacrbo stasjon.
Her hadde man for plantet til vern mot sneen, men plan-
tebeltet var for smalt. Men nu blev det altsd utvidet.
Man har mest utsatt buskfuru og almindelig norsk furu.
Man har ogsa utsadd sibirisk lerkeire. Men lerketreet vil
ikke trives pa Jeeren. Det er for vacrhardt for det. Ea
hel del ar hadde man ogsa planteskole her. Men den er
nu opgitt. Den lente sig ikke. Nu holder man sig ute-
lukkende til Statens planteskole ved Sandnes.
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Loranges bauta.

I Norbe skogplantning blev der i 1928 reist en minne-
sten over Lorange, og pa den stir: Jeerbanens ferste
Sjef Joh. Lorange, fadt 17.—12.—1834, ded 25.—11.—1905.
Plant! Plant! Vern skogen.

Personalet.

Jeerbanen har alltid hatt et utmerket personale, med
dugelighet og arbeidslyst. Seers interessert for sitt ar-
beide har de stottet sine siefer i 4 fa gjort driften si
enkel og hensiktsmessig som mulig. lkke minst stettet
de trofast driftsbestyrer Lorange i hans grunnleggend:
bestrebelser i denne retning. Lorange skal forresten ha
hatt en saregen evne til & giere personalet like varmi
interessert som han selv var. Han var alltid meget om-
hyggelig for sine underordnede. Men sa krevde han 0gsa
meget av dem. Arbeide skulde de. Han talte ikke nogen
som gikk pa perrongen til stas. Derfor vilde han ogsa
ha dem hensiktsmessig uniformert. Den gang da den
avdade styrelse i Arrekker grundig dreftet uniformspers-
malet, uttalte Lorange i et brev 1887 til maskindirektore
at han ikke var enig med styrelsen i at spersmalet var si
hetydningsfullt nettop. Men da det nu forela vilde han
henytte anledningen til 4 si at uniformer av gratt tei
godt og smukt forarbeidet vadmel av ufarvet ull med
groenne eller rede opslag vilde veere mer tienlig til slit
og arbeidskler enn det brukte blatei: Skal nemlig sta-
sjonsmestre og kondukterer arbeide og ikke veere (il
stas, skal de kort sagt ta i med, sa vil de bla klerne
efter et halvt ar veere blankslitte og luvslitte. En gra
frakk svarer til steviarven og vil derfor ikke trenge si
megen boerstning. Da vadmel var lettere og kunde an-
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skafies her i landet, vilde man bade ophjelpe industrien
og skaffe personalet en varmere og solidere drakt, som
uten tvil ogsd kunde gis et sidant snitt at den blev likesa
klaedelig som den bla.

Forholdet mellem personalet og publikum har alltid
veert upaklagelig. | et brev fra Lorange til styrelsen heter
det saledes: «Noget sadant som overfall pd stasjonsme-
ster eller annen betiening har ikke funnet sted her, men
at man har villet forsoke a springe pa toget, benytte
gamle billetter, ga pd banelinjen, klage i avisene over
elendig jernbanestell o. s. v., inntreffer. Men den slags
forseelser har jeg betraktet som utslag av tidsanden og
har trodd det ikke var noget derved & giere. Jeg har
antatt det for en barnesykdom som skal glennemgaes
og mot hvilken man ikke vil anvende noget strengere
middel si lenge den ikke viser sig ondartet.»

Personalet har i alle tilfeller veart hensynsfullt i sin
optreden overfor de reisende, og det har disse satt stor
pris pA. Men naturligvis. ingen regel uten undtagelse.
| «Stavanger Avis» mai 1908 skriver en innsender: «A
skielle ut en jernbanekondukter for en fandens idiot, 3i-
ledes som nylig borte i Sandnes, og derfor betale tywve
kroner, det er noksa dyrt, men hvis det kunde la sig
gjore noget billigere sa tror vi, at mange praktiske folk
av og til vilde utese sin harme nar, som det av og til hen-
der, en eller annen stivstikker av en reglementstrell ikke
forstir i bruke vedtekt eller reglementshestemmelse med
konduite.» Innsenderen mener dog at det er en av de
undtagelser som bekrefter regelen. Sa godt som alle
Jeerbanens funksjonzerer kommer godt ut av det med
publikum.

I den ferste tid kom der nogen ganger anonyme
klager til styrelsen over, at Jacrbanens personale var
for meget optatt med bierhverv, iswr at de misbrukte
sin rett til frifrakt for husholdningsvarer til a frakte
varer som de drev handel med. Driftsbestyreren beteg-
net klagene som mildest talt skammelige. Det var rik-
tig nok at der var funksjonarer som ved siden av jern-
banetjenesten drev handel. Saledes en der var stasjons-
ekspeditor pa Vigrestad med den rikelige lonn av 340
kroner og en iri uniform om édret. Men sa skulde han
ogsa selv holde sig med losji, brende og lys. Han var
ved siden av landhandler. Det var den glimrende hi-
stilling han hadde ved jernbanen som man misundte
ham. Driftsbestyreren gav en fortegnelse over de funk-
sjoneerer som hadde bierhverv. Tre var skibsrederc.
hvorav den ene dessuten sildesalter. En handlet med
taksten, en med poteter, en annen med egg og en tredje
med vilt. En med kaffe og spise. En var agent for et
gisdselkompani, en bundtmaker og ni stykker, vesentlig
av baneavdelingen, var jordbrukere. En var skomaker.
Og sa var der en som var skredder, noget som Lorange
ikke syns a4 ha benyttet sig av slik som det blev gjort
av en av hans kolleger ved en smalsporet @stlandsbane.
Der var det to funksjonerer som var kyndige som skred-
dere. Og som slike blev de ogsa brukt ved banen nar
det knep. En av dem sydde séledes et par bukser til
en telegrafist ute i distriktet med det resultat, at drifts-
bestyreren en vakker dag fikk et brev ira telegrafisten
silydende: «Jeg tillater mig i wrbodighet 4 foresporre
om det er efter regulativet at jeg haver erholdt benkle-
der hvis lengde nedentil bererer jorden, mens deres
lengde oventil ikke bedekker bekkenbenet.»

Driftshestyrer Lorange trodde ikke at de bibeskjefti-
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gelser som nogen funksjonarer ved Jaerbanen hadde var
mere ulovlige enn materialhandel, instrumenthandel eller
lignende, som blev drevet ved andre baner uten 4 hli
patalt. Dessuten fant han a burde giore opmerksom pa
at det meget knepne budgett for Jeerbanen ikke hadde til-
latt nogen oprykkelse i de meget sma gasjer for nogen
av de omhandlede funksjonearer siden banens apning.

Siden herte man ikke noget storre i denne retning.
Den senere tids raske utvikling av trafikken og bedrin-
gen av funksjonzrenes lenn har jo ogsa medfert, at det
bare er rent undtagelsesvis at nogen nu har tid eller
trang til bierhverv.

Jubileum.

Den 28. februar 1903 kunde Jeerbanen feire sitt 25-irs
jubileum. Til det hadde driftsbestyrer Lorange og lens-
mann M. A. Grinde utgitt et litet helfte: «Meddelelser om
Jaederbanens drift og virksomhiet i dens forste 25 arige
driftsperiode». Forst omtales trafikken ved banen i al-
mindelighet. Det heter her at det tok lang tid fer Jw-
ren fikk ordnet sig efter den nye transportmite. Kan-
skie er vestlendingen i si henseende litt tregere enn ost-
lendingen. Men nu hadde man endelig fatt inntekten til
a stige. Ennu var der dog et langt skritt til at banen
kunde forrente den utlagte kapital. Allikevel hadde Jar-
banen til fulle vist hvor berettiget den var, bade i ma-
teriell og kulturell henseende. Enhver kulturell utvikling
har jo sine skyggesider, men her falt de bare pa undta-
gelsene. Mere isinefallende var den rike materielle ut-
vikling pa Jeeren som banen hadde fort med. [ byen:
hadde folkemengden eket med over femti prosent i de
fem og tyve arene, mest i Sandnes (75 pct.), minst i
Egersund (33 pct.). Alene byenes inntektsokning et en-
kelt ar dekket tre femtedeler av hele jernbanens anleggs-
kapital. Mere illustrerende for byens fremgang var en
sammenligning av forsikringssummene. [ de fem og
tyve arene hadde sdledes forsikringssummen i Stavan-
ger fordoblet sig henimot tre ganger. i Sandnes over
fem ganger. i Egersund noget mindre. Den samlede
verdiekning var efter dette over 25 mill. kroner. Ta-
lende tall som ingen wytterlige kommentar trenger, he-
ter det.

I bygdene hadde ogsia den vkonomiske tilstand bedret
sig 1 hei grad. Jordbruket var saledes gitt storartet
frem. Gardenes verdi var blitt fordoblet to og en halv
gang og verdiskningen i de fem og tyve arene var fem
ganger sa stor som jernbanens anleggskapital.

Tok det jeerske jordbruket et storartet opsving i peri-
oden, gjorde kreaturavlen det i enda heiere grad. Oz
saueavlen ogsd. Jernbanen hadde visselig giort sitt til
at kjettet var blitt sa langt bedre enn for.

Sa omtales landbrukets binzeringer. Havebruket hadde
skutt noksa rask vekst, spesielt kiskkenhavene med kal.
gulerstter, kalrabi o. s. v. Eggproduksjonen var sket
i mangedobbelt utstrekning. En stor del av den befor-
dredes med jernbanen.

Industri og fabrikkdrift hadde tatt et stort steg frem-

over. Som ved et trylleslag hadde meierier og yste-
rier reist sig. Pottemakervirksomheten var oket i hei
grad.

Efter nogen bemerkninger om banens postale betyd-
ning og om stasjonshebyggelsen slutter jubileumsskrii-
tet med a4 si: «Tar man alt det som foran er anfert i
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ett billede ma det erkjennes, at fremgangen og utviklin-
gen er ganske betydelig bade i landdistriktene og byene.
miaskje storre enn de fleste hadde tenkt sig og ant, og
visstnok ogsa sterre enn selv de mest sangvinske forut-
satte og habet ved jernbanens anlegg.»

Jubileumsdagen blev feiret med en fest i Stavanger
turnhall. som «for anledningen var sjelden vakkert de-
korert med flagg. gronnt o. 5. v.»  Og styrelsen. heter
det, hadde man vist den utsekte opmerksomhet 4 henge
den op over talerstolen.

Der var sang og taler, bl. a. for Lorange og for en
tretti jubilunter ellers. Dansen gikk lett over tilje til
langt over kl. 24. Forst kl. 5 sluttet den glade fest. En
time for var de deltagende utenbys fra sendt til sine
hjem med ekstratog.

Til festen kom seks og tyve telegrammer, adressert
til Lorange. Det var fra arbeisminister, styrelse. byens
og folkets stortingsmenn, magistrat og ordierer i Eger-
sund m. fl. Og fem og tyve funksjoneerer, som var flyi-
tet annetsteds, sendte et lengere telegram pa vers.

Det var en god og lys fest for Lorange. Og glad var
han for det om enn tanken pa den forestaende skils-
misse kunde trykke ham. Og det var visst ogsa annet
som trykket ham under forberedelsen til festen. Bland:
de papirer som jeg har funnet i Stavangers jernbanearkiv
vedrorende jubileet er der ett hvorpa der star skrevet
med Loranges hiand: «Aldri har jeg hort folk uttale sig
tilfreds med min virksomhet. Det heieste jeg har opnadd
er uttalelser om min avreise.»

Men hans minne blev heit hedret da der ved trettiars-
jubileet 1908 blev holdt stor funksjonwrfest i Stavan-
ger. Til den telegraferte stortingsmennene fra byen og
ira iylket: «Pa tredivearsdagen sender vi vir hilsen med
de beste onsker om fortsatt utvikling. De storartede
fremskritt som faelge av jernbanen bestyrker hiabet og
troen pi Serlandsbanens store betydning.»

Sic transit — —

Slutt med Jeerbanens selvstendighet var det i 1920,
Ti da besluttet Stortinget i sin heieste visdom at den
statsbaneaksjeselskapet Jacderbanen tilherende driftsbane
skulde innleses den 1. august.

Skjennet i sakens anledning bestod av ikke mindre
enn tolv gode menn, hvorav de seks var valgt av Stor-
tinget for alle de aksjebaner som skulde slukes. De
seks andre var opnevnt av Kongen for den enkelte bane
som det gjaldt. Av disse seks hadde aksjeeierne fatt
lov til 4 utpeke si meget som to stykker.

Farst var det en dags prosedyre, sa en dags befaring
cller lystreise over banen til Egersund. Den tredje da-
gen trakk skisnnsmennene sig tilbake til grundig og sam-
vittighetsiull overveielse. Efter en passe rummelig tid
kom de tilbake. De hadde enstemmig satt verdien av
Jeerbanens aksjer til en og en halv million kroner, d. v.
s.. 28,76 pct. av den oprinnelige aksiekapital.

Da rettens formann spurte de gode mennene om de
hadde skjennet efter beste overbevisning. svarte opman-
nen heitidelig med hei og klar rost: ja! Men over ilere
av skijennsmennenes ansikter gled der nogen underlige
smil, og et par sendte hverandre nogen skakke blikk.
Det blev en oifentlig hemmelighet at det hadde vaert
dissens mellem de stortingsvalgte og 1 alliall en del av
de seks for Jaerbanen opnevnte. Disse sistes heste over-
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bevisning la nok adskillig over 30 pct, mens de andre
var si lavtliggende som 20. Men si hadde tilslutt de
gode menn funnet at det var best 4 slutte en vennskapelig
overenskomst, om enn ikke efter beste, sa dog efter
en hedre overbevisning.

Og i all vennskapelighet avsluttedes ogsa skiennsior-
retningen ved en bedre middag efterpa.

Men Jeerbanen som den lille, selvstendige banen me!-
lem Stavanger og Egersund, dens saga var ute. Staten
hadde gjort et reverkjop, sa stedets presse. Jeerbanens
regnskaper rertes nu ihop med Flekkefiordbanens. Til
stor glede for denne.

Banens betydning for bygd og by.

1 den tiden banen blev besluttet var man ikke sa vant
til millionrulling som man nu er blitt. Fire og en halv
million for en jernbane nu, en ren bagatell er det. Mea
den tiden syntes man det var en svar sum i ofre pa
«det stakkars ode Jaderen», som man sa pi gstlandet.
Og hadde det bare veert av hensyn til det man ofret disse
mange millionene, vilde det veert en utilgivelig handling
av Regijering og Storting, sa godtiolk astpa. Men det
var jo noget som virket formildende pa dem. Det var
hensynet til den lange, ubeskyttede, veerharde Jeerky-
sten, som var en skrekk for de mange dampskibsrei-
sende. Banen skulde for en stor del vicre en «sjosyke-
banes. Det er ogsa utvilsomt at den sterste delen av
disse reisende, enten de har veert sjesyke eller sjosterke,
har nyttet jernbanen. De har nok hatt sin betydning
ved opgieret av banens arsdrift. Men den sipsykestrom-
men som skulde bidra sa mektig til banens forrentning oz
som skulde gi den en sa ulike sterre berettigelse eni
Vossebanen, blev i hei grad overvurdert da man forbe-
redte anlegget av Jarbanen.

Bortsett fra hvad alle den gang var enig om, at den
skulde veere begynnelsen av en bane fra Stavanger til
Oslo, Serlandsbanen, som man jo nu kaller den, den
wang het det mere korrekt Vestlandshbanen — helst burde
det vacre Stavangerbanen i likhet med Bergenshanen —
bortsett fra dette ligger Jarbanens store betydning pa
selve Jacren. Det var de klar over alle som drev den
frem.

Skijent jordbruket her for banen kom i kvantitativ hen-
seende stod forholdsvis noksa heit, var det ikke stort
bevendt med hensyn til rasjonelle driftsmetoder. Tegn
til sidanne viste sig bare her og der hvor elevene ira
landbruksskolen pa Austrat nzr Sandnes hadde slatt sig
ned. Folk flest utover Jeren drev det pa den gamle
maten med ikke 4 dyrke sterre lapper enn de kunde
holde i hevd med hvad som avledes pa garden. Men
det som mest hindret nogen sterre fremgang var de
lange og bakkete veiene.

Det kan jo pa en mate veere noksa forklarlig hvad en
av baneanleggets seksjonschefer, en vaskeekte astlen-
ding, sa da de skulde bygge en lasteplattiorm ved en
av stasjonene midtieers. «Gjer den sa liten og simpel
som mulig,» sa han, «ti her blir ikke annet a fore enn
en kalveskrott og en sildefjerding i ny og ne.

Dette var ved Nzerbe. En mann som bor i naerheten
forteller: «Pa min fars gard kunde man for banen kom
sa vidt livnaere tre ikke altior feite kuer. Nu star der seks-
ten pa basen. Oppe pa en gard ikke langt herfra var
der ved banens apning et bruk hvor der var seks kuer.
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Nu er dette bruk delt i to med femten kuer pa hver
av dem.»

Det er nok kiert mere enn én kalveskrott i ny og ne
fra Naerba stasion. og den har nok mottatt mere enn a1l
sildefjerding.

[ 191920 kom det til stasjonen 100 vogner med sild
alene til giedning og kraftior. Av annen gjedning kom
460 tonn, og annet kraftior innfertes til en verdi av
41000 kroner. Til sammenligning kan anferes at Jeer-
banen i det forste driftsiret ikke fraktet mere enn 360
tonn, alt i alt.

De som hadde trodd at med banen skulde hele Jeeren
i en fart bli opdyrket. blev dog skuffet. Utviklingen gikk
til 4 begynne med stille og ubemerket for sig. Det er
forst i den siste tiden at den har skutt slik fart at den
har vakt opmerksomhet hele landet over.

Fra forsten av li stasjonene utover Jaren som en-
somme vakthus pa terre lyngheia med myr rundt om.
Ved Bryne stasjon midtjicers var det bare ett hus, o2
det var stasjonsbygningen. Nu er her en hel stasjons-
by, mere folkerik enn mangen liten kiopstad her i lan-
det, med mote- og utstyrshandel, gullsmedforretning,
bokhandel, barber, to hoteller m. m. Er enn Bryne dei
stasjon hivor bebyggelsen er storst, er der ogsa ved de
andre stasjonene som Nierbo, Varhaug o. a. hymessig
bebyggelse. Ogsi her vokser stasjonsbyer frem.

Hvad som spesielt har gitt Bryne forrangen er meie-
riet der. Det er et av landets storste.

Da banen begynte var der ikke et eneste meieri pu
Jeeren. Fem og tyve ar eiter var der tretten som arliz
mottok over 12 mill. kg melk. De fylte jerbuens lom-
mer med over 1 mill. kroner. | 1914 var melkemengden
steget til 37 mill. kg. Under krigen var der nogen ned-
gang, men nu er den oppe i over 50 mill. Den beste

thnkring Narha.

1. Dyrket jord pd Jeren. 2,
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ilustrasjonen pi dette omrade gir det meieri, som har
reist sig pa skjare flyvesanden ved Bru pa Serieren.

Foruten meieriene er ogsi andre industrielle bedrifter
kommet med banen, som forskjellige mallebruk. fabrik’
for jordbruksredskaper, potetesmeliabrikk, trevarefa-
brikk, spinneri, farveri, ullvarefabrikk.

De gamle transportmidler, hest og kierre vilde, selv
om landeveiene hadde veert aldri si gode, ikke kunnet
muliggijore de fabrikker og meierier som nu fins pi Jwo-
ren. Ved banens 25-irs jubileum fremholdt en av sta-
vangeravisene at det skulde en kilometerlang rekke av
kierrer til a4 befordre de 770 t. smor som da hvert ar
sendtes med jernbanen. Hvor meget smor og ost trans-
portertes si de ferste arene med banen? Jo, hare 49 t.
ialt. 1 1919—20, det siste dret banen bestod som aksije-
bane, befordredes av disse varer 3700 t.  Altsi: Efter
40 ars drift omtrent 75 ganger si meget som til 4 be-
gynne med.

Jeerbanen er i utpreget grad en jordbruksbane. 1 ba-
nens ferste driftsar fraktedes av landmannsprodukter
ikke stort mere enn 2700 t ialt. 1 1919—20 fraktedes dev
31000 t eller tolv ganger si meget.

Hvad transport av all slags giedning vedrorer var
den til 4 begynne med bare 150 t om aret. I 1919—20)
var den 7900 t, eller omtrent femti ganger sa stor. Bare
giodseltransporten alene overstiger nu den samlede jord-
brukstransport det ferste aret.

Da jorden pa Jeeren aldri far hvile ma der en sterk
gindning til som ikke pa noget annet sted her i landet.
Der spredes hvert ar tusener og atter tusener tonn av
tare og tang og skjellsand utover. Naturlig giodninz
hentes helt fra Bergen og kunstige giodningsstoffer fra
alle verdens kanter Kan man si.

Det er vel liv pa banen i den tiden den transport somn
mest pagar.  Jeg har selv veert vidne til at der pa en
og samme dag er blitt kjort tre store ekstratog til Bryne
med giadningsstoffer som var kommet sjoverts til Stav-
anger. Hver gang toget gled inn pa stasjonen stod der
en lang rckke med hester og kierrer, karfolk og kvini-
folk stid ferdig til formelig & kaste sig over giodslen oz
kiare den hijem fortest mulig.
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Folketallet i de jicrske bygder og byer har i dette ar-
hundre gatt frem pa en mite som man med rette har
kalt for imponerende. [ de andre bygdene i Rogaland
er det mestendels gatt tilbake, kanskie vesentlig pi
grunn av utvandring. Og at det er jernbanen som di-
rekte og indirekte har veert hovedbetingelsen for folke-
veksten pa Jeaeren kan det ikke veere tvil om.  Denne
iordbruksbanen har skapt det som gjor at menneske:
kan leve og trives. At den i sa henseende har veert var
mest skapende jernbane er skrasikkert.

Men med den er det ogsi snart helt forjaget det gamle
Jeerens kjelebarn, liten vibe, den om hvem det er sagt,
at ingensomhelst fuglesang vekker bedre viarstemning i
brystet enn dens forste skrik, emt og sart. Der er kom-
met et annet kjelebarn i stedet, akerriksen. Vekker enn
dens rest ingen varstemning i brystet, den er dog av na-
turens mesterhind stemt fint sammen med tonen i Ja-
rens bhalgende akre som avleser lyngheien og myra.

Skulde det vel ikke veiere vel verd, mens ennu tid er,
a giore som man har giort i Danmark pa den jydske
hede, & fa fredlyst et stvkke av det Jaeren, Arne Gar-
horgs Jwren, hvor legre stig og heilo flyr over lyng-
heiene rundt de blote myrene.

Ti det er dem som feler det sirt 4 se hvordan det
Jeeren forsvinner, sadanne som den gamle fornuftige.
hederlige ravnen som Kielland forteller om i sin novel-
lette «Torvmyrs, ravnen som ilei mot vest for 4 grave
op et svinesre som han hadde gjemt i den gode tid.
Men der han flai, jevnt og betenksomt, fulgte de skarpe
vine landskapet nedenunder. Og den gamle fugl ergret
sig.  Ar citer ar blev her nye hus, gule akerilekker oz
gronne sletter, sa der ikke mere blev plass og fede for
en gammel, dyktig og hederlig ravn med familie. A de
mennesker! de mennesker! den gamle fugl kiente dem.

#*

Disse artikler i «Meddelelsene» 1935 nr, 5, 1936 nr. 1
og 2 vil snarest bli samlet og utgitt i sertrykk, som blir
a fi kiept for en billig pris i «Meddelelseness redaksjon
og hos distriktchefen i Stavanger distrikt m. fl. steder.

GJENNEMTNITTLIG ARBEIDSFORTJENESTE VED JERNBANEANLEGGENE I TERMINEN 1934—35
Arbeidsfortjeneste i kroner pr. time.

Akkordarbeide Dagarbeide | Hindverkere
Anlegs Kvartal | Kwvartal Kwvartal
[ 1 2 3 | 1 2 | 3 a | z | & 4

Serlandsbanen 0.: ' '
Neslandsvatn—Grovane . ........ 1,490 | 1,477 1,404 | 1508 1,335 1,245 1,194 | 1,234 ‘ 1,533 | 1,473 | 1,437 | 1,498
Omb. Grovane—Kristiansand .... | 1,521 | 1,500 ! 1,540 | 1,630 | 1,062 1,440/ 1,350 1,320 1,534 1,540 ' 1,200 ‘ 1,580

Sorlandsbanen V.: | |
Krossen—Trondviken ........... 1,670 1,715 1,530 | 1,780 I,(}U()| 1,030 | 1,160 | 1,200 1,500 | 1,436 1,490 | 1,560
Oslo @stbanestasjons utv. ....... 1,494 | 1,579 1,650 | 1,465 1,203 1,353 1,315 1,266 | 1,472 | 1,483 1,497 | 1,442

Nordlandsbanen: | | ‘
Grong—Smaldsen ............... 1,512 1,475 1,400 | 1,459 1,223 1,204 1,110 1,161 1,433 1,354 1,360 1,370
Smaldsen—Mosjoen. ............. 1,428 1,446 1,395 1,441 1,007 | 1,105 | 1,112 | 1,052 1,350 | 1,373 | 1,376 | 1,377
FEAMSBANEN « v v v vnnnmsvimmsa 1,487 | 1,600 1,528 1,579 1,227 | 1,256 | 1,258 | 1,232 1 1,504 | 1,592 | 1,540 | 1,533
Voss—Eidebanen. ... ..., 1,480 | 1,460 1,470 | 1,410 1,260 1,280 1,270 1,310 | 1,340 ‘ 1,340 1,310 | 1,310
Vestfoldbanens ombygn. ........ | 1,277 ' 1,458 ' 1,429 1,079 1,223 1,104 1,182 1 1,338 | 1,415
Dobbeltsporet Ljan—Ski......... ' | 1,556 1,110 |
Arendal—Nelaug ombygn. ....... 0,950 | 0,950 | 0,950 | 0,950 | ; | | | |
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REISE- og TAKST-
ALMANAKK
1936

Innbundet i sjirting. Opslagsregister
pa siden.
Pris kr. 2.75

Faes kjopt ved stasjonene og i
aviskioskene.

Bestillinger kan ogsd sendes under adresse
Jernbane-Almanakken, Brevcentralen, Oslo @,

Norsk Ingeniarforenings forskrifter
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Pris kr. 3,00 + porto
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Norsk Standard 424
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NORSK INGENIORFORENING

Pris kr. 2.50 + eventuell porto 14 ere

Tilsalgs i

TEKNISK UKEBLADS EKSPEDISJON

Ingenigrenes Hus, Oslo
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IMPREGNERING

Arbeidsdepartementet har den 21. mars iar besluttet at
samtlige Statens administrasjoner skal folge nedenstiende
bestemmelser vedrorende impregnert trevirke.

Bestemmelsene som gjelder for Statsbanene er utarbei-
det av Statsbanenes Hovedstyre og Telegraiverket i
fellesskap.

Bestemmelser vedrarende impregnert trevirke,
A. Almindelige bemerkninger.

Alle impregnerte trematerialer til Statens eget forbrux
skal som regel impregneres ved Statens egne impreg-
neringsverker.

Nir impregnerte materialer til Statens bruk undtagei-
sesvis innkjepes ira eller impregneres ved privat im-
pregueringsverk gielder nedenfor under B anforte for-
skrifter.

Vedkommende statsadministrasjon ma vare opmerk-
som pa at de trematerialer som trenges ma vare til-
virket eller anskaffet s betids, at de kan sikres den
tilstrekkelige terk for impregnering.

Da man ikke kan g& ut fra at rundtemmer og de gro-
vere skurmaterialer er a fa kjept terre narsomhelst ma
altsi enten forbrukeren selv i tide kiepe det fornedne,
lagre materialene til terk og derefter la dem leieimpreg-
nere ved Statens impregneringsverk, eller forbruke-
ren ma opgi sitt behov til vedkommende impregnerings-
verks administrasjon (Statsbanene cller Telegrafverket)
som da kan anskaffe det fornedne lager til tork og efiter
impregneringen levere materialene som ferdigimpreg-
nerte varer pa nwermere rekvisisjoner.

I henhold til hittil gjeldende regel har hverken Tele-
grafverket eller Statsbanene salgslager med tanken pa
a dekke stort mere enn egen etats behov. Forneden bz-

myndigelse eller opdrag ma derfor i tilfelle foreligge.
B. Forskrifter.

1) Alt stolpe- o. a. rundtemmer skal ha et tydelig og
varig merke som viser ved hvilket impregne-
ringsverk og i hvilket ar impregnerin-
generutfert.

Et annet merke — galvanisert spiker stemplet A eller
S — skal angi om temmeret er underkastet henholdsvis
almindelig spareimpregnering eller spesialimpregnering.
Disse merker kan bortfalle for impregnering til eget bruk.

Pa stolpetemmeret skal merkene anbringes omtrent 1
m. fra rotenden.

Kjoperen kan forlange at ogsd zrovere firkant o. I
skarne materialer skal merkes pa samme mate som
rundtemmeret.

2) Kijoperen kan kreve oplysning om fra hvilket di-
strikt og nar temmeret eller materialene er anskafiet av

impregneringsverket. Ved kjep av terr last gis tilsva-
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Videre kan kreves op-
lyst nar og hvorledes virket er oplagt til terk fer im-

rende oplysninger av selgeren.

pregneringen og hvordan skavingen er utfert.

3) Kieperen eller hans representant kan forlange sig
impregneringsverkets
hivorav det skal kunne sees hvorledes de omakkorderte

forelagt impregneringsprotokoll,
materialer er behandlet under impregneringen, d. v. s.
hvorledes impregneringen er utfert og hvor meget olje
(impregneringsveske) materialene giennemsnittlig er
tilfart.

4) Den til impregneringen brukie
(henholdsvis impregneringsveske) skal fylle de krav som

Staten til enhver tid stiller til impregneringsolien (im-

impregneringsolie

pregneringsvesken) for egen impregnering ved egne im-
pregneringsverker.

Kieperen kan kreve fremlagt av impregnerinsgverket
skriftlig bevis fra autorisert norsk kjemisk laboratorium
pa den kjepte og mottatte impregneringsolies spesifika-
sjon, og han har rett til a4 la utta oljepreve av imprez-
nerings- eller arbeidskjelen for selv & la oljen analysere.

5) Til bedesmmelse av impregneringsoljens inntrengen
har kjeperen rett til 4 la utta fornedne kontrollprever
som kapp- og boringsprever hvorsomhelst det kan skje
uten a skade de omakkorderte materialer, enten ved im-
pregneringsverkets oplag eller straks efter mottagelsen.

6) Impregneringen skal normalt veaere utfert i tiden
Impregnering utfort i tiden
april ansees mindre tilfredsstillende.

7) Materialer som bare er neddykket i eller oversmurt
med impregneringsolie (henholdsvis imnregneringsveske)

mai—desember. januar—

godtas ikke som impregnert, og skal ikke betegnes som

impregnert. «Kyanisering» undtatt.

BIL — BANE. FRANSKE JERNBANETAKSTER

Konkurransen med biler har bevirket at de franske jern-
baner har innfert nye tariffer fra 1. oktober ifjor. Billett-
prisen er nu 45 resp. 30 resp. 20 centimes pr. kilometer i
henholdsvis 1., 2. og 3. klasse. Ved kjep av fur- og retur-
billett gis 25 %, avslag for 1. klasse og 20 9, for de andre
klasser. Man er dog ikke nedt til & bruke samme reisevei
frem og tilbake, reisen kan tvert om utferes som en rund-
reise og med samme avslag i billettprisen. Reiseavbrytelser
er tillatt, uten tillegg og uten formaliteter. For ,gruppe-
reiser’” — minst 10 personer — gis et avslag pa optil 50 9.
Gruppereisens deltagere kan vare fordelt pa 2 eller 3 klas-
ser. Av reduksjonene for familier kan merkes, at for reiser
pa minst 300 km — retur innbefattet — betaler 2 medlem-
mer av familien full pris, de evrige 14 pris og barn 1/, pris.
Et familiemedlem kan fa billett til 14 pris for reiser til og
fra det sted hvor familien opholder sig. Samtidig er prisen
for transport av personbiler med jernbanen blitt nedsatt.

Et partoutkort 3. klasse, gyldig pd ett selskaps linjer i
3 maneder koster 200 Francs, for 2. klasse pa 3 selskapers
linjer i 6 maneder 540 Francs (1 frs. = ca. 26 ore). (Efter
wExcelsior”, Paris, 29. sept. 1935.)
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AVLASTNING AV TOMMER FRA STAKEVOGNER
Meddelt av overingenior Kr. Henriksen.

Ved avlastning av temmer ira stakevogner har det sin
vanskelighet 4 fa vekk stakene som selvialgelig stir
under sidepress av teammeret pa vognen.

Likeledes kan det veere forbundet med fare 4 sta ved
vognen nar de siste staker borttas og temmeret rutsjer
av vognen.

For a4 undga disse ulemper har ekstrabetient Henry
Bjorne ved Eidanger stasjon funnet pa felgende metode,
som nu med stor fordel har vert praktisert et ars tid.

Som det vil fremga av fig. 1 anbringes pa den side
av vognen hvor temmeret skal avlastes 2 ekstra staker
(R), som festes til vognen. Disse staker, som ved ledd-
forbindelse kan felles ned, festes i loddrett stilling med
en kjetting over temmeret til hver sin krok (K) pa vog-
nens annen side — se fig. 2. Ved hjelp av strekkfisken

/.

Fig. 1 og 2.
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Fig. 3 og 4.

(S) midt pa kiettingen (se fig. 3 og 4), presses temmeret
sammen, saledes at vognens normale staker blir lese og
kan fjernes.

Som det fremgar av fig. 2 er omhandlede krok K, som
ved hjelp av kjettingen og strekkfisken star i spenn, ut-
leshar ved et hindtak saledes at kjettingene til de pa-
satte staker R, ved en handbevegelse helt kan lesnes,
hvorefter stakene R faller ned og danner glideflater for
det fra vognen nedrutsjende temmer — se fig. 3. Den
hele anordning vil ogsa fremga av fig. 4.

PERSONALE VED STATSBANENES DRIFT
0G ANLEGG

Fast ansatt Ekstra | Tilsammen

1933-34/ 1934'35| 1933-34/1934-35/1933-34/1934-35

708

Administrasjon 775 {185 159 960, 957
Stasjonstjeneste | 3809 3781 889 862 | 4 698, 4 643
Lokomotivtj. .. | 1852 1 846 98 68| 1950 1914
Togtjeneste.... | 711 721 17 15| 728 736
Linjetjeneste .. | 1441 1448 835 808 2 276/ 2 256
Verksteder .... | 1391 1402 282 342 | 1673 1744
Automobilavd. | ! ‘

i Oslo ...... 38 420 32 32| 70 74

Sum driftsb. .. |10 017 10 038| 2338 | 2 286 |12 35512 324
Jernbaneanll) . | 145 145 40| 44| 185 189
10 162 10 183 2378 | 2330 |12 540/12 513

(5 Spésifikasjon over de forskjellige stillinger se ,,Meddelel-
sene’”” nr. 1 — 1936, side 22.

Tilsammen . .
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SOPPELKUMMER
Meddelt av overingenior O. Storen.

Ved Hynnekleiv og Herefoss stasjoner pid Serlands-
banen ©. har man anordnet seppelkummer i skraningene
av fyllingene saledes som vist pa fig. 1, 2 og 3.

Avdelingsingenior Fasting har meddelt folgende an-
gaende disse kummer:

Kummens rumminnhold pd Hynnekleiv er ca. 3,6 m’
og pa Herefoss ca. 2.0 m®. De blev oplagt av fyllings-
sten efter hvert som fyvllingen skred Irem og dekket
med en med skinner armert jernbetongplate, som er fast-

Fig! by
i ibss Do frarbedel av
JO/U)U&’/A’ (773 {F wn_jernplate o awstivel |
Pl —m——— } ed ranmine av i
2

Um0 2 % b B Mdm

Maliem

Fig. 2. Innkast av soppel giennem sidedor av lern i hulrekkverkspilar

wis Ul kum i fyHingen.
Fig. 3. Siakt til seppelkum i fylling.
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stopt til sideveggene og med en apning for den stepte
sjakt eller pipe hvorigiennem seppelen kastes ned i kum-
men (se fig. 1). Den del av pipen som kommer over
stasjonsplanet har man utformet forskjellig — pa Here-
foss som en hul stabbesten med et lakk av jernplate
ovenpa og pa Hynnekleiv som en hul rekkverkspilar med
en sideapning lukket med en hengslet der av jernplate
(se fig. 2). Pa Hynnekleiv blev kummens vegger lagi
i mager cementmertel, mens veggene i kummen pa He-
refoss efter muringen blev avdekket med et ca. 5 cm.
tykt betonglag. Utenira forer en sjakt — gang — in
til kummen (iig. 3), som nedentil pd den mot fylling-
skraningen vendende side er forsynt med skyveluxer
eller lem efter behovet og hvorigiennem seppelen om
anskes kan fijernes (se fig. 1). Det er imidlertid helt
unedvendig a fierne soppelen fra kummene, idet den
kan brennes op i disse. Pa Hynnekleiv, hvor fyllingen
er hoi og pipen fra rekkverkspilaren og ned til kummen
lang nok, tiener pipen som en god skorstein under fy-
ringen, mens man pd Herefoss, hvor der kun er 2 m
fylling, under brenning ma anbringe en trekkpipe av
blikkplater av ca. 1 m lengde over apningen til forlen-
zelse av seppelsjakten.

Man har gientagne ganger foretatt opbrenning av sep-
pelen pa Hynnekleiv og alltid med held. Pa Herefoss
stasjon, hvor der har bodd 2 familier i 4 ar, viste det
sig, at nar kummen blev fylt til en bestemt heide oket
ikke soppelhaugen i kummen, men forteertes efter hvert
fra bunnen av. [ hest eiter 4 ars stadig bruk foretok vi
en brenning pa Herefoss og fikk et ca. 0.6 m tykt, rent
askelag igjen, som uten nogen som helst ubehagelighe-
ter av lukt o. s. v. blev heist op i batter og benyttet som
gindsel i kiskkenhaven.

Opbrenning av seppelen foregar pa den mite at man,
nar det er lite seppel, ved hjelp av ter ved antendar
soppelhaugen ovenfra, men nar det er et tykkere lag an-
tender man den i bunnen av kummen ved sideluken si-
ledes, at den naermest virker som en ovn med ilegg nede.
Man vil uttrykkelig giore opmerksom pa at selv i den
varmeste arstid har det ikke stitt nogen stank fra kum-
mene.

Ved 4 bygge kummen samtidig med utfyllingen blir
omkostningene meget rimelige, i ovennevnte tilfelle har
de ikke oversteget kr. 200.

Kummene ber for sikkerhets skyld utbrennes 1 a 2
ganger om aret og er det selvielgelig intet i veien for
i utstyre dem om wenskelig med rist.

ET NYTT SNERYDNINGSAPPARAT
Av overingenior Kr. Henriksen.

En sadan snevinter som vi har hatt iar skaffer adskil-
lig bry med tilsvarende uigifter for jernbanene — men
ogsa et lite lyspunkt for mangen en arbeidsles, som ved
sneskuffing kan skaffe sig noen kroners fortjeneste, spe-
sielt ved stasjonene, hvor sneen i en fart ma vekk fra
plattiormer og spor.

Pa linjen kommer man derimot ingen vei med «hind-
hielp», der ma selvfelgelig maskiner til og med vare ut-
merkede snerydningsredskaper, spesielt sporrensere og
vingeploger i forbindelse med frontplog, star man sjelden
fast pa grunn av sneen.
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Fig. 1 og 2.

Fig. 3 og 4.

Vanskeligheten pa linjen er de heie skizeringer hvor
disse redskaper ikke makter 4 kast: sneen vekk fra lin-
jen og har man sa ikke «roterende» hertil ma skjeeriu-

Nr. 2 - 1936

gene temmes for sne ved a skufie denne op for handea
og bringe den ut, gjerne med slede.

Efter en befaring nu i vinter pa Sorlandsbanen, hvor
toget efter en stormfull nat med snedrev og flere dertil
stotende uheldige omstendigheter ikke maktet 4 forserc
sig gjennem en sadan skjeering, lot jeg forarbeide en mo-
dell av en vogn med en «sneskuffe» foran — en idé som
vistnok ofte har vert oppe i mangen en jernbanemanns
hjerne. Modellen blev plasert i en tilsvarende modell av
en fiellskjeering og denne fylt med sne sidledes som for-
holdene var ved omhandlede anledning. Det viste sig da
ved a4 skyve modellvognen raskt giennem skjmeringen
at det gikk som forutsatt: sneen, der kom inn i skuifen,
blev av farten puifet opover skraplanet og innover vog-
nen og fylte denne i ett nu.

Onsdag den Iste april foretokes et eksperiment i sterre
malestokk og for at man skal overbevises om at detie
ikke bare er en aprilspesk vedlegges endel fotografier
fra forseket.

Foto nr. 1 viser «skuffen» ophengt for kjsring utenfor
arbeide. Foto 2 nedsenket ferdig til arbeide, foto 3 «i
sving» med en fart av 60 km pr. time og det viste si«
da at den tok 50 m® sne i ett «spadetak». Ved 4 for-
heoie vognveggene vil samme vogn ta 100 m*® pa samme
mate. Foto 4 viser vognen oplastet og fig. 5 avlastning
med mannskap.

Som neste skritt er det tanken 4 forseke oplastning
av flere vogner pd ¢én gang og foreta avlastning pa neer-
meste fylling, pa samme mate som amerikanerne avlaster
grus. Som bekjent anbringes dertil en plog — enveis
eller toveis — pa vogngulvet. Vognen eller vognsettet
— om der er flere vogner — avbremses, lokomotivet av-
kobles og trekker derpi plogen ved hjelp av en wire
over vognene og pleier siledes massene av disse. Side-
lemmene, som for sne formentlig ber veere henved 2 m
heie, ma da kunne nedielles eller ha hengsler oventil sa
de kan apnes nedenira.

Det her utferte forsek gir lefte om a fa et apparat
som i givne tilfeller med var maskinkraft pa skinnegan-
gen kan tijene til oplastning og fiernelse av sneen pa en
billig og hurtig mate.
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OVERSIKT OVER GODSTRAFIKKEN VED N.S. B,
I 4. KVARTAL 1935
sammenlignet med tilsvarende kvartal i 7934 og 71931.
Meddelt av inspekter J. Jforgensen, Vugnkontoret.
Bredt spor (Narvik distrikt undtatt.)
Antall oplessede vogner:

BREREITENRE!
~ ] Nl s ™™
¥ | < 22 | < g3
|
Oslo 0. ..... 24200 | 20 100 -+ 4100 | 20 900 | - 3300
Hovedbanen . 5650‘ 5 500 |+ 150 | 7050 | — 1400
Kongsvinger—

Solgrbanen . 7750 | 8650 |— 900 7500 | + 250
@stfoldbanen . 8 300 ‘ 7150 + 1150 8200 | - 100
Gjovikbanen.. 6650 | 6200 |+ 450 | 5200 | 4 1450
Oslo distr. Sum | 52550 | 47600 -+ 4950 | 48 850 | - 3700
Drammen distr| 32 550 | 31 750 |+ 800 | 30250 | + 2300
Hamar distrikt| 10150 | 9750 -+ 400 | 7850 | + 2300
Trondh. distr.. 16600 | 17250 — 650 | 15650 | + 950
Bergen distrikt| 4400 | 4350 + 50| 5350 | — 950
Arendal distr.. 550 | — |+ 550 | — |.- 550

S 2 il | o _we
116800 110 700 |+ 6100 107 950 | + 8850
Inn- og utforsel over Oslo @. havn.

BB corimneums 7331 | 5968 |4+ 1363 | 7483 | — 152
Ut ssamuiess 5937 | 5279 4 658 5703 | 4- 234
Smalt spor.

Drammen distr| 7350 | 6300 |+ 1050 | 6350 | + 1000
Hamar distrikt| 3150 | 3200 |— 50| 2950 -+ 200
Trondh. distr.. | 3600 | 3800 — 200 | 3 ]50| -+ 450
Stavang. distr.| 5850 | 5450 |+ 400 | 6250  — 400
Setesdalsbanen| 3350 | 2650 |+ 700 | 3600  — 250
Treungenban. 600 650 — 50 | 1250 | — 650

| 23900 | 22050 |+ 1850 | 23550 | 4 350

Oslo @. Oplessingen viste skning i oktober og desem-
ber, mens november var omtrent som i 1934. @kningen
skyldtes starre lessing av ilgods, stykkgods, tomtelast,
transitt samt kull til jernbanen. [ desember maned var
det p. gr. a. en kuldeperiode stor eftersporsel efter op-
varmede vogner.

Oslo distrikf, Ogsd her var det opgang for stykk-
gods og illgods, korn, tremasse og svrige varer — min-
dre kubb og annen trelast.

Trafikken pa bredt spor i Arendal distrikt begynte
10. nov. 1935, samme dag som banestrekningen Neslands-
vatn—Nelaug blev apnet for almindelig trafikk.

PERSON- 0G GODSTRAFIKK MED JERNBANER
I FORSK JELLIGE LAND

Eiter «Archiv fiir Eisenbahnwesen» 1936, hefte 1, gjen-
gis en opgave over antall personer og tonn gods, som er
kjert pr. ar med jernbanene i ilg. land. Opgaven gjelder
for de fleste land enten arene 1933 eller 1934, for enkelte
andre ligger dog opgavene 1 4 2 ar lengre tilbake.

Hertil er fwiet et forholdstall for antall personer og
tonn gods gjennemsnitlig pr. km banelengde i hvert land,
som pa en mate illustrerer den relative trafikkmengde.
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Persontrafikk Godstrafikk
Land T

Tusen Tusen Tonn

Antall

reisende pr. km tonn pr. km
Norge: s aiviiss 18701 | 4777 5692 1454
Sverige .......... 64 688 | 3847 24055 | 1487
Danmark ........ 40780 7619 6980 1304
Finglamd: . 18120 3108 11733 2013
Tyslland vovsovnis 1598 797 | 23262 432022 | 6286
England ......... 1 557000 47 465 | 332197 | 10127
Frankrike ........ 861 300 13329 267016| 5141
Italial) vewonns 105485 | 6205 | 39850 | 2344
BVeils wiuaimimies 407 450 | 69590 | 21 600 | 3690
SPANIA s 15 s insan 60270 | 3693 29400 | 1800
Tsjekkoslovakia . .. | 265 800 | 19 100 62 639 | 4500
Pole ...svcomamss | 183960 | 8472 104688 | 4822
Osterrike®) ....... | 61 660 | 15 950 20700 | 5354
UL Sl ossmminn | 434848| 1045 | 733000 1762
Canada .......... 19 200 | 282 60 222 | 883
Argentina ........ 140 070 | 3548 38 500 975
Brastl . ovanseenss | 148 914 | 4180 21 741 610
Mexico: v | 10013 441 8 677 351
Japan ........... 11288 985 | 60 000 94 181 | 4345
11T T S — | 501895 | 7300 76510 1113

1) Bare statsbaner 2) Bare forbunnsbaner.

STATSBANENES PENSJONSKASSE I 1934—35
Beholdning pr. 1. juli 1934 Kr. 35347 711.15
Inntekter:
Tilskudd fra banene .. kr.
Bidrag fra personalet  «
Renter og tilfeldige inn-
tekter

1417 169.72
2125 754.57
............ « 1604 288.58
Sum inntekter kr. 5147 212.87
Stigning av inntekt 0.48 %% i forh. til f. 4.
Utgilter:
Pensjoner
Andre utgifter')

kr. 5563 545.06
55 630.20

Sum utgifter kr. 5619 175.26

Utgiftene utgier 109.17 9% av inntek-

tene og 16.01 % av midlere behold-

ninger.
Stigning av utgiiter 4.9 % i forh. ti! f. 4.
Underskudd : Kr. 471962.39
Stigning av underskudd i

forh. til f. 4. 101.7 %.
Underskudd i % av ut-

giftene 8.4.
Bidrag og tilskudd som

ikke vedkommer ter-

minen tilbakebetalt og

overfort

...... &«

7811.12

——

479 773.51

Beholdning pr. 30. juni 1935 Kr. 34 867 937.64
som bestod i:
Utlan mot pant i fast

eiendom

Kr. 24 841 783.28
Statsobligasjoner m.v. « 3433529.93
Innestiende hos banene « 6592 624.43

Tilsammen .. Kr. 34 867 937.64

Pr. 30. juni 1935 var kassens medlemstall 8961; antall
pensjonister 1474 samt 1338 enker og barnekull, tilsam-
men 2812 personer.

1) Herav tap pa tvangsolgte eiendommer kr. 47 442,55.
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Statsbanenes hjelpekasse i 1934—35.
Inntekter:

. Kr. 74 198.03
60 906.01
- Kr. 135 104.04

Bidrag fra personalet
Renter og tilfeldige inntekter «

Utgifter:
Understattelser .......... Kr. 89 117.50
Andre utgifter ............ « 241.80
—_— . &| B97359.30
NSRRI oo orummsammmss s e e Kr. 45744.74

der er tillagt beholdningen, som pr. 30. juni 1935 var:

Fottd: o ovammmisnnes Kr. 1018 392.85
Avsatte belop ........ « 108 019.24
s OO Kr. 1126 412.09
som bestod i:

Statsobligasjoner .... « 889 385.00
Innest. hos banene .. « 237 027.09
Kr. 1126412.09

[ 1934—35 har 314 personer mottatt understattelse,

herav 37 pensjonister og 277 enker og barnekull.

HOVEDBANENS PENS JONSKASSE 1 1934—35

Beholdning pr. 1. juli 1934 ............ Kr. 8 175 458.67

Inntekter:
Tilskudd fra banene .... Kr. 196 236.36
Bidrag fra personalet .... « 294 354.54
Renter og tili. inntekter <« 377 818.97

Sum inntekter .... Kr. 868 409.87

£

Nedgang i inntekt 2.1 %% i forhold til i. 4.

Utgifter:
Pensjoner ......iicveees Kr. 826 375.47
Andre utgifter') ........ » 17 466.25

Sum utgifter .... Kr. 843 841.72

Utgiftene utgjer 97.17 % av inntektene og

10.31 % av midlere beholdninger.
Stigning av utgifter 7.01 % i forh. til f. 4.
CVBHESBIALY  vivivaivsy e s s s s Kr.
Nedgang av oversk. i forh. til i. a. 75.05 ¥
Overskuddet i % av utgiftene 2.91.
Beholdning pr. 30. juni 1935 .......... Kr. 8 200 026.82

som bestod i:
Utlin mot pant i fast

eiendom ............ Kr. 3618 205.84
Statsobligasjoner 1050 006.13
Innestaende hos banene » 3531 814.85

Tilsammen Kr. 8 200 026.82

Pr. 30. juni 1935 var kassens medlemstall 1246; antall
pensjonister 199 og 237 enker og barnekull, tilsammen
436 personer.

24 568.15

...... »

Hovedbanens understottelseskasse i 1934--35.

Inntekter: Renter og tilf. innt. Kr. 39 729.76
Utgifter: Understottelser .... » 26998.00

Overskudd Kr. 1273176

1) Herav tap pa tvangssolgte eiendommer kr. 12 971.25.
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der er tillagt beholdningen, som pr. 30.
Jtl 2935 VAT cussaassiieies s aei Kr. 825 602.01
og bestod i:
Lan i fast eiendom ...... Kr. 29500.—
Statsobligasjoner ........ » 481 500.—
Innestaende hos banene .. » 314 602.01

Tilsammen Kr. 825 602.01

[ 1934—35 har 69 personer mottatt understottelse, her-
av 10 pensjonister og 59 enker og barnekull.

PERSONALFORANDRINGER VED STATSBANENE

Hovedstyret.
Kont. Knut Olsen, Reisekontoret i London, er ansatt
som fullmektig sammesteds.
Trafikkdirektor Fr. Ingier avgir med pensjon fra
1. okt. 1936.
Jernbanedirektor A. Jynge avgar med pensjon fra 1.
jan. 1937.

Oslo distrikt,

Baneinspekter Th. Aschehoug avgar med pensjon ira
1. sept. 1936.

Stasjonsform. Hans Berg, Braskereidioss,
som stm. sammesteds.

Kont. Einar H. Haugen, Hamar, er ansatt som stm. ved
Jomna.

Understm. Peder Stubbrdfen, Drammen, er ansatt som
stm. ved Lillestrom.

Kont. Eldar Fidje, Oslo, er ansatt som ferstefullm. ved
dc. kontor.

Stasjonsmester A. Falkenberg,
mars 1936.

er ansatt

Oslo @., dede 30.

Drammen distrikt.
Forstefullm. Harald Hansen, Drammen, er ansatt som
stm. ved Gullskogen.
Stm. Andreas Gronneberg, Geithus, avgar med pensjon
fra 15. mai 1936.

Trondheim distrikt.

Banemester Joh. Fr. Schive, Steinkjer, avgar med pen-
sjon fra 1. juni 1936.

Bergen distrikt.
Kont. Olai Bjersvik, dc.kontor, er annsatt som stm.
ved Evanger.
Stm. Lars P. Ekros, Hallingskeid, er ansatt som stm.
ved Mijalijell.
Stm. E. Hj. Rese, Nesbyen, avgir med pensjon ira 1.
april 1936.

Hamar distrikt.

Stm. Edv. L. Nordhagen, Brumunddal, avgir med pen-
sjon fra 1. mai 1936.

Jernbaneanleggene.
Avdelingsingenior A. Sensteby, Serlandsb. V., dede den
17. februar 1936.
Ingenior Alired Eriksen, Trondh. distrikt, er ansatt
som ingenisrassistent ved Nordlandsbanen.
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Ferstefullm. Oskar Borg, Voss-Eide og Flamsb., er
avgatt med invalidepensjon fra 19. febr. 1936.

Ingenier Ole Kristian Hansen, Brokontoret, er ansatt
som assistentingenier ved Nordlandsbanen.

Ingenier Per Kristiansen, Nordlandsbanen,
som assistentingenier samme sted.

er ansatt

LITTERATUR

Just Brochs bok om ,Norges ferste Statsbaner‘,

som utkom ifjor hest pa J. W. Cappelens forlag, er blitt
anmeldt i «Archiv fiir Eisenbahnwesen» hefte 2 iar av
den kijente norgesvenn Dr. Paszkowski, som eiter et
lengere referat av bokens innhold tilslutt sier felgende:
Ogsa dette Brochs verk slutter sig verdig til de tidligere
av samme forfatter og trenger derfor ingen szrlig an-
befaling. Forfatterens saklige betraktningsmate kommer
i denne bok kanskje ennu sterkere til sin rett, idet han
undlater 4 hefte sig med detaljer, men ferst og fremst
tegner de store linjer i den norske jernbanepolitikk. Og
det er ogsa lykkes ham. Boken betyr derior en gledelig
tilvekst i den nordiske jernbanelitteratur. Red.

Dr. Max Hoelfzel:
bahnen.

Mit einer Bibliographic. Ein Beitrag zur Jahrhundertieier
der deutchen Eisenbahnen. Berlin-Verlag von Julius
Springer. 1935.

Denne boken til hundrearsdagen for de tyske jernba-
ner er et ualmindelig interessant arbeide. Ferst kom-
mer et stykke om jernbanenes tilblivelseshistorie, klart
og greit skrevet. Naturligvis fremheves her den store
fortjeneste som den navnkjente tyske nasjonalekonom og
politiker Friedrich List har hatt av at Tyskland for-
holdsvis snart fikk et systematisk utbygget jernbanenett.
En fremtredende plass gis selvielgelig byggingen av den
farste jernbanen der, den fra Niirnberg til Fiirth. Som
kjent er der om denne blitt fortalt en historie om at det
bayerske leegekollegium i en erklaering uttalte at det nye
befordringsmiddel burde forbys i almenhetens interesse.
Den hurtige bevegelse matte absolutt fremkalle en hjer-
nesykdom, delirium furiosum, hos de reisende. Men hvis
disse vilde utsette sig for faren matte staten i det min-
ste beskytte tilskuerne. Ti det bare syn av en damp-
vogn i full fart vilde fremkalle samme hjernesykdom.
Banelinjen burde derfor pa begge sider innhegnes med
et fem fot heit, tett plankegjerde. Denne historien nev-
nes ikke i Hoeltzels bok. Men i «100 Jahre deutsche Ei-
senbahnen», utgitt av «Zeitung des Vereins mitteleuro-
paeischer Eisenbahnverwaltungen» er den blitt avlivet
som den digre skrenen som den rett og slett er. Far
hape at nu er den for alltid ute av sagaen. Men hvem
vet? I sa henseende skal man ikke forsverge noget nar
det gjelder de utallige fablene i teknikkens historie.

Efter det innledende om jernbanens historie kommer
«Bibliographie der Eisenbahnen in ihrer Friihzeit», det er
i tiden for 1850. Feorst har vi «die anonymen Schriiten
in zeitlicher Reihenfolge». Blandt de tre hundre numre
finner vi for Norge opgitt fire, nemlig «Hvilke er de ennu
virkende hindringer for jordens hensiktsmessige dyrk-
ning i Norge og hvorledes disse kan heves» i «Skillings-
magasinet» 1843 hvor der foreslaes oprettet en «damp-

Aus der Friihzeit der Eisen-
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communikasijon mellem hovedstaden og Mijegsas utlep» og
sa tre stykker i «Morgenbladet» for 1845 og 1849, om
«vart kommunikasjonsvesens nuvearende standpunkt»,
samt hvad der med hensyn til dette mest burde komme i
betraktning, om «teknisk plan og forslag til et jernbane-
anlegg mellem Christiania, @ieren og Mjesen», og ende-
lig om «jernbanesagen» fulgt av «bemerkninger om kom-
munikasjonsmidlene imellem Christiania og Mjesen».

I «Nach den Verfassernamen geordnet» finner vi blandt
de 950 numre bare et norsk forfatternavn, nemlig Rader.
Men det er to stykker, begge ingeniorleitnanter. Farst
Georg Rwder med sitt forslag om anlegg av en lokomo-
tiviernbane fra Kristiania til Mjosa, juni 1844, og sa Joh.
Ch. Reder: «Bemerkninger ved det i dret 1848 av Ro-
bert Stephenson innsendte projekt til en jernbanes an-
legg mellem Christiania og egnen om Eidsvoldbakken».

Til dette kommer en fortegnelse over «Zeitschriften
und Lexika». Men her er ikke Norge representert.

Det er et stort arbeide som dr. Hoeltzel, som er @eres-
medlem av det tyske «Friedrich-List Gesellschaft», her
har utiert, og det pid en mate som i sin slags ikke
kunde ha veert bedre.

Det er nok meningen at han senere vil utgi en «Biblio-
graphie der Eisenbahnen» efter 1850. Det ansker vi
ham lykke til. Just Broch.

LITTERATURHENVISNINGER TIL UTEN-
LANDSKE TIDSSKRIFTER M. V.
(Fortsettelse fra nr. 1, 1936).

234. Et nyft system for jernbetongpeler angitt av Rotinoff
og brukt ved utstillingen i Briissel 1935, Bestar av 1 m
lange jernbetongrer med godstykkelse 75 mm, som slaes
ned utenpd en stalkjerne, som efterpd trekkes op, hvorefter
hulrummet utstepes med betong. ,,Beton u. E.” 1935,
h. 8, s. 121, 8 fig.

235. Beskyttelse av stdlkonstruksjoner mot rust og rokgass
ved elektrolytisk overtrekk med bly av 0,3 mm tykkelse pa
godt renset staloverflate. Meget holdbar og billigere (ca.
130 %) enn maling. Forelsbig kun anbringes pa lese kon-
struksjonsdeler inntil 5 m lengde. ,,Bautechnik” 1935,
h. 20, s. 251, 6 fig.

236. Fordeling av jordtrykket ved jevn belasining efter
Coulombs teori. ,,Bautechnik’ 1935, h. 20, s. 253, 3 fig.
Supplerende bemerkninger av ing. Joh. Ohde i ,Bautech-
nik® 1936, h. 2, s. 36.

237. Anlegg for justering og sveising av jernbaneskinner
ved de svenske statsbaner. ,,Statsbane-Ingenjeren” 1935,
nr. 2, s. 26, 13 fig.

238. Skoringsplater av masonitf istedenfor vanlige tre-
plater. Forsek ved de svenske statsbaner med hérde og
halvhirde masonittplater. De hidrde plater holder sig godt
i mange ar. ,,Statsbane-Ingenjeren” 1935, nr. 2, s. 35, 1 fig.

239. Forslag til besparelser ved de svenske statsbaners
baneavdeling: Ukerapport istedenfor nu daglig rapport fra
banemesteren; omregulering av linjevisitasjonen og ved-
likeholdsarbeidet; godstog ber bare kjere til bestemte rute-
tider; linjeslatten bortgis til private; linjegroftenes dybde
og bredde bare efter behov m. m.; plantning av trer og
busker; innlegning av ra eller torre sviller og utbytning av
sviller; sten i ballastgrusen kan vare optil 7—8 cm uten
skade. ,,Statsbane-Ingenjeren” 1935, nr. 2, s. 38.
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240. Sporveksler i kurvet hovedspor. Spesialveksler ca.
1:15 istedenfor normal veksler i kort rettlinje, hvorved
gjennemgaende jevn cirkelkurve i hovedsporet. |, Stats-
bane-Ingenjeren” 1935, nr. 2, s. 42, 3 fig. Se ogsd ,,Org.
Fortschr. Eisenb.w.” 1935, nr. 5, s. 79, 13 fig.

241. Dieselmotorer ved jernbanen. Hurtig utvikling, store
kjerehastigheter. ,,Z. d. Internationalen Eisenbahnverb.”
1935, nr. 3, s. 99,

242, Utviklingsmuligheten av driftsmidlene ved de tyske
riksbaner for tilfredsstillelse av nutidens trafikkrav. ,Ver-
kehrstechn.” 1934, nr. 49—50, s. 657—69, 27 fig.

243. Skade ved stot under rangering. Resultater av male-
forsek. ,,Org. Fortschr. Eisenb.w.” 1934, nr. 23, s. 421,
5 fig., 3 tab.

244. Bidrag til formning av sporkurver for store kjore-
hastigheter. Hensiktsmessig utformning av ramper og over-
gangskurver. ,,Org. d. Fortschr. Eisenb.w.” 1934, nr. 23,
s. 427, 7 fig., 1 tab.

245. Studium av vognvedlikeholdet efter jernbanestatistik-
ken. Masch. int. Eisenb.-Kongr.-Vereinig. 1935 (Bd. 6),
nr. 2, s. 132, 8 tab.

246. Overbygningens statikk og dynamikk (svingninger).
»0rg. Fortschr. Eisenb.w.” 1935, nr. 3, s. 41, 13 fig.

247. Ny overbygning i Russland. Av dr. H. Saller i
»Organ d. Fortschr. d. Eisenb.w.” 1935, h. 3, s. 52, 9 fig.

248. Utbedring av nedslitte skinneender i U. S. A. ,,Org.
d. Fortschr. d. Eisenb.w.”” 1935, h. 3, s. 56.

249. Brandforsek med beskyttet og ubeskyttet furutreverk.
Beskyttelsesmidler: Kalkmelk, opslammet kritt, salt, alun,
gipsslam, cementslam, blanding av salt og kalk i vann,
leirgrot, vannglass, 109, aluminiumbronse i forskjellige
antall pastrykninger eller paspreitninger. , Bauingenieur”
1935, h. 21—22, s. 252, 7 fig. og tabell.

250. Utviklingen av sveisede platebroberere.
nieur” 1935, h. 21—22, s. 254, 17 fig.

251. Sikring av jernbaneplanoverganger i Tyskland iflg.
bestemmelser av 14. mai 1935. Kontrollpreve hvert annet
ar. ,,Verkehrstechn.” 1935, h. 11, s. 297,

252. Nyere amerikanske arbeider med vindtrykkspors-
mdlet. ,Bauingenieur” 1935, h. 23—24, s. 275, 4 fig.

253. Jordmotstand mot peler under hensyn til grunnens
sammentrykkbarhet. , Bauing.” 1935, h. 23—24, s. 269.
Praktiske forspk, tabeller, 18 fig.

254. <«Tunnelbau» av prof. Wegele, Darmstadt, Sami.
Goschen. Bd. 1087. Pris 1,62 Rm. Berlin 1935. Kort,
klar fremstilling med mange litteraturhenvisninger for
praksis.

»Bauinge-

255. Beskyttelse av freverk under vann. Forsek ved
materialpreveanstalten E. T. H. i Ziirich. «Der Bauten-
schutz» 1935, h. 5, s. 59, 3 fig. (Bilag til «Beton u. E.».
1935, h. 9.)

Nr. 2 - 1936

256. Forhdndsberegning av setninger ved byggverk,
ved ing. Karl Fischer, Wien. «Beton u. E.» 1935, h. 10,
s. 157, 7 fig. Litteraturhenvisninger.

257.  Sprekkebreddens innflytelse pa rustangrep ved
jernbetong i saltvann. Forsek ved Materialpreveanstal-
ten i Haag med sprekker i betongen fra 0,05—2,0 mm i
2 ar. «Beton u. E.» 1935, h. 10, s. 161, 4 fig.

258. Krefter og spenninger i langskinneoverbygning,
ved H. Meier i Z. VDI 1935, nr. 12, s. 380, 18 fig., 6 tab.
Beregning av aksialkreftene, teoretiske betenkeligheter
mot 60 m skinnesporet m. m.

259. Nye instruksjoner for utforelse av cementpuss-
arbeider i Russland under frost. Sandsterrelse, blan-
dingsforhold, utferelse av pussarbeidet. Kun Portland-
cement. 1 «Zement» 1935, nr. 5, s. 69, 2 tab.

260. Elektrosmeltcement. Sammensetning, egenska-
per, anvendelse og fremstillingspris. «Zement» 1935, nr.
4, s. 49, 5 fig.

261. Cementherdningen er et elektrostatisk fenomen.
«Zement» 1934, nr. 36, s. 514, nr. 45, s. 665, nr. 46, s. 677,
nr. 47, s. 691, 15 fig.

262. Erfaringer med kjolebeholdere i jernbanevogner.
«Organ f. d, Fortschr. u. Eisenb.w» 1935, h. 9, s. 172,
2 fig.

263. Nyitt stort heitrykkslokomotiv for den franske
Nordbane utfert av Schw. Lok.- u. Masch.bau Gesellschaft
i Winterthur. «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 9,
s. 172,

264. Ved ferskfisktransport. Kjoling med fast kullsyre
pa =+ 79° C. Z.V.M.E. Verwalt, 1935, nr. 22, s. 444,
3 fig.

265. Forbedringer ved de hurtigkjorende motorvogner
i Tyskland og innsetning i flere ruter med 160 km/time.
Z. V. M. E. Verwalt, 1935, nr. 22, s. 449.

266. Utstikning av sporveksler i cirkelkurve. Bereg-
ning for innvendig og utvendig avvikning pa cirkelkurven.
«Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935, h. 10, s. 177, 1 tabla
m. 9 fig.

267. Ujevnhet ved skinneskjot i kurver. Et viktig
punkt ved store kjerehastigheter. «Org. Fortschr. Ei-
senb.w.» 1935, h. 10, s. 175, 1 tabla m. 2 fig.

268. Provning av pukkballasts motstandsevne ved
slagpdkjenning. Valg av stenmaterial. @deleggelse av
sten ved pakning i spor. «Org. Fortschr. Eisenb.w.» 1935,
h. 10, s. 183, 1 tab., 1 fig. Litteratur.

269. Undersokelser av riffel-(bolge)-dannelse pd jern-
baneskinner. Forsek fra 1909 til 1920. Ennu ingen til-
fredsstillende forklaring herpa. «Org. Fortschr. Eisen-
b.w.» 1935, h. 10, s. 189.

270. VDI-Jahrbuch 1935.
Tekniske fremskritt i 1934.
3,50 Rm.

Die Chronik der Technik.
183 sider. Berlin 1935, heit.
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§.5.W. Tandsfands-
Donkraiter

EKSTRA KRAFTIGE
men allikevel lette og hendige.
Helt av jern og stal.
Sterst mulig virkningsgrad,
Minst. mulig friksjonstap.

Samme lefteevne pa horn
og sideklo.

Drivmekanismen helt inn-
kapslet.

' ‘med herdede og frasede
; ‘tefiner.

Lave Br:’s'er

MASKIN s PAY & BRINGE

OSLO i

Tannhjul og drev.av stal

Brokonstruksjoner

GREY
BJELKER

kan pa grunn av de store flangebredder
med fordel anvendes

som Sgiler
Stetter
Stivere
Kranbaner
i Verkstieder
Siloer |
Pakkhuse
og i Jernkonstruksjon
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Norske varer
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