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RUNT SOUDRA_NORGE.

===

Vilkommen till SJK:s resa i sddra Norge den 14 - 17 augusti 1977. Resan
gir med ordinarie tdg och bdt, och omfattar 1106 km med t3g och ca 200 km

med snabbdt mellan Stavanger och Bergen.

DAGSPROGRAM.
ank avg anm
Séndag 14/8 0slo V 9.10 STAVANGEREKSPRESSEN. Reserverade
platser i vagn 484.
Lierdsen Tunnel 10722 m.
Grovane 13.33 Extra uppehdll f8r SJK. Var vinlig

pdskynda avstigningen.

Resa med museibanan Setesdalsbanen. En 4,7 km l&ng bana med
dngdrift. Spidrvidd 1067 mm. Vi 8ker till banans andra &ndpunkt
vid Beihdlen och &ter till Grovane. Fotokérningar kan anordnas.

Grovane 15.30 Ht 701 gor extra uppehdll fér SJK:s
pdstigande. Vagn 585 reserverad.
Kristiansand 15.50 16.10

Kvineshei Tunnel 9482 m.
Haegebostad Tunnel 8892 m.
Gyland Tunnel 5717 m.
Moi 18.01

Lundevang Motel. Beldget ca 500 m fridn stationen.

Mandag 15/8 Msjlighet for de som onskar att &ka ToR Flekkefjord pA morgonen.

Moi 7.15

Sira 7.23 7.30 Tagbyte.

Flekkef jord 8.00 8.05

Sira 8.30 8.32 T&gbyte.

Moi 8.40

Egersund 9.26 10.40 Visning av NSB &nglok typ 63a,
"Stortysk" reserverad f&r museum,

Stavanger 12.00 Tid till fri disposition. Msjlighet

att d4ta lunch.
15.10 Westamaran-biten till Bergen avgir
frén Ryfylkekaien. Samling 15.00.
Bergen 19.25 Reserverade platser.

Bibelskolen Sommerhotell. C.Sundtsgaten 22.
Beliget strax intill bAtens tilliggsplats.



Tisdag 16/8 I Bergen hela dagen.

Fird med Fldibanen upp pd Flgyfjellet. Samling vid stationen
vid Vetrlidsalm. kl 10.45.

P4 kvillen besdk hos Norsk Jernbaneklubb, Bergensavdelningen.
Nirmare detaljer om detta meddelas i Bergen.

Onsdag 17/8 Bergen 8.35

Ulrikken Tunnel 7661 m.

Gravahalsen Tunnel 5311 m.

Myrdal 11.10 11.30 T4gbyte.

Flém 12.23 14.55 Lunch pd Heimly Lodge, nira stn.
Lunchen serveras kl 13,00,

Myrdal 15.36 15.52 Tégbyte.

PTangevatn Banans hégsta punkt 1301 m.8.h.

Finse 16.33 Uppehdll p4 Norges hogst beligna stn,
1222 m.6.h.

Finse 17.43 BERGENEKSFRESSEN, Vagn 464 reserverad.

Oslo # 22.00 Slut. Natti3g mot Stockholm k1l 22.25,

mot G&teborg kl 22.40.

Nagra plpekanden.

- Nigot uppehill f3r lunch har tyvirr inte varit msjligt att ligga in pd ssn-
dagen. Hungriga rekommenderas att besska tdgets kafeteriavagn. Ligg mirke
till att Ht 701 ej har nigon servering bortom Kristiansand.

- Som tidigare meddelats har dvernattning ej kunnat ordnas i Flekkefjord,
utan i stillet i Moi. De som Snskar 3ka ToR Moi- Flekkefjord (ingir i resans
pris) skall anmila detta fére ankomsten till Kristiansand. Ovriga &terfir
kostnaden f5r denna avstickare, ca 16 Nkr.

- Lunch kan erhdllas pi Heimly Lodge i F1l4m p4 onsdagen till en kostnad av
40 Nkr, barn 20 Nkr. Anmilan om deltagande gors senast p& miandag formiddag.

- Allt betridande av jirnvigsomrdde utanfsr for allménheten upplidtet omride,
vilket omfattar perronger, Svergingar etc., sker helt och hillet pi egen
risk, Var vinlig respektera forbud och anvisningar pd stationerna.

- Utsikten frin Flgyfjellet.
- Bryggen med medeltida tr&husbebyggelse.
- H&konshallen, en av Nordens #lds%e profana stenbyggnader. Frin 1200-talet.

- F5r den av lokaltrafik intresserade kan nidmnas att Bergen har Nordens enda
kvarverande tr3dbussar. Tvd av stadstrafikens linjer har tr&dbussar.

LOL 1977-08-06.



Ur NJK’s tidskrpift# PA SPORET, no 20 december 1976.

TOG ER GATT
— flere steder i Aust-Agder

- SISTE

£, eks. Amli,

Aust-Agder fylke har en nor-
gesrekord som er verd 4 se nzr-
mere pA. I lepet av 15 Ar er vel
15 mil med jernbaner blitt ned-
lagt i dette fylket. Dette er
samme distanse som jernbanen fra
Oslo til Be eller godt og vel
strekningen Kristiansand - Nes-
landsvatn. Som en "dArlig" nr. 2
finner vi Vestfold fylke som har
nedlagt 80 km jernbaner - alle
private, forevrig. Men i Aust-
Agder er det,med ett unntak,bare
statsbaner som er nedlagt.

Man kan - med rette - sperre
seg om viArt fylke skal vare det
som er mest utsatt for statsfor-
valtningens rasjonalisering og i
dette tilfelle distriktsnedbygg-
ing. Det kan jo unektelig se noe
rart ut nAr politikerne vil
"legge forholdene tilrette" for
en sterre industrireising i
og s&4 samtidig
fjerner jernbanen til stedet. Av
erfaring vet vi at skal noen
sterre industri inne i landet f&
utvikle seg til noe, s& er det
transporttilbud jernbanen kan gi,
grunnlaget for trygge arbeids-
plasser, og et trivelig milje.

La oss se 1litt nermere pa
disse 4 jernbanene som Aust-
Agder fylke har mistet i A4rene
1953 til 1967:

LILLESAND - FLAKSVANDSBANEN

Lillesand herer til de meget
fA kystbyer som ikke er velsig-
net med et elveutlep. Topdals-
elven renner ut i Topdalsfjorden
ved Kristiansand og er den nzr-
meste elven til denne i sin tid
sA driftige skipsfartsby.I 1880-
Arene fant man ut at en jernbane
fra Flaksvatn og ned til Lille-
sand ville fere temmeret via
byens havn og skip - med de for-
tjenester dette ville gi. Spers-
mAlet om A anlegge denne jern-
banen ble tatt opp i "Indrede-
partementet" i desember 1884 av
amtmannen i Nedenes, og de
foerste 1linjeundersekelsene ble
gjennomfert allerede &ret etter.
Forutsetningen  var at dette
skulle bli en lokalbane ca. 16,5
km lang, med sterste stigning 25
promille, Sporvidden skulle vare
det vanlige smalspor, 1067 mm, og
skinnenes dimensjon skulle vare
15 kg pr.m., Altsd en meget lett-
bygget bane. Anleggskostnadene
ble anslAtt til 462 000 kr.

Stortinget vedtok banepro-
sjektet 22, juni 1891, og ved Kgl.
resolusjon av 7.oktober 1892 ble
det interkommunale selskap Lille-
sand-Flaksvand jernbane gitt 30
Ars konsesjon for jernbanedrift
pA den 16,6 km lange strekningen
mellom Lillesand og Flaksvatn i
Birkenes, Lillesand var den for-
ste aksjonzr med 120 000 kr i
andel. Staten tegnet seg for

Rise Station

- ., .

Rise stasjon med apningstoget i anledning Arendal-
Amlibanens midlertidige apning til Froland 23/11 1908.

100 000 kr og ga dertil et til-
skudd som var like stort. Nedenes
amt (nA Aust-Agder fylke) tegnet
seg for 20 000 og ga tilskudd p&
like mye, Det resterende av
kapitalen, 418 250 kr, ble tegnet
av de wovrige kommuner rundt
Lillesand. .

Etter en anleggstid pa
nesten 4 Ar var banen ferdig og
ble heytidelig apnet i narver av
en rekke notabiliteter 4. juni
1896. Til Dbanedriften ble det
anskaffet to like damplokomotiv-
er som hver veide 15 tonn med
kull- og vannbeholdning. Loko-
motivene hadde akselordning C og
fikk nr og navnene No 1 "LILLE-
SAND" og No 2 "FLAKSVAND" med
byggenumrene 2042 og 2043 fra
S#chsische i Chemnitz (ni i DDR).
Lokomotivene hadde meget liten
kull- og vannkapasitet. Kullene
mAtte bl, a. lempes inn gjennom
fererhusets der til en liten
innvendig kullboks, Maskinene ble
levert 15, mars 1895 for utkjer-
ing av ballast i sporet. Vogn-
materiellet var 11 stakevogner,
14 kassevogner,3 personvogner og
2 bremse- og. konduktervogner.
Alle vognene var 2-akslet.

I starten gikk det 2 tog i

hver retning hver dag, men son-
dagsdriften oppherte snart
utenom sommersesongen., Det var

13 fast ansatte ved banen, Forste
driftsaret (1896/97) ga et under-
skudd p& 123 kroner og 14 ore.
Dette tegnet ikke godt! Men det
andre driftsaAret ga et overskudd
P4 Kr. 3811,93 og det tredje et
overskudd pA ca. 3400. Fjerde
aret ga underskudd p4 1854 kr,
og slik gikk det opp og ned &r
for Ar - mest ned - dessverre.
Banens sterste trafikk hadde man

i driftsaret 1902-03, og

siste
aret med overskudd var 1 1908.

Staten har dekket 2/3 av under-
skuddet begrenset til 18 000 pr.
ar, og kommunene resten, Men

Staten har dekket 2/3 av under-
skuddet begrenset til 18 000 pr.
4r, og kommunene resten, Men
banen forfalt og trafikken for-
svant,* Typisk er trafikkstati-
stikken som for 1950 forteller
at det i dette Aret ble fraktet
269 passasjerer med toget.Men sa
stod det ogsid i ruteboken at
"passasjertog kjeres ved behov".
De 6200 tonn gods som banen
fraktet samme Ar, er heller ingen
mengde for en jernbane. Godset,
som vesentlig var temmer fra
Flaksvatn for skiping over Lille-
sand, var ogsA stadig avtagende
i mengde, ganske enkelt fordi
bilene beserget transporten bil-
ligere, uten omlasting, og dir-
ekte til forbrukerne. Man kan jo
sperre seg hvorfor temmeret fra
Flaksvatn ferst skulle kjores
med jernbane til Lillesand, for
sA 4 slepes pA sjeen til Krist-
iansandsbedriftene nar bilveien
til disse bedriftene fra Flaks-
vatn ikke var stort lenger enn
jernbanetransporten alene. Blant
de som konkurrerte med jernbanen
var selskapet selv, som fra 1928

hadde supplert jernbanedriften
med bilruter, ja sogar ogsi ut-
videt dette til & drive med

gods- og temmertransport pA lan-
deveien,

De siste Arene banen eksist-
erte var den kun i drift i som-
merhalvAret. Man si derfor det
faktum i eynene at det kunne
komme en vAr uten at lokomotiv-
ene ble fyrt opp.

Det var ikke staten som nedla



#m ten og konsentrere seg

s 0g 4 forlenge den

Lillesand stasjon i tiden omkring banens Apning.

Flaksvannsbanen,men det var sel-
skapet selv som fant ut at det
mAtte opphere med jernbanedrif-
om bil-
driften, og fremfor alt & holde
opp med A konkurrere med seg
selv og sende regningen til
staten,Vi m& ogsi vere klar over
at da Lillesand-Flaksvandsbanen
ble bygget,var planene for vest-
landsbanen (nA Serlandsbanen) at
denne skulle feres fra Herefoss
via Flaksvatn til Kristiansand,
noe som ville gitt Lillesand
forbindelse med vArt lands eov-
rige jernbanenett. Imidlertid
ble jo Serlandsbanen lagt over
Oggevatn og Grovane. En inter-
kommunal komite satte seg i 1948
i sving for 4 bygge Flaksvanns-
banen frem til Grovane, men om-
kostningene ville bli altfor
store i forhold til den forven-
tede trafikk, fant man ut. Jern-
banekommis jonen av 1949 foreslo
4 legge banen om til normalspor
16 km til
Vennesla, og i den andre enden
til Roresand, 15,5 km.

Den 1. juli 1953 ruslet det
siste toget pA strekningen, uten
noen heytidelighet av noen slag.
Alt banens materiell ble solgt

#m, som skrap for 120 000 kr,

I dag ligger riksvei 402
tildels pA banens trase, men for
de som interesserer seg for
"jernbanearkeologi" kan en i dag
finne forstetningsmurer, skjer-
inger, stasjonsbygg, lokomotiv-
stall m,v.etter Lillesand-Flaks-
vandsbanen.

Km
Lillesand 0
Stene -
Meglestu 2
Storemyr 5
Eigeland 7
Tveide 11
Birkeland 14
Flaksvatn 17

GRIMSTAD - FROLANDSBANEN

Grimstad-Frolandsbanen var i
likhet med den forannevnte bygd
for & gi Grimstad muligheter for
skiping av temmer og andre varer
fra sitt oppland.Denne banen ble
ogsa bygget smalsporet (1067 mm)
- og kort, bare 22 km lang. Men
det vesentligste var at den var
et bindeledd mellom en by
- Grimstad - og landets evrige
jernbanenett. Banen Dble bygget
som privatbane fra Grimstad til
Froland, og Apnet for trafikk 15.
september 1907. Ifelge PS nr 17
8.3 gikk ferste passasjertog med
kommunestyre og damer 23. juni
samme Ar. I 3 Ar var denne banen
en isolert privatbane, men da
Arendal-Amlibanen ble A4pnet i
1910*, fikk Grimstad jernbane-
forbindelse med fylkets "hoved-
stad" Arendal, via Rise stasjon.
Grimstad fikk dermed ogsd for-
bindelse med et sterre oppland.

De forutseende menn som stod
bak dette private baneselskap
regnet sikkert med at banen i
sin tid skulle knyttes til den
kommende stambane,Serlandsbanen,
og at dette ville gi trafikk og
inntekter, det siste sAvel dir-
ekte som indirekte.

Linjen fikk en tilsynelaten-
de unedig krell om Roresand. S&
unedig var den likevel ikke,
fordi en vesentlig godsmengde,og
da ferst og fremst tommer, kom
over Roresand. Her som i Lille-
sand var det temmertransportene
som var ryggraden i banens eko-
nomi den gangen.

Som trekkraft +til banen ble
anskaffet 2 like tanklokomotiver
med 3 drivaksler og en lepeaksel
foran, Disse maskiner ble bygget
ved Thune mek. Verksted og veide
med fulle vanntanker 19 tonn,
hvorav 15 tonn pA drivhjulene.
Drivhjulsdiameteren var 910 mm
og sterste hastighet var 40 km/t.
Lokomotivenes heteflate var pa

* Midlertidig &pnet 23.11.1908

Toto fra ca. 1896.

ner 30 m?, ristflaten ner 0,6 m?
og kéelens arbeidstrykk var 11
kg/cm®, Disse 2 maskinene var
nermest godstog- og assistanse-
lokomotiver. (Bilde av disse lok
i PS 17 8. 3).

Baneselskapet slet tungt
gkonomisk og bare vel 4 Ar etter
Apningen - 24/1 1912 -  overtok
staten -banen, ikke minst fordi
staten sA denne bane som et ledd
i den da tildels vedtatte Ser-
landsbane. Da Serlandsbanen
etter hvert nermet seg distriktet
i begynnelsen av 1930-4rene, ble
det aktuelt A4 bygge om den smal-

sporede Grimstadbanen til nor-
malspor. Men det skulle gi ett
helt Ar som Grimstadbanen ble

liggende isolert fra det gvrige
jernbanenett igjen. Ett &r etter
at Serlandsbanen hadde nadd
Arendal og Arendalsbanen hadde
fAtt normalspor, fikk si Grim-
stadbanen sitt normalspor fra
9., november 1936, og var dermed
tilknyttet Europas jernbanenett,

Det fortelles riktignok at
en stortingsmann fra fylket i
skrift og tale advarte mot denne
ombygging til normalspor, Men
dette straffet seg, for han ble
ikke gjenvalgt ved neste valg.
Alternativet til normalspor var
dengang nedlegging av banen, Og
det ble reist forslag om det
allerede i 1932.

Da Stortinget neste gang
skulle behandle Grimstadbanen i
forbindelse med budsjettet for
1958/59, gikk det annerledes, og
den 31, august 1961 rullet siste
tog p4 strekningen.

Det ble en vemodig siste
reis, men det ville vere ulikt
oss underfundige serlendinger

om den ikke kalte pA smilet. Det
var avskjedsblomster og kranse-
pAlegging, hver eneste plass var
besatt pA det siste toget som
ironisk nok besto av et"Vi Kan"-
sett. Ja, ikke bare utsolgt. Det
var plass til 200 reisende,og ra
nedturen var det minst 250,83 vi
kan ikke klage pA kapasitetsut-
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FLAKSVA Tallene utenfor stasjonene pd
305 WGROVANE Sorlandsbanen angir km fra

nyttelsen den dagen, Med morgen-
toget siste sendag fer mnedlegg-
elsen var det bare 7 reisende,
derav bare en som skulle med
ekspressen til 0slo, 5 skulle pa
tyttebertur og den syvende var
avisen "Tidens" medarbeider, som
gjorde seg felgende refleksjoner:
"Prafikken pa4 banen har hele
tiden vert svak og grunnen er
opprettelse av bilruter langs og
tvers av banen, For Grimstads
vedkommende betyr det absolutt
ikke noen okonomisk eller tra-
fikkmessig skade, Vanlige rei-
sende kommer 1like hurtig til
buss til
Arendal eller Rise,og hva vanlig
fraktgods angdr, blir Grimstad-
banen lite brukt., Selvfelgelig
slenger det en pakke dann og
vann, men A opprettholde en
kostbar stasjon nir jernbane-
forbindelsen, slik den er i dag,
ikke er nedvendig, er ikke bare
dumt, men sleseri med offentlige
midler, Vi sender Grimstadbanen
en kjerlig tanke, men etter var
mening er den like ubrukelig pa
lande jorden som seilskuter er
det pa havet",

I driftsAret 1955 var det
bare 1000 mennesker som reiste
over strekningen pr. mined. I
tillegg kom 1litt 1lokalbetonet
smAtrafikk. Fordelt pd 4 tog i
hver retning pr. dag, blir det
ikke flere passasjerer, enn at
en drosje kunne besorge disse
transportene over hele strek-
ningen., Og holder NSBs oppsett
over banens driftsunderskudd,

Oslo V.
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kunne staten ha betalt drosjen
uten & ta betaling av passasjer-
ene, og enda spart penger.

Det bor ca. 2500 mennesker i
Grimstad sentrum, Ned gjennom
tidene har disse ofret meget
penger for & vare tilknyttet et
jernbanenett., Forst da det pri-
vate selskap ble startet, si ved
distriktsbidrag ved ombyggingen
og ellers, Men en reise pr inn-
bygger hver 2% mined er likevel
for 1lite til & holde 1liv i et
skinnegdende kommunikasjonsmid-
del, hevdet fylkestrafikksjefen

i

Cmb 18247,

"Kristine Valdresdatter",

i Aust-Agder i en artikkel.

Men vurderingen av jernban-
ens UVerettigelse mA ikke bare
baseres pa persontrafikken.
Godstrafikken kan ha sin store
betydning og hadde det nok.Sendt
og mottatt gods i 1955 var ca.24
tonn pr dag. Men det viste en
faretruende synkende tendens.
Temmeret var blitt helt overfort
til bilene, og de eovrige gods-
arter gikk mer og mer med bil og

bat.
Det vil alltid vere vanskelig
4 ta ut en enkel banestrekning

pd Rise stasjon ca. 1950.



og si om den er taps- eller
overskuddsforretning i sum for
landets jernbaner. Men like sik-
kert er det at en altfor kynisk
nedlegging av wulennsomme baner
vil kunne medfere at passasjer -
og godstrafikken seker andre
kommunikas joner enn jernbanen,og
at nedleggelse av en lokalbetont
bane vil kunne medfere at de ov-
rige jernbaners trafikk forsvin-
ner en del,

En meget interessant vogn-
type ble i begynnelsen av 50-
drene brukt pad Grimstadbanen.
Dette var den s8kalte "Kristine
Valdresdatter", en skinnebuss
bygget for Valdresbanen i 1935,
Denne bussen var stremlinjefor-
met med "gullfiskhale" og hadde
boggi foran og en enkel drivak-
sel bak., Videre hadde den vel 40
sitteplasser og en Dbensinmotor
P4 120 hk. (Detaljer om denne
vogn i "Tertitten" nr 24 og 29).

Grimstad ble alts&d den feorste
norske by som mistet sin direkte

forbindelse med 1landets evrige
jernbanenett,
Km @]

Grimstad 0 1.7
Roresand b 54,2
Fjere 8 47.6
Spedalen 9 47.0
Lia 12 18.2
Rykene 15 35.5
Lindtveit 17 55.0
Loddesel 19 44.5
Rise 22 44.8
B = m.o.h.
SETESDALSBANEN

De to forste banene vi har

behandlet her var bygget som
privatbaner, mens de to siste vi
skal se pA var statsbaner helt
fra starten av. Det gikk heye
belger 1 diskusjonen om hvor
Serlandsbanen skulle g&. Om det
skulle vare en kystbane eller en
innlandsbane var hovedspersmilet,
forstyrret av utallige distrikts-
ensker og hensyn, Men det ble
verken det ene eller det andre.
En innlandsbane ville vere en
mer direkte linje mellom ®@st-
landet og Rogaland, og da med
forgreninger til de sterre byer
langs kysten, i ferste rekke
Kristiansand og = Arendal. En
kystbane ville ha knyttet byene
- og de er mange - langs kysten
godt sammen. Og 1langs kysten
bor den alt overveiende del av
befolkningen pa& Serlandet, som

ellers i landet. Bl.a. av mili-

tere  grunner ble banen en
mellomting. En kystbane lagt sA
langt inne i landet at den ikke

skulle kunne rammes av den tids
marineartilleri.Bare pa ett - pa
det mest strategiske og utsatte
- punkt, nemlig i Kristiansand,
ble banen lagt ned til kysten.
Dog ble det bygget en direkte
forbindelse - "nordre tilsving"-
ca, 2 km utenfor byen, som gjer
det mulig & kjere gjennomglende
tog pd Serlandsbanen uten & kjeo-
re nedenom byen og havnen.

Opprinnelig var det tahken
at Setesdalsbanen skulle f& 750
mm sporvidde, men det ble det
vanlige norske smalsporet 1067
mm, I juli 1891 ble arbeidet pa
banen heytidelig pabegynt av
kong Oscar II som wunder sitt
besek i anledning av Kristian-
sands 250 Ars jubileum, tok
"tre kraftige spadestikk som han
kastet i trilleberen" som ble
trillet bort av den gallauni-
formerte arbeidsminister. Dette
sted er i dag markert med en pen
stenblokk til venstre for sporet
like for en kjerer inn p& byens
stas jon.

Fra Kristiansand til Grovane
var det byggmester S. Serensen
som forestod byggingen, mens det
ovenfor var NSB selv., Linjen fra
byen og til Grovane, som man an-
tok skulle bli en del av Ser-
landsbanen, ble bygget som smal-
spor av klasse II med 180 m min-
ste kurveradius. Sterste stigning

var der 16 promille. Ovenfor
Grovane var det IITI klasses
smalspor med ned til 100 m kur-

ver og sterste stigning 20 pro-
mille.  Skinnevekten var 20,5 kg
pr m for hele banen.

Ved Serlandsbanens linjefer-
ing falt Setesdalsbanens antatte
status som tilknytningsbane for
en stor by bort. Den opplevde
derfor ikke &4 bli bygd om til
normalspor i sin helhet, Setes-
dalen selv klarte ikke & tilfere
banen trafikk nok for at den
skulle ha livets rett fullt ut.
Godstransporten med banen har
bare hatt noen sterrelse av be-
tydning mens nikkelverket pa
Evje var 1 drift. En del temmer
og trelast har ogsid gAtt med
banen.

Fra tidligere tider dro set-
esdelene til byen, som den gang
var Arendal, over Amli, Men da
jernbanen ble bygget de 78 km
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mellom Kristiansand og Byglands-
fjord i 1896, snudde forholdene
seg, og "byen" ble Kristiansand.

Da det etter siste krig ble
reist spersmidl om ombygging av
banen til normalspor eller néd-
legging, ble det arbeidet hardt
for begge deler, Kristiansand
hadde en egen Setesdalsbane-
komite som aktivt slet for en
Noksa vanskelig oppgave., Og
Aust-Agder fylke - hvori hele
Setesdal ligger, ivret for en
opprustning av banen, Stortings-
melding 58/1956 omhandler Setes-
dalsbanens ombygging til normal-
spor og forlengelse over Hovden
og Haukeli til Ustaoset pA Ber-
gensbanen, 272 km ny bane, Dette
var s8 sterkt i bildet at en ved
omleggingen p.g.a. GasefllAanleg-
get sprengte wut tunneler og
skjering for normalspor. Ved
bygging av et amm,arsenal et
sted langs banen ble det bygget
kun normalspor inn i fjellanleg-
get p4 denne tiden - et spor det
hittil aldri har fAtt gidtt tog
PA.

Setesdalsbanen fikk til A&p-
ningen 2 stk 6-koblede og .2 stk
4-koblede tanklokomotiver., Disse
hadde en lepeaksel foran og en
bak drivhjulene. Et av Grim-
stadbanens lokomotiver* ble til
slutt overfert til Setesdalsban-
en., Fra Vestfoldbanen fikk banen
2 motorvogner,

En historie fra Setesdals-
banen opplevde min bror under
sin- rekruttskoletid p4 Evje. En
sondag kveld i februar 1960 med
sterkt snefall og med ett av
damplokomotivene teffende og
tildels spinnende p4 snesleipe
skinner i opptrekkene fra Gro-
vane til Hzgeland. En mann i
toget med pipa i munnen stir og
lener gseg ut av vinduet, Vips
faller hans pipe ned i snekanten
ved siden av linjen., Mannen er
snar, leper tilbake i vognen og
ut, plukker opp sin umistelige
pipe og 1leper pA toget igjen!
Blet nysne var nok ikke de gamle
damplokomotivers beste venn -
det gikk i rykk og napp.

I september 1961 hadde for-
fatteren av disse linjer gleden
av 4 gjere tjeneste som tran-

* Et av GFB's lok (nr. 1, senere
AAaB nr. 13) kom til Setesdals-
banen, Ogsi to lok fra Vestbanene
(Xa 64 og IV nr. 87 "Harald")
ble brukt pA KBB's nederste del.

Hornnes stasjon i 1950-4rene.

stasjon 2.

Slste drlftsdag pa Setesdalsbanen. Byglandsfjord

september 1962.
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sporiferer pA et militert ekstra-
tog fra Grovane til Evje i Natt-
ens mulm og merke, etter en reise
med nattoget fra Oslo V. Toget
hadde 3 vogner. Da var trekkraf-
ten motorvogn og det gikk non
stop oppover med imponerende
hastighet. Det sA ikke ut til &
vere en dedssyk og avfeldig bane
de ca 150 vernepliktige ble
transportert med helt til 1leir-

porten., Jeg snakket med lok- og
togforeren om banens beseglede
skjebne i form av et Stortings-

vedtak om nedleggelse neyaktig
et Ar etter. Det var nok ikke
hldp lenger. Nedtellingen var nok
i full gang. Et minimum av ved-
likehold og maksimum av resig-
nas jon, Stortinget hadde beslut-

tet at banen skulle nedlegges
fra 1. september 1962, og dagen
for gikk det siste ordinmre
toget pA strekningen Grovane-

Byglandsfjord. Det ble arrangert

#\avskjedsturer pA banen med spes-

ielle souvenirbilletter. Etter
nedleggelsen ble skinner kappet
opp i skiver, forniklet og preget
med Setesdalsbanen 1896 - 1962,
Disse skiver er ni blitt relik-
vier blant slike som leser dette

#M\Dbladet du nA har i hinden,

Det er ikke alle som tror pA
"et 1liv etter deden" ! Men nAr
det gjelder Setesdalsbanen, si er
dette blitt en delvis virkelig-
het. Den vel mest interessante
strekningen fra Grovane til Bei-
helen, ca 4,7 km, har siden Aret
etter nedleggelsen vart drevet
som museumsbane, og de jernbane-
entusiastene som driver der har
maktet 4 skape et meget interes-
sant milje med landets siste
rullende lokomotiver og vogner
P4 1067 mm spor, engang landets
mest utbredte, nd kun disse

kilometrene av den engang sA
stolte Setesdalsbanen.
Km @]
Kristiansand 0 5.5
Dalane 3 26.2
Strai 7 21.5
smAukland 9 10.8
fosby 10 7.3
Kvarstein 13 28.6
Vikeland* 15 43 .1
Graslia 17 47.6
Vennesla 18 61,2
Grovane 20 43,1
#smRoyknes 28 101.9
Iveland 34 124.9
GAsefla 39 161.5
Hegeland 44 170.5
Hornesund 52 171.5
Moisund 56 175.1
Hornnes 63 175.9
Evje 67 184.5
Flatebygd 69 189.1
Syrtveit 74 194 .1
Byglandsfjord 78 206.5

* N& Vennesla stasjon.
TREUNGENBANEN

Lokalt ble denne betegnelsen
brukt for sidelinjen fra Nelaug
og nordover til Treungen. Men
denne banen ble bygget i to
etapper. Forst Arendal-Amlibanen
og s& 3 Ar etter den overste
delen. Strekningen Arendal-Ne-
laug er jo 1 full trafikk og
synes ikke A vere omfattet av
noen nedleggelsestrusel i eye-
blikket.

P RO RN TN R A

Aanli Station

Amli stasjon med dpningstoget for Arendal-Amlibanen 18.12.1910.

Arendal-Amlibanen ble ved-
tatt i 1894 og det tok hele 16
4r 4 bygge den. Dette skyldtes
at myndighetene prioriterte byg-
gingen av Bergensbanen pA denne
tid, og at bevilgningene ble
meget knappe til en sA 1lokal
banestump som denne. Et annet
problem hadde en her ved at det
var sterk wuenighet om banens
innfering i Arendal, Man bestemte
seg omsider for 4 legge stasjons-
anlegget i utkanten av byen.
Denne uenighet forsinket nok an-
legget en del. For den overste
delen av banen fikk en ogsa for-
sinkelser. Den forste verdens-
krig medferte en overflod av
vanskeligheter for de jernbane-
anlegg som herte til jernbane-
planen av 1908, Det er bare to av
dem som i s& henseende gikk fri,
og den ene av disse ble den 33
km lange banen fra Amli til
Tveitsund (Treungen). Denne bane
hadde en sterste stigning pA 14
promille og minste kurveradius
P4 250 m, Den ble planert for

normalspor, men fikk smalsporet
overbygning s8lik Arendal-Amli-
banen hadde, Smalspor skulle
denne banen ha til stambanen kom
i kontakt med den.

Fra Amli gAr baneni Nidelvas
dalfere og folger stort sett
riksveien. De 20 forste km er
ensformige moer. Man kommer s&
fra Aust-Agder inn i Telemark
i den evre enden av dalen, hvor
Nidelva gir i foss og stryk, hvor
man har steile fjell og tyngre

lende. Ved Hegfoss gAr man over
til vestsiden av elven Pa en
vakker stenhvelvbro med 40 m

spenn. Broer er det forholdsvis
mange av, de fleste av dem er
stdlbroer over de mange smAelv-
ene som stremmer ned i hoved-
vassdraget.

Den 14, desember 1913 ble
Treungenbanen Apnet for trafikk.
En av Arendalsavisene skrev i
den anledning at det n& var lev-
ert bevis for at en si betydelig
begivenhet som 4pningen av en
Jernbane kan finne sted uten

Bmdo 87 pa Treungen stasjon 27. mai 1966.
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teatralske fakter og festlighet-
er, Med Apningstoget var Dbare
distriktsjefen og en del jern-
banefunks jonzrer som ville brin-
ge jernbaneforbindelsen sin
lykkeenskning., Det var flagg pa
stasjonene langs 1linjen og pa
Treungen var det fremmott en hel
del mennesker som ropte hurra da
toget kom. PA stasjonene ellers
var det tynt med folk og hurra-
rop. Banen hadde kostet 1litt un-
der 10 millioner eller omlag
300 000 kr pr km, Overslaget av
1908 var ca 2,5 millioner, men
det var for en bane med smalspo-
ret planering.

Treungenbanen fikk som smal-
sporbane lite nytt materiell, da
man pa denne tiden bygde om en
del smalsporbaner til normalspor
og dermed fikk 1067-materiell
til overs.

I 1916 begynte en & drive
Seftestad gruver pa estsiden av
Nisservann 18 km nord for Treun-
gen.Gruvene inneholdt fosforhol-
dig jJjernmalm og har vert kjent
siden 1811, Til A begynne med
fraktet men malmen pA Nisservann
i en lekter som tok 100 tonn, og
lastet s34 over pa jernbane pi
Treungen., Gruvedriften var ned-
lagt i enkelte perioder da kon-
Jjunkturene var for 1lave. 33 000

langs jernbanen, Temmeret ble
flotet i Nisser og tatt med
toget til A4 begynne med. Etter
hvert gikk temmeret over p& bil
og bilen kjorte ogsA veien langs
jernbanen,

Det var en tid krefter som
arbeidet for en forlengelse av
Treungenbanen til Vraliosen eller
Kviteseid., En tid var det pa
tale &4 legge selve Serlandsbanen
fra Be over Kviteseid til Treun-
gen og Nelaug.

B Men det ble altsd nedlegg-
else, selv om 539 underskrivere
i distriktet protesterte. Lerdag
30. september 1967 k1. 17.25 ga
overkondukter Arve Javnes klar-
signal for Bmdo 87.52 -~ siste
passasjertog fra Treungen. Det
ble ogsA da flagget, men denne
gang pA halv stang - langs banen,
Siste tog var smekkfullt, og
blant de siste ©passasjerene var
menn som i sin tid med slegge og
feisel hadde slatt seg frem i
stein og fjell for at spor og
tog skulle komme frem., Det var
ikke slik de hadde tenkt sep det!

NidarA temmersalgslag har
lagt sitt hovedsagbruk pA Simon-
stad, og derfor er de nederste 8
km av Treungenbanen fremdeles i
daglig drift som industrispor.
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KOMPENSASJONSVEIER M. V.

Disse nedlagte jernbaner vi
her har omtalt er etter nedlegg-
elsen blitt kompensert med veier
av tildels bra standard. Asfalt,
gule striper, slake kurver og
stigninger o.s.v. De fleste kom-
pensas jonsveiene 1ligger stort
sett pa& Dbanetraseene. Noen av
veiforbindelsene er gjort kortere
enn banen var, Grimstad har fatt
en kortere vei til Rise, Fra
Mosby til H=geland gdr riksveil
12 direkte og Treungen har fatt
en direkte vei til Drangedal i
tillegg til kompensasjonsveien
sydover til E 18,

Vi m4 se disse
fra sin tid og det behov de
dekket da, Det er ingen tvil om
at de &pnet 1lukkede daler for
utenverdenen og ga bedre livs-
muligheter i de lokale miljeer.
Disse distriktene vi her har
berert har meget & takke sine
jernbaner for.

jernbaner ut

Arild S. Sommerset.

tonn ble de senere &r transport- Km o

ert med Jjernbanen., Det ble da Arendal 0 7.6

brukt sAkalte "tobber"(Apne con- Torbjernsbu 1 21.2

tainere) til denne malmtransport, Brastad 5 38.9

og den foregikk med store laste- Rossedalen 8 70.3

biler fra grubene til Treungen Rise 10 44.8

hvor tobbene ble heist over pd Blakstad 14 46,1

4pen jernbanevogn., Og i Arendal Froland 18 48.0

ble s& disse heist over og temt i Boylestad 24 75.0

skip, En av grunnene til at en Beylefossbru 27

tok i bruk tobber var omlasting- Haugs ja 29 122.6

en pA Nelaug i smalsporperioden Flaten 32 140.4

t1il 1946. Da Seftestad gruver ble Nelaug 36 140.0

nedlagt i 1965 forsto en straks Simonstad 44 143.4

at Treungenbanens skjebne ville Vallekilen 53 148.8

bli den samme, Tidligere hadde Amli 58 152.1

passas jertrafikken gdtt  med Sel jas 64 157.4

dampbAt pA Nisservann til Tre- Sanda 68 159.8

ungen. Etter hvert hadde den dy 74 164 .1

gAtt over til buss langs vannet, Gaukas 79 167.6

og sA mAtte DbAten gi opp. S& Tjennefoss 85 225.1

begynte Dbussene A kjere veien Treungen 91 248.6 Byglandsfjord st.
JERNBANENE I AUST-AGDER FYIKE

Banestrekning Vedtatt av Oppr. Sporvidde i mm Elektrisk Nedlagt
nevnt i1 rekkefolge Stortinget Apnet lengde Opprin- Ombygd til drift fra drift fra
‘etter Apningsdato i km nelig normal fra

LILLESAND - FLAKSVATN 22/6 1891 4/6 1896 16,6 1067 1/7 1953
KRISTIANSAND - GROVANE 8/7 1890 27/11 1896 20,0 1067 14/5 1938 1/6 1949

GROVANE - BYGLANDSFJORD 8/7 1890 27/11 1896 58,4 1067 1/9 1962 (1)
GRIMSTAD - RISE 20/5 1899 15/9 1907 22,1 1067 9/11 1936 1/9 1961 (2)
ARENDAL - NELAUG 2/3 1894 18/12 1910 36,5 1067 10/11 1935

NELAUG - AMLI 2/3 1894 18/12 1910 21,6 1067 21/7 1946 1/10 1967 (3)
AMLI - TREUNGEN 9/7 1908 14/12 1913 33,2 1067 21/7 1946 1/10 1967
NESLANDSVATN - NELAUG 17/11 1923 10/11 1935 60,7 1435 26/9 1948

NELAUG - GROVANE 17/11 1923 22/6 1938 63,9 1435 1/6 1949

Merknader: (1)

Trafikeres kun i helgene i sommerhalvaret.

8

sagbruk.

Opprinnelig bygget til Froland som privatbane.
Strekningen NELAUG - SIMONSTAD (8 km) opprettholdt som industrispor til Nidard

Strekningen GROVANE - BEIHOLEN (4,7 ¥m) bevart og drevet som museumsbane fra 10/7 1963.
Statsbane fra 24/1 1912,



