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ARET 1974

Aret 1974 fikk en noe vans
start - med oljekrise og bensinljalis
rasjonering pd trappene ved Ars-
skiftet sd det ut som vi skulle ga
en dyster driftssesong i mete.

Det var lite sannsynlig at folk
ville bruke opp store deler av
bensinkvoten p& en tur til UHB.

Heldigvis leste situasjonen
seg til alles tilfredshet, og me-
get taler for at vi i &r vil fa
ny rekord i antall reisende. Og
vi far hdpe disse vil legge igjen
mye penger, idet vi nu star foran
tre prosjekter som til sammen vil
koste over 120.000 kroner. Det er
ganske klart at vi selv ikke kan
reise hele denne kapitalen, og vi
m& nok be Kulturfondet om minst
3/4 av dette belep. Vi har nemlig
de vanlige driftsutgifter & stri
med ved siden av dette.

Inntil vi fir stette fra Kul-
turfondet md& vi legge opp en streng
sparepolitikk. Og ennu viktigere
er det & f& okte inntekter. Det
kan De, kjzre leser, hjelpe til med.
Anbefal Urskog-Helandsbanen for
slektninger, venner og bekjente!

VaArt vognhall-prosjekt vil pa
kort sikt bli uhyre kostbart, men
pad lengre sikt vil det uten tvil
svare seg & bygge en vognhall da
vedlikeholdsutgiftene til materiell
som star ute under dpen himmel er
meget store.

Da vi sendte inn var ferste
seknad om stette til oppsetting av
vognhall, fikk vi beskjed om at vi
madtte ha en egeninnsats pd& 40.000.
Den gang var noe slikt umulig. Men
vi risikerer kanskje & f& samme
beskjed neste gang. For at vi da
skal vere i stand til & reise en
s& stor sum, m& vdre driftsutgifter
reduseres til null, og det vet vi
er umulig. VAr beholdning av likvi-
der kan ikke fordobles uten videre.
Men under alle omstendigheter m& vi
oke vire inntekter ganske betrakte-
lig, og vi hdper at hver enkelt av
dere vil gjere en innsats for UHB!
Og husk: Mange bekker smd gjer en
stor A!

Finn Halling
redakter

Forsiden: Asker stasjon en gang i
1870-&rene. Foto utldnt fra Asker
Kommunale fotoutvalg.
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MOTIVDATOSTEMPEL PA UHB

Til venstre er vart nye motivdato-
stempel avbildet i mélestokk 2:1.

Motivet i stemplet er hentet fra
Urskog-Hglandsbanens gamle frakt-—
merker fra omkring arhundreskiftet.
Det er fronten pd lok nr.3 "HPLAND"
som har statt modell.

Stemplet vil bli tatt i bruk fgrste
dag med drift pa banen - trolig 2.
juni 74 i forbindelse med et charter-
tog for kanadiere. -

Alle de av vare lesere som gnsker
fgrstedagsstempling kan sende inn
brev og postkort ferdig frankert 1
egen konvolutt til lagets adresse. Denne posten vil da bli
ekspedert fgrste dag stemplet tas i bruk.

Ifplge Postdirektoratets forordning har hverken Urskog-Hglands-
banen eller Setesdalsbanens Hobbyklubb anledning til & benytte
sine stempler utover driftsdagene pa de respektive banene.

KVEVLI STASJON TIL BINGSFOSS

Som det vil vare kjent for de fleste av vdre lesere, lykkedes
det oss ikke & flytte bygningen som planlagt hgsten 73. Nytt
forsgk stdr derfor trolig for dg¢ren om ikke sa lenge.

Selve transporten til Fossum frykter vi ikke (hvis bygninger
holder), men fra Fossum og ned til Bingsfoss blir det nok verre.
Kvevli er 3,85 meter bred og vel si hgy. Ettersom den md opp pa
Liermosen (N 105) for & la seg transportere ned til Bingsfoss,
kan man vel lett tenke seg at det blir et labilt lass. Det er
mer enn sansynlig at overhgyden i sporet flere steder vil vare
tilstrekkelig til at lasset velter. Vi md derfor justere lasset
flerfoldige ganger pd vei nedover for & sikre oss at bygningen
alltid star i vater. Dette vil ta atskillig tid, kanskje flere
dager. Helt lett blir det vel heller ikke 4 fa den pad plass,-
men det ma ga'

ALT MATERIELL TIL FOSSUM

Varen har satt inn med den vanlige kvote av gdeleggelser - noe
mer avansert etter hvert: det er tatt i bruk skytevdpen. Savel
revolver som hagle har vart anvendt.

I et forsgk p& & gardere oss mot disse harverk, besluttet vi &
flytte alt vognmateriell til Fossum. Flyttingen fant sted sgndag
3. mars. Dieselloket ble startet med det elektriske anlegg og alt
14 godt an. I 200 meter-kurven var det dog atskillig sne, det tok
oss flere timer & stange loket igjennom.

N& star da materiellet pad Fossum - forhdpentligvis noe tryggere.
Her er det ogsd lett & arbeide pd vognene da en kan kjgre helt
frem med verktgy og materialer.
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INN MOT S@RUMSAND?

Tanken om & forlenge Urskog-Hglandsbanen inn til Sgrumsand stasjon
er ikke ny. Med jevne mellomrom kommer spgrsmadlet herom bade fra
vare aktive medlemmer og fra det reisende publikum.

Det svaret de alle har fatt har ikke vart mye & skryte av:"Joda,
det har vi nok tenkt pd, men noen helt enkel sak er det sdvisst
ikke". Sant nok, men nd& har vi da endelig tatt oss sammen og pi-
begynt arbeidet med saken.

Traseen har ligget brakk siden nedleggelsen og trar og ugress har
faitt vokse nesten vilt - det er narmest blitt et skogsbelte frem
til stasjonen.

I den senere tid har det vart arbeidet med en regulering av riks-
vegen gjennom Sgrumsand - en videreutvikling av de opprinnelige
planene om & utvide undergangen under Kongsvingerbanen. Her er det
nd vedtatt regulering. Den omfatter veien helt frem til krysset
ved vart navarende utgangspunkt. Planen omfatter ikke bruk av den
gamle traseen til UHB - den far ligge i ro.

Hva er vel da mer naturlig enn at vi undersgker serigst mulighetene
for & komme frem til trekanten overfor Vertshuset? Som sagt sd gjort.
Fylkeskonservatoren i Akershus ser nd pd reguleringstegningen og

-

Sgrumsand stasjon fotografert av Wilse i 1907. Det er BFQS
som star bak flaggstangen. Som man ser hadde den da flatt
tak. Fotografiet er stillet til disposisjon av Norsk Folke-

museum.
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vil sette Tertittens mulige fremtidige spor ned pa& papiret. Selve
arbeidet med en forlengelse rent teknisk er s&re enkelt. Det kan

brukes anleggsmaskiner hele veien til planering og grusing. Der-—

etter kan skinnelegging finne sted. Verre er det faktisk ikke.

Men tro nd ikke at det er sd enkelt, vi md ta den byrdkratiske
prosess 1 betraktning. Det vil sikkert heve seg mange tvilende
r¢gster og enkelte protestrop. Her vil det komme opp kryssende inter-
esser - banen har naboer hvorav ikke alle erfaringsmessig er like
innforstdtt med UHBs behov og gnsker. Men det bgr ogsa sies at noen
er riktig hyggelig & ha med & gjgre, - det finnes enda folk som
liker gamle tog selv om de gdr rett bak husveggen.

Selve trekanten tilhgrer NSB, men traseen fra km. 0,625 (hvor vi

nd stopper) og frem hit er kommunens grunn. Det er saledes i fgrste
omgang opp til kommunestyret hva man mener om en slik forlengelse.
Noen sikre formeninger om dette har vi ikke, men en henvendelse

vil bli gjort sdsnart forelgpige oversiktsplaner er utarbeidet.

Det er neppe for drgyt & hevde at det ville vare naivt & tro at
varens fgrste tog 1975 avgdr fra Sgrumsand stasjonsomrdde, ja -
enkelte vil kanskje hevde at det er ytterst naivt & tro at det noen
gang i fremtiden vil komme hit inn igjen overhode. Vi far se. Et
er i et hvert fall sikkert: hvor suverent ville det ikke vare &
kunne starte opp ved stasjonen som i gamle dager med stasjonsbygning,
kryssingsspor, benker og flaggstang, - en hel liten jernbaneidyll
i god gammel stil pa historisk grunn.

Hans P. Grgner

"Setskogen" fyller vann pd Sgrumsand i 1959. Om den aldri
kommer akkurat hit igjen, sa kanskje nesten?

Foto: Svend Jgrgensnen




Driften 74

Vi skriver april, det betyr at det er snaut to maneder til
Arets driftssesong, den niende, begynner. Som bestemt pad &rs-
mgtet, starter driften sgndag 23. juni, og holder pa til s¢gn-
dag 8. september. Det blir ingen lgrdagskjgring i ar. Avgangs-
tidene fra Sgrumsand er de samme som ifjor, k1. 11.15, 12.30,
13.45 og 15.00. Forandringer blir det derimot i ankomst- og
avgangstidene til/fra Bingsfoss og Fossum. Dette henger sammen
med at Kvevli stasjon skal flyttes. Det lange oppholdet blir
da p& Bingsfoss i stedet for Fossum.

Ifjor var personalsituasjonen god, alle som var satt opp mgtte
punktlig. La oss hipe situasjonen blir den samme i ar, for 1litt
av suksessen bak en vellykket driftssesong ligger i at alle gjg¢r
til & holde toget igang. Som ifjor trengs det ogsd i &r 5 mann,
helst flere, til & holde toget igang. Derfor kan jeg bare gjen-
ta parolen fra "Tertitten" nr. 24: "Har du tid til & komme opp
P& en driftsdag, sid kom. Det er alltid bruk for deg!"

Det er imidlertid ikke nok & holde bare toget i presentabel stand
for publikum. Ikke s& lite av miljget ligger i at ogsd togperson-
alet tar seg skikkelig ut. Konduktgrpersonalet og stasjonsperson-
alet har derfor uniformsplikt. Det kommer forgvrig snart ut nytt
revidert uniformsreglement. Dette er til & fglge pa like linje
med de andre reglementene vare.

Per Tallaksen/Tc.

Nedenfor: Ut fra Bingsfoss
en regntung augustdag 1970. Som ovenfor nevnt blir det lengere
stopp pa Bingsfoss til sommeren.
Dette skyldes at vi vil forsgke
med salg av diverse 1 stasjonsbygn-
ingen, d.v.s. ndr Kvevli er pa plass.
Inntil sa& skjer brukes samme rute
som 1 1973.

HPG/Db.

Det finnes
bare en.

Coke.

SLO. VAR(ULARE

Aut.Tapperi: JARLSBERG MINERALVANN A/S
OSLO-T@NSBERG



Arbeidsplan

Mangel pa arbeidsoppgaver blir det neppe i 1974, her er en
del av det som bgr gjgres:

MASKINAVDELINGEN

mer omfattende ting som stdr for tur. Det md stgpes nye lagere
p& styringen til buene - begge sider. Sleidene sldr, derfor made
dpnes pd begge sidene og en justering finne sted. Til dette ar-
beidet har vi alliert oss med fagfolk fra NSB. Det md& ogsad til-
virkes nye bgylefjarer i sleidskapene. Lokets forkastelige ten-
dens til & kaste sot og vann utover de reisende skyldes at mange
hundre tusen kilometer gjennom drenes lgp har svekkes og slitt
bgylene. Nir padraget kommer hurtig greier ikke bgylene & holde
flatsleidene ned, de begynner & "flyte" i sleidskapet med oven-
nevnte resultat. Begge lok er sterkt i behov av skikkelig ren-
gjgring.

Vogner: NA&r dette leses er trolig K-19 ferdig oppbygget med
nytt plan og nye karmer. G-13 trenger ny ytre bunnbjelke i halve
vognens lengde pa den ene siden. Vognen ville heller ikke ta skade
av et strgk maling. De gvrige godsvognene vil neppe bli gjenstand

for nevneverdige vedlikeholdsarbeider kommende sesong.

Personvognenes alder kommer tydelig til kjenne, det trengs koni-
nuerlig vedlikehold og tilsyn inkl. mange smia-reparasjoner om de
skal kunne fremstd nogenlunde presentabel. Dette gjelder sarlig

Col og ABo3. Sistnevnte bgr forgvrig pusses ned og males utvendig.
En del mer omfattende reparasjoner av veggene i 2. klasseavd. er
ogsd pékrevet. Sommervognen mid fa nye seter da de fra Co2 neppe

bgr brukes utendgrs mer en hgyst ngdvendig. Kongevogna (ABol0O) blir
sendt til Lodalen, gamlestallen, hvor restaureringen skal fullfgres
snarest mulig. Her blir det kveldsarbeide. Arbeidene omfatter inn-
redning, legging av takpapp og tilpassing av understellet for nye
boggier.



BANEAVDELINGEN
Stoppbukken pa Sgrumsand fjernes og sporet for;enges til
gjerdet mot Presterud (vi eiler ca. 5 m.forbi gjerdet). Sam-
tidig skyves det ca. 20 cm ut fra stasjonsbygningen. Den grus
som er tippet foran bygningen skal planeres til hgyde pa
plattformkant. P& Fossum stasjon mad lasterampen bygges om og
sporet ved denne rettes og forlenges ca. 1 m.

Sjenerende overhgyder ved innkjgringen til Bingsfoss og pa
enkelte steder pad gvre strekning pakkes opp. Satra planover-
gang legges om slik at det blir jevn kurve gjennom overgangen.
P2 store deler av gvre strekning graves skikkelige grgfter langs
sporet med gravemaskin (traktorgraver). Massen tippes pa svake
skrdninger langs banen. Dette gjelder sarlig langs plattformen
pad Sgrumsand og deler av 200-meter kurven like ovenfor Bingsfoss.

Til transporten av massen fra grgftegravingen hdper vi & kunne
skaffe oss 2-3 sidetipp-vagger som hver rommer ca. 2 m3. Dette
vil eventuelt lette arbeidet sardeles meget idet vi hverken ma
laste vognene opp eller av manuelt. Nar vi fgrst er inne pa dette
med nytt materiell til baneavdelingen bgr vell ogsa nevnes at
Jan Lysaker har forart oss to tralleunderstell for 75 cm spor.
Disse trallene er meget lave og vil med pamontert bolster egne
seg udmerket til skinnetransporter idet vi slipper & lgfte
skinnene sarlig hgyt.

I midten av juni skal hele banen sprgytes mot ugress. Vi opp-
naddde gode resultater ifjor og regner med at det skal ga& enda
bedre i &r med forbedret utstyr. Busker og trar som hindrer sikt
langs toget skal kappes ned og fjernes.

Svilleskifting fortsetter mellom Fyen og Bingsfoss. Nar vi er inne
pd dette med svilleskifting: Vi har lenge ¢gnsket oss elektriske
svillepakkemaskiner - nd er det mulig. Tegningen nedenfor viser
vadrt nye dieselelektriske aggregat\som Forsvaret har forart oss.

N& mangler vi bare pakkmaskinene! HPG
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NAR LOKOMOTIVER
GAR | SOVNE

lokomotivene R3495 og S3496 1lep
lopsk i natt stopp uforklarlig
ferd uten forer stopp .aetaljer
folger stopp send ekspert strais
stopp

Det her i norsk oversettelse gjengitte tele ‘ram ble i benyn-
nelsen av 1935 avsendt fra et jernb-.neselskap i den sydestre del
av De forenede Stater til America's locomotive-buildinz corporat-
ion. Som rimelig kan vzre, fant mottageren telegrammet 1 hoyeste
grad uforstaelig og mystisk, meB det skulle vise seg at de hLen-
delser som telegrammet refererce til, var ennu langt mer mystiske.
Historien lyder s& rent utrolig fantastisk at man kunne tro det
miatte vere en ualminnelis godt laget aprilspek, men historien
skulle vise seg & vzre sann fra ende til annen.

Skueplassen for hendelsene var jernbanegarden i byen At-
lanta i staten Georgia, USA. Og det som hendte var at to lokomotiv-
er, hvert pa& 140 tonn, plutselig en natt begynte & "ga i sovme".
Kolossene tok seg en tur n& egen hand uten menneskelig detjening
ombord. Det var den forbausende opnlysning vedkommende ingeniosr
fra America"s locomotive-building corporation fikk da han kom
til Atlanta. De nmrmere detaljer var falgende:

Angjeldende natt var de to lokomotiver, R3495 og S3496 et-
ter endt tjeneste blitt kjert inn i sitt skur. Lokomotivene had-
de fatt det vanlige stell. Det vil sij; betjeningen hadde stengt
reguleringsventilen for dampen, hadde fylt mer vann pa kjelen og
hadde raket ut ilden. Lokomotivene.var sa blitt overlatt til seg
selv for a "sove" til tidlig neste morgen.

Et par timer senere, henimot klokken 4 om morgenen, herte
noen folk som arbeidet ute pa rangerfeltet, den kjente, stotvise
pusten fra et lokomotiv som starter. Lyden kom fra lokomotivskur-
et, og i neste oyeblikk dukket R3495 frem. Med forbauselse ble de
staende og stirre mot lokomotivet som med jevnt okende fart kom
pesende mot dem. Dette var ikke i overensstemmelse med den regu-
lzre trafikkplan. Og ikke hadde de fatt beskjed om noe ekstratog
heller. Deres forbauselse gikk imidlertid over til forferdelse da
de, idet lokomotivet passerte dem, ikke kunne oppdage en levende
sjel ombord. oo

Linjen som lokomotivet fulgte, forte tilfeldigvis ut av bane-
garden, og til alt hell var linjen klar. Heller ikke var det noe
tog i vente pad den tid. 3

Det er ikke til & undres over at karene folte seg ille tl}
mote. Det er jo alt annet enn hyggelig nar et slik staluhyre gir
seg til & farte efter linjen pa egen hand. Og s& skulle det vise
seg at natten gjemte ennu en overraskelse i sitt skjed.

Her md vi innskyte den opplysning at lokomotiv S3496 var et
sesterlokomotiv til R3495. Begge. lokomotiver hadde vert i tjeneste
omtrent like lenze denne natt. Omtrent pa samme tid var de satt
inn i skuret og pa samme spor. Og det var S3496 som skulle sorge
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for det dramatiske klimaks.

Ennu for folkene ute pa rangerfeltet hadde kommet seg av sin
forbauselse og hadde fatt tid til a rapportere det passerte til
rette vedkommende, rullet S3496 ut av skuret, og uten et menneske-
1lig vesen ombord fulgte det efter sin sester.

Dette gikk dog for vidt. Mens noen lop avsted for & under-
soke om en eller annen slyngel kanskje kunne ha sneket seg inn i
lokomotivskuret og moret seg med & sliope de oppstallede lokomo-
tiver les, lep andre for & varsle banemester og stasjonens over-
ordnede funksjonzrer ellers. Men det fantes ingen i skuret eller
i dets n=zrhet.

Mens undersokelsen her pasgikk, opptok noen av stasjonens folk
forfolgelsen efter de bortremte. Og noen kilometer fra stasjonen
ble begze lokomotiver funnet i beste velgdende. Til alt held hadde
det siste vert fornuftig nok til & stanse for det hadde nadd det
forste igjen. Der stod de nu et lite stykke fra hverandre pa den
ensomme linjen. Det var som om de hadde stevnemete her ute, de to
sostre.

Da man entret lokomotivene, ble alt funnet i skjenneste orden.
Regulatoren var stengt, og ilden ganske riktig slukket. Hvordan
lokomotivene under disse omstendigheter var kommet i gang, og
hvorfor de efter en kortere kieretur var stoppet, var det ingen
som kunne forsta.

Neste natt gikk man til heyst ekstraordinzre foranstaltning-
er for a4 hindre en gjentagelse av foregéende natts hendelser. I
begge lokomotiver ble det satt vakt som hadde striks ordre om a
rapportere alt usedvanlig. Men tross vakten gjentok skuespillet
fra forrige natt seg. Noen timer efter at de var satt bort for
natten, startet begze lokonotiver med korte mellomrom, eller ret-
tere forseokte & starte. Vakten matte i et p:r timer stadig vzre
P& sin post for & holde dem i temue.

Neste aften tok man alle opptenkelige forholdsresler. Re-
gulatorsvinget pa begse lokomotiver ble 1last ekstra godt fast.
Regulatorventilene for dampen ble ved undersekelse funnet a vere
i full orden, sd irsaken kunne ikke vzre utette ventiler, noe som
ellers ville ha gitt en naturlis og enkel forklaring. en tross
alle forholdsregler var lokomotivene stadig like forhipne pa a
ta seg en liten maneskinnstur. Uet pisties at man ikke sa annen
utvei enn & lenke lokomotivene fast til skinnene.

Hva kunne si forklaringen vzre? Var det ovarnaturlige zreft-
er med i snillet. Var det kanskje en »vded lokomotivferer som ik-
ke kunne finne hvile, men gikk igjen? Det var nox mange som Sa
smatt begynte & tro nee slikt.

Men teknikk og overtro kommer ikke videre godt overens. Tek-
nikkens menn er trofaste mot sin videnskan. Alt som ligser uten-
for matematikkens oz mekanikkens lover, er dem 2n vedarscyggellg—
het. Mysteriet matte ha sin naturlige forklaring som det matte la
seg gjore & oppdage. Arbeidstegningene for de to sesterlokomotiv-
er ble omhyggelig gjennomgatt. Og ved et systematisk detektivarbei-
de i lokomotivverkstedets tegnesaler ble mysteriet ogsi snart lest.
Som sa ofte ellers viste det seg at lesningen, da man faprst hadde
funnet den, var enkel nok.

Men for & kunne folge de tekniske detektiver i deres forklar-
ing pa mysteriet, er det nedvendig & titte 1itt inn i et av loko-
motivenes indre. Den heyst forenklede figur pa neste side sgulle
vere tilstrekkelig til & fa tak i hovedtrekkene i et lokomotivs
konstruksjon og virkemate (som vel ikke alle leserne er fortrolig
med) . E

) Fra ildstedet trekker den hete reokgassen gjennom rorene 1
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rerkjelen (7) og
oppvarmer og for-
damper denne.

> S / Dampen samler

. VOSS seg overst i

7 ﬂ?ﬁ%ﬂ%%% kjelen i den s&-
1LDOTED (e R AT ST 2 kalte dampdom
rundt regulator-
ventilen (3) som
sitter pd damp-
reret (4). Re-

- gulatorventilen
over de i innbyrdes vinkel anbragte hevarmer (8 og 10) er forbundet
med regulatorsvinget ved forerplassen. Ved & dreie regulatorsving-
et den ene eller annen vei, &pnes eller lukkes regulatorventilen.
Nir regulatorventilen &pnes, stremmer dampen gjennom damprer (4)
til dampmaskinene (6) (sylinderene) som over en veivaksel er for- -
bundet med drivhjulene og driver disse. 5 pd figuren er rokkammer-
et som barer skorstenen.

Vi nevnte foran at man tenkte seg den mulighet at regulator-
ventilen kunne ha vert utett. I sd fall ville damp ha kunnet strom-
me ut gjennem dampreret til cylinderne i dampmaskinene, selv om
regulatorventilen var stengt. Var lekasjen tilstrekkelig stor,
kunne det vert en mulighet for at det var strommet damp nok
ut til & starte lokomotivet. Men en slik lekasje ville man san-
nsynligvis ha merket under kjeringen. Og som nevnt, ble det ved
undersekelse godtgjort at ventilene var i orden.

Men det rimelige var allikevel & konsentrere efterforskning-
en om regulatorsvinget og regulatorventilen, og det var da ogsd
her at feilen til slutt ble funnet.

Som vel huskes, ble det fylt vann pd kjelen for lokomotivene
ble satt bort for natten. Derved steg vannstanden i kjelen fra &
ligge i underkant av dampreret, til & std over reret i heyde med
pilspissen merket 2 p& tegningen. Dampreret ble derved avkjelet,
og denne avkjeling bevirket at dampreret trakk seg sammen. Det
er jo noe vi alle vet at metaller utvider seg ved oppvarming og
trekkes seg sammen ved avkjeling. Denne sammentrekning er antydet
ved den helt opptrukne og den prikkede linje ved 1 pd figuren.

Den prikkede linje antyder dampreret fer, og den opptrukne linje
dampreret efter sammentrekningen. Det er naturligvis ikke bare
tvers pd, men ogsd i langderetningen at reret trekker seg sammen.

Ved en kontrollmdling ble det konstatert at tsmperaturen rundt
damprereg for pAfylling av koldt vann utgjorde 388~ Fahrenheit,
dvso 212" Celsius. Efteropéfylling av vann sank temperaturen til
199 gshrenheit eller 107° C. Dette svarer til et temperaturfall
pa 176° C.

N4 var dampreret 18 fot og 2 tommerolangt. En beregning gav
som resultat at et temperaturfall pd 176  C ville bevirke at damp-
roret ble over 1 tomme kortere. Denne sammentrekning gjorde seg
naturligvis gjendende i den ovre og frie ende av damp roret; den
hadde samme virkning som om den evre og frie ende av reret var
blitt senket godt og vel 1 tomme.

Ved en mindre heldig konstruktiv utforming var den nedre
hevarm (8), som normalt skal overfere bevegelsen av regulator-
ventilen blitt festet til selve dampreret. N&r nd dampreret trakk
seg sammen, var felgen at hevarmen pa venstre side ble trukket. med
nedover. Den annen ende av hevarmen inne i dampreret ble folgelig
dreiet tilsvarende meget opp, det vil igjen si at regulatorventilen
ble leoftet like meget, altsd omtrent 1 tomme, tilstrekkelig til &
slippe damp nok gjennom til & starte dampmaskinen og dermed til
ogsd 4 sette lokomotivet i ganf.

Vi husker at det gikk mellom en og to timer fer lokomotivene

startet. Det tok naturligvis en tid for dampreret ble avkjelt




tvers igjennom. Og ferst efter hel avkjeling hadde reret trukket
seg s3 meget sammen at det ble sd stor Apning pd regulatorventilen
at damp nok slapp igjennom til & starte dampmaskinen.

Omhandlede natt var det formodentlig fylt 1itt mer vann pa
R3495 enn p& S3496. Dette forklarer hvorfor det ferste lokomotiv,
som tilfeldigvis sto ytterst startet noe for det annet. Dampreret
pd R3495 var derved blitt utsatt for en hurtigere avkjeling enn
dampreret pd S3496.

Begge lokomotiver stoppet sd snart den under slike omstendig-
heter relativt lille dampmengde var: oppbrukt. Til alt hell hadde
S3496 mindre damp p& kjelen enn R3495, derfor greide ikke S3496
4 tilbakelegge en like lang strekning. Hadde det omvendte vart®
tilfelle, ville de to lokomotiver ha ternet sammen, og deres sevn-—
gJjengeri hadde kanskje blitt en kostbar historie for jernbanesel-
skapet.

Da mysteriet ferst var lest, var det naturligvis en lett sak
4 ordne med en ny omlagring for regulatorhevarmen slik at den ikke
ble influert av de forholdsvis etydelige sammentrekninger og ut-
videlser som ikke er til & unngd i dampkjeler hvor temperaturen
varierer si meget som her. Jernbanens folk pustet lettet ut. O0Og
konstrukteren var en erfaring rikere.

Dette var altsd mysteriet med lokomotivene som gikk 1 sevne.
Er det noen blant vlre lesere noen som betviler riktigheten, eller
som kjenner til liknende historier, kontakt redaksjonen. 5

Men la dem av denne historie ikke forledes til & tro at alle
former for spekeri har en naturlig forklaring!

TT 1935/Bjern W. Larsen

KONTINGENTEN

Medlemskontingenten har helt siden stiftelsen av A/L Urskog-
Helandsbanen vert den samme, 25,- kr. En forheyelse kan ikke ventes
i ner fremtid da vi er interessert i & beholde alle gamle medlem-
mer og at det skal vere attraktivt for nye & melde seg inn.

Imidlertid innferte vi for noen ar tilbake et sdkalt stotte-
medlemskap pd kr 40,- som var beregnet pad passive medlemmer, og
som gav innehaver med familie rett til et ubegrenset antall reiser
gratis pd 2. og 3. klasse. Vi har nu et medlemstall pd rundt 90,
og av disse er omkring 20 aktive. Dessverre er det bare en hand-
full av de 70 passive som har betalt stettemedlemskap - noe vi an-
ser som et skuffende resultat.

Det stdr naturligvis opp til ethvert av de passive medlem-—
mer om de vil vere stottemedlemmer eller ei, men p.g.a. Var
vanskelige ekonomi Qppfordrervi alle passive til 4 betale kr 40,-.
De som allerede har betalt kr 25,- for i ar, kan eventuelt sende
inn kr 15,- i tillegg.

Det henstilles til de medlemmer som ikke har betalt kontin-
genten for 1974 om & betale den snarest og senest innen 1. mai.

Finn Halling
kasserer

Noen medlemmer har sendt inn et belep i tillegg til kontin-
genten som driftsstette, og dette er vi meget takknemlige for.

FH
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Lillesand—Tlaksvandbanen
Rullende materiell

Fabrikkfoto av Lillesand-Flaksvandbanens 1l.kl.vogn

S& vel gods- som personvognene ved LFB var bygget av Strem-
mens Vaerksted. Av personvogner var der 2 typer; 1. klasse-vogn,
og 3. klasse-vogn. Dessuten var der en gods- og stoppevogn.

Av utseende var 1. klassevognen og 3. klassevognen like.

— e ; e Streommens
= ””H WAF “1 Verksted har i
[] 11 i [] sitt arkiv teg-
| i

iW‘ il ning av 3. klas-
i

1‘ se vognen og av
H i gods- og stoppe-

I
ol--1 vognen, mens teg-

= L1 L o =
)\ e f L —S5— ning av 1. klasse-
= b;;udaj§§¥5—-—— — ~75;:J§=4ZA7»~ vognen dessverre
L s~ msmase oo, leTiibortel
PN —_') Antall sit-
! (‘ : Over: LFB's gods- og teplasser i per-
i stoppevogn. sonvognene var
fi g T.v.: LFB's 3. klasse til sammen 57.
| \Ge vogn. Begge er bygget Det er narliggende
: i r>\ 2 av Strommens Varksted & tro at det var
F;fv i 7 i 1896. ferre plasser i

1. klasse vognen
enn i de gvrige. 3. klasse-vognene, som var Norges minste 3. klas-
sevogner, hadde om lag 20 sitteplasser - det kom an pd bredden pi
passasjerene.

Hvorvidt 3. klassevognene hadde teakkledning, har vert umulig
4 f4 godtgjort.

Thor Olav Bjerke



DRAMMENSBANEN "
I gamle dager

Hvalstads ferste jernbanestasjon kort tid efter &pningen i 1872.

Det er nu dreyt 100 &r siden Christiania-Drammensbanen ble
4pnet, og i nesten 80 av disse 100 &r har gdrdbruker Halvard
Torgersen pd Hvalstad fulgt med i daglig liv pd banen, ved siden
av at han har vert med i tilsynskommisjonen i Drammen distrikt i
mange &r. Utrustet med bandopptaker avla redaksjonen ham en vi-
sitt nylig, og han hadde litt av hvert & fortelle:

I gamle dager i stasjonsmester Hafslunds tid, solgte man
vin p& venterommet p& Hvalstad stasjon. P4 venterommets ene
langside var der en disk med en hvit plate, og oppd den sto der
forskjellige vaser med kaker i, og tre karafler som hver hadde
en liten kjetting med et skilt pd. P4 den ene karaffelen sto
det Madeira, p& den andre portvin og Sherry pd den tredje.

Mange av de prominente herrer som reiste med toget til Christiania
tok seg en angstfordriver nidr de kom tilbake. Et glass kostet
1,50. Alt dette sto fremme hele dagen, og det var ingen som
tenkte seg muligheten av 4 stjele noe der.

En ting de solgte der som vi skolebarn var svert hissige pé,
var engleben - det var en fingertykk sjokoladestang med fyll.
Den kostet 10 ere.

Dette salget holdt gé helt frem til 1910.

I de dager var det 4 manns betjening pd stasjonen pd Hval-
stad. Det var stasjonsmesteren, 2 telegrafister og en stasjons-
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betjent - den sterke Johan. Telegrafistene bodde i 2. etasje i
stasjonsbygningen, og pleide & bli boende der ganske lenge, slik
at de ble godt kjent med bygdefolket.

P4 sydsiden av stasjonen var det en lang bom hvor man satte
hestene, men jeg husker godt en kongelig fullmektig fra Skau
som kom kjerende med hest og vogn nar han skulle til Christiania -
han kjerte alltid i en flott sving til nordenden av stasjonen
for han steg ut av vognen...

En togreise til Christiania i gamle dager foregikk fredelig
og koselig - alle hadde tid nok. Den gang brukte toget 45 minut-
ter fra Hvalstad til byen. Og jeg husker fra min aller spedeste
ungdom at kondukterene gikk pd utsiden av vognene og hentet bil-
lettene gjennom vinduene - og det er sgu lenge siden!

Jeg kan huske at alle lokomotivene hadde store, fine blank-
pussede messing-navneskilt, og erindrer fremdeles navn som Magne,
Mode, Heimdal, Starkad, Uller, Vale, 0Odin, Thor og Hermod ......

I Christiania var stasjonsbygningen noe annerledes enn den
er i dag. Der det nu er billettluker, var det den gang vente-
verelse for kvinner og barn. Og alltid satt der en gammel dame
som passet pd - henne kalte vi fru Hoppensakk ...... ingen visste
hennes egentlige navn.

Persontrafikken i smalsportiden var ikke sd s@rlig stor, men
det var da noen faste reisende - f.eks. de som hadde sin arbeids-
plass i Christiania.

P& Hvalstad har vi jo den sdkalte Kunstnerdalen - eller
"M&lkroken". Der bodde opprinnelig Otto Valstad - senere kom
Arne Garborg, Rasmus Leland, Drables, Grindalen, Johan Bojer og
flere andre kjente kunstnere, og disse hadde ofte besgkende som
reiste med toget.

Av godstrafikk var det kke s& meget -~ noen melsekker til
bendene i ny og ne, 1litt temmer og planker fra Sem Brug, torv-
stre fra Helandstraktene utgjorde stersteparten av godsmengden.

I den tiden det var smalspor p3 Drammensbanen, hadde vi
hverken radic eller fjernsyn til & sende ut vermelding, og da
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Christiania-Drammen Jernbane.

TIMETABEL FOR TOGENE,

gjldende [ra og med 7de Oktober 1872.

Alle Dage.

Pumnguertog. | Puasagueriog. | Pasmpperto.
¥ No.d.

Stationer.

Al fra Chriatinnta .

Sandvikes
= Hlvalstad
Ank UlAvker

Christiania 17de September 1872
0. Lovensklold.  C. Pibl.  Carl Michelet.  Joh. J. Schwartz.  Tho. Joh. Heftye.
C. Krefting.
Millartit Deifwbestyres

70 Blaens Boguyhhen,

Over: Rutetabell for banens ferste driftsar.

Under: Hvalstad stasjon i slutten av 1870-&rene. Til sammen-—
likning med bildet pd side 15, ser vi at stasjonen har fatt
kryssingsspor og forlenget stikkspor

17
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strokene langs banen var typiske jordbruksstrek som trengte
vaermelding, fant man ut at toget var ypperlig egnet som ver-
varsler. P& hurtigtoget om morgen var det pd& hver side av siste
vogn - konduktervognen - festet merker som fortalte hvorden
veret skulle bli. En trekant beted godver, en firkant var regn.
NAr man skulle vise nyanser i vartypen, festet man trekanten
over firkanten eller firkanten over trekanten.

Den store gamle broen over Hvalstaddalen ble ofte brukt som
snarvei. Det var naturligvis forbudt, og jernbanepersonalet pas-
set godt pd at folk ikke gikk der. Hvis noen ble knepet, ble de
ved forste gangs forseelse hadrdt tilsnakket - hvis det gjentok
seg fikk de en bot & betale.

Jeg husker en gang min far skulle pd rugdejakt sammen med en
grosserer. Denne grossereren hadde oppdaget at det var meget
raskere 4 gd over broen enn & gd langs veien, og dagen for de
skulle p4 jakt spurte han min far om det gikk an & gd over broen.
nJoda", svarte han, "det gdr fint." Grossereren tok jo dette
alvorlig, og dagen efter satte han i vei over broen. Det varte
naturligvis ikke lenge for det kom en jernbanemann, og han var
morsk og spurte hva grossereren hadde p& broen & gjere.

-Ja, jeg har lov til & g& her, jeg, svarte grossereren.

-R hvem har gitt Dem lov til det, da? ville jernbanemannen
vite.

-Det er Torgersen her borte, det ....

-Hah, Torgersen har da neigu itte'no med jernban' & gjere..!

Og grossereren fikk 2 kroner i mulkt.

*

Hvalstadbroen var Skandinaviens sterste trebro, og den var

bygget av fersteklasseg furumaterialer. Reservematerialene ble
lagret p& Hvalstad stasjon, og oppd& denne materialhaugen pleide

Under: Hvalstadbroen fotografert fra vestsiden i 1873.




vi & sitte da vi var skoleunger. Broen ble revet i 1914.

Vedlikeholdet av broen var det folk fra Hvalstad som sto
for.

Jeg husker godt at broen gav en liten svikt ndr togene
kjerte raskt over. Det var en mann pd Hvalstad som reiste til
Asker hver dag, og han var svaert redd hver gang han reiste over
broen. NAr han steg av toget pd Hvalstad, var han morsk og sa:

-&, den fordemte brua, en vakker dag reiser den sammen!

*

Klokken 8 hver kveld passerte et godstog, og det hendte
ofte at dette hadde opptil 25-30 vogner. Av og til klarte det
ikke stigningen fra Slependen mot Asker, og da sendte man bud
pd et hjelpelokomotiv fra Asker som vi kalte "Puffer'n". Det
var oftest lokomotivferer Tandberg som kjerte dette.

Omtrent midt mellom Hvalstad og Billingstad var det et
veldig fint rugdetrekk, og jeg var ofte der pd jakt om kvelden.
Vanligvis passet det slik at 8-godstoget kom mens jeg var der,
og det var jo forbudt & "betrede Lzgemet! 'for vanlige sivilister.
S& var det en lokomotivferer som kjorte dette godstoget stadig,
og sd meg stid der ved linjen. Dette ble han forbannet over, og
en dag ropte han til meg og ba meg pakke meg vekk. Men dagen
efter var jeg der igjen. Da tok han en sver kullklump og kastet
efter meg, og hyttet mot meg med knyttneven. Episoden ble rap-
portert, men det var ingen som visste at det var jeg som hadde
vert der.

Lokomotivfereren trodde nemlig at jeg var ute for & skyte
partogetitiiat i,

*

Mens arbeidene med omlegging til normalspor pad Drammens-—
banen pagikk under den ferste verdenskrig, hadde man tre skin-
ner i sporet, slik at man kunn kjere med bdde smalspor- og
normalspormateriell.

//r
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f\\\f CHRISTIANIA-DRAMMEN

L7

\'x JERNBANE.
l}\‘bi'u\ beotenl vl Sorbighening f (e Jui 1389 oy Kol Beobtin f e o . L
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N ARfiebren [l Befob . Spd. 100 — Guumdrede —
\ g
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Den Kongelige Norske Regjerings Dep t for det Indre. Christiania den 24do Oktober 1873,
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Over: Asker stasjon med tog omkring 1880.
Under: Hvalstad stasjon med tog i 1873.

I og med omleggingen
- til normalspor i 1922 for-
svant en god del av det
gamle miljeet. Alt person-
ale pa stasjonen ble skiftet
ut, salg av spirituosa,
kaker og sjokolade p& vente-
verelset oppherte -og sist,
men ikke minst: damplokomotiv-
ene forsvant ....

En dampdriftens epoke pad
Drammensbanen var forbi, en
ny epoke med nymotens teknikk
var begynt."

*

Alt fotomateriale i tilknyt-
ning til artikkelen er stil-
let til disposisjon av Asker
Kommunale Fotoutvalg.

forts. fra side 21

jernwire til svingbroens ender. P& broens ene side var anbragt
en fotgjengerbane.

Broen over Stremselepet var av samme konstruksjon som
Bragernesbroen, med svingbro uten fotgjengerfelt. Broen hadde en
lengde p4 2.028% fot foruten svingbroen pd 1013 fot. Broen hadde
videre 5bspenn pad 14 fot, 74 spenn pd 18 fot, 1 spenn pd 30 fot
og 9 spenn pa 5% fot. Det frie skipslep under svingbroen var her

forts. side 22
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DE GAMLE JERNBANEBROER PR DRAMMENSBANEN

De ferste broene p& Drammensbanen var bygget av tre. Av de
mange broene var det sarlig to som var bemerkelsesverdige. Den
ene var Hvalstad-viadukten.

En gammel beskrivelse av denne broen viser at den hadde en
lengde pd 560 fot eller 176 meter. Dens sydligste del, som 14 i
en kurve, hadde en heyde over dalbunnen pad 78 fot eller 25 meter,
altsd en meget anseelig heyde. Broen hadde 14 spenn pd 40 fot
med gitterverks bzrevegger under banen. De 13 peledk hvilte pa
fundamenter av sten, og rester av disse kan ennu sees. Det frem-
heves at temmerverket var av alminnelig konstruksjon, men alt
tommer var av omhyggelig utvalg, og fer bruk ble det firhugget
og hovlet. Videre bemerkes at mellomrummet mellom skinnene
var dekket av jernplater til beskyttelse mot vate og gledende
aske fra lokomotivene.

*

Den andre broen var broen fra Bragergen til Drammen over
Drammenselven. Den bestod av to deler.

Broen over Bragerneslepet var pd 1.217 % fots lengde for-
uten en svingbro pd 101% fots lengde. Broen hvilte pa peledk,
og overbygningen bestod dels av fortannede dragere, dels av
gitterverks bzrevegger og dels av hengeverker. Der fantes 3
spenn pad 15 fot, 43 spenn pd 18 fot, 2 spenn pa 36 fot og 4
spenn pd 55 fot samt svingbroen pa 1014 fot. Svingbroens aksel
og rullekrans av jern hvilte p& 9 peler forsynt med stepejerns
dopslo. Svingningen kunne utferes av. én mann ved hjelp av en
talje. Det frie skipslep var 38 fot. Bzreveggene ble ytterligere
avstivet ved galger i midten hvorfra det var utspent galvanisert

forts. side 20
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forts. fra side 20
pd grunn av stremretningen kun 36 fot.

Rommet mellom skinnene var dekket av sinkplater.

Til sikkerhet for svingbroenes betjening var der mellom
Drammen og Bragereen anbragt en egen telegrafledning. Den var
lagt opp slik at ledningen var slutten ndr broene var lukket,
mens ingen melding kunne sendes ndr disse var &pne. Videre var
der anbragt optiske signaler og ansatt en brovokter ved hver bro.
Det ble dessuten fastsatt at stasjonsmesteren ved nazrmeste sta-
sjon skulle avlevere en merkestav til lokomotivfereren som skul-
le tjene denne til bevis p& at han hadde mottatt stasjonsmesterens
ordre til & passere broene. Staven skulle s& avleveres til stasjon-
smesteren p4 den annen side.

Denne bro var i drift helt til den nye broen ble tatt i bruk
et godt stykke efter at benen mellom Kristiania og Drammen ble
normalsporet. Jeg har selv reist over begge broene og husker at

_toget passerte broene ytterst langsomt. I smalsportiden ble
det brukt samme lok hele veien fra Kristiania til Drammen. Da
banen ble normalsporet, ble det store normalsporlok som hadde
trukket fra Kristiania koblet fra pd Bragereen, og et skiftelok
overtok toget for den videre kjering over broene. Ogs& dette gikk
uhyre langsomt.

Da den nye bro var ferdig og det var elektrisk drift mel-
lom Oslo og Bragergen, brukte man fortsatt damp over broen.
Undertegnede hadde for evrig fornsyelsen av & reise med det ferste
tog som ble trukket med elektrisk lokomotiv over broen - det var

varen 1930.

Halvor Andersen-Wingar

BYGGETEKNIKK
KRAFTANLEGG — DAMMER
INDUSTRIANLEGG — KAIER
VEI-, VANN-, AVL@P- OG RENSETEKNIKK
RENOVASJON — BYGGEADMINISTRASJON

S I
EHR.F.GRANER H.5.

MNIF RADGIVENDE INGENI@RER MRIF
(OSLO) 1322 H@VIK, MARIESVEI 20 — TELEFON 123350

OSLO — TRONDHEIM — KRISTIANSAND — TROMS@ — BERGEN — FORDE
SANDNES — PORSGRUNN — SKI — SARPSBORG ~— FREDRIKSTAD




FETSUNDULYKKEN

Vi gjengav i Tertitten nr. 24 en artikkel om en jernbane-
ulykke pd Fetsund i 1917. Det kan kanskje vere av interesse for
bladets lesere ndr vi kommer med noen tilfeyelser om hvilket
efterspill denne ulykken fikk.

Som vanlig var den gang, ble lokfeoreren tiltalt for & ha
skyld i uhellet. Det var sdledes manges mening at han hadde
skylden og skulle straffes for det, med det som er mest opprerende
i denne forbindelse, er at han for det ferste inntil videre ble
igspendert, dernest at han ble palagt daglig meldeplikt for poli-

et.

At det p& den tid var vanlig & tiltale lokpersonalet ved
uhell, skyldtes et meget usympatisk reglement.

Den gang var det svert fd stasjoner som hadde elektriske
signaler eller langt mindre noe skikkelig stillverk; alminnelig
signalflagg var vanlig signalmiddel anvendt ved innkgering pd“®
stasjoner. Og slike flagg er ikke alltid like lette f4 oye pa:
noen kan ha bladst ned i gresset, enkelte er grd av skitt, for ikke
& snakke om grenne flagg i heyt gress. Og mens lokomotivpersonalet
ser efter flagget, ruller toget. I § 109 i daverende tjenesteregle—
ment het det at ethvert tog skal kunne bringes til stopp i sa-
danne tilfeller; men samtidig heter det i § 108 at togrutene skal
overholdes, dog med den tilfeyelse "under hensyntagen" til det som
er anfort i §§ 109 og 110. Et stort ansvar hvilte altsd pa lok-
forernes skuldre.

*

Den 2. februar 1918 ble de to tiltalte, lokferer Amundsrud
og trafikkelev Milde ved Fetsundsporet, stilt for retten med
tiltale reist efter straffelovens § 151: Er s&dan ildebrann,
sammenstyrtning, spregning, oversvemmelse, sjeskade, jernbane-—
ulykke eller luftfartsulykke som i § 148 omhandlet voldt ved
uaktsomhet, straffes den skyldige med boter eller med fengsel
inntil 3 ar. X

Rettsforhandlingene tok lang tid, og i alt 22 vitner ble
avhert. Men begge de tiltalte ble frikjent, og kunne vende til-
bake til sine arbeidsplasser.

Trodde de.

Men der tok de feil.

Den 12. februar 1918 oversendte statsadvokat Furu saken til
distriktssjefen i Kristiania, der han anforte at den avgjerelse
som var truffet i meddomsretten var uriktig, og at han hadde
tenkt p& 4 bringe saken til fornyet lagmannsrett.

"Forinden endelig avgjerelse herom traffes, vil det vare
av interesse for mig at vite, hvorvidt der fra Jjernbanens Sldﬁ
er noget enske om at saken skal feres videre for lagmandsret.
skrev han blant annet.

Den 15. februar svarte distriktssjefen efter konferanse med
Hovedstyret for Statsbanerne at det fra jernbanens side ikke var
noe onske om at saken skulle forfelges ved lagmannsrett.

P& tross av frifinnelsesdommen avskjediget imidlertid
Hovedstyret lokferer Amundsrud og trafikkelev Milde.

-

Man skal ikke tro at det var bare romantikk pad jernbanen
i gamle dager.
Finn Halling
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LOKOMOTIV TYPE 30b NR. 354 PR HAMAR STASJON I 1958
FOTO: SIGURD RUSTAD

LOKOMOTIVENE AV TYPE 30 VAR MED SINE STORE DRIVHJUL EN
TYPISK HURTIGTOGSMASKIN. STPRSTE TILLATTE HASTIGHET VAR
90 KILOMETER PR. TIME, HVILKET ER NESTEN PA H@YDE MED
NUTIDENS MODERNE LOKOMOTIVER. DET FORSTE LOK AV TYPE
30 BLE LEVERT I 1914.

LOKOMOTIVTYPEN VAR AV DE MEST UTBREDTE I NORGE, OG DE
HAR BLITT BENYTTET PA DE FLESTE BANER.

I 1958 BLE DE F@RSTE MASKINENE UTRANGERT OG HUGGET, OG
I 1969/70 RULLET ET 30-LOK FOR SISTE GANG I ORDINAR TRA-

_ FIKK.

I DAG EKSISTERER BARE NR. 271. DEN STAR PA HAMAR STASJON
0G SKAL EN GANG I FREMTIDEN PA JERNBANEMUSEET.
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