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FORMANNSSKIFTE

Trass i at jeg ennd ma holde

meg i Belgia noen maneder, valgte
Generalforsamlingen meg til for-
mann i styret for kommende 2-3rs
periode. Jeg takker for den til-
lit som ble vist meg, og jeg haper
at det ikke vil bli grunn til &
angre for mye!

Pa samme Generalforsamling ble det
en god del diskusjon om "demokra-
tisering"” av organisasjonsform og
av styringsform. Dette er noe som
har ligget ogmodnet lenge, og pro-
blemet er tatt opp i "PROGRAMPLAN
1976 - 1983". Jeg haper at "Preus-
utvalget" kan legge frem en lgsn-
ing som kan godtas slik at vi der-
ved kan bli kvitt en kilde til
uro.

Ellers er jeg opptatt av Sgrumsand-
problemet. Det er lite tilfreds-
stillende for banen & ha en sa
elendig "fasade" som den midler-
tidige stasjonen er. Det er en
darlig mate & hilse vdre betalende
gjester "velkommen"pa.

kalles
oppgaver.

Ogsd pa den sektoren som
Opplysning er det en del
I tillegg til TERTITTEN, som igjen
har fatt redaktgr, hdper jeg at

vi kan f& utgitt en "katalog"
eller materiellfortegnelse samt en
ny utforming av Urskog-Hglands-
banens historie pd norsk.

Selv om jeg ovenfor har nevnt
"bare" administrative/skrivebords-
oppgaver, betyr det ikke at jeg
har glemt all virksomhet som er
ngdvendig for at "toget kan kjgre".
Langt i fra, det arbeidet er
absolutt ngdvendig dersom vi skal
vaere et "levende museum". Men det
brukes trass i alt en god del
arbeidstimer til ngdvendig admini-
strasjon m.v.

Uansett hva du enn mdtte drive med
sd er du velkommen p& banen.

Hilsen
Thor Mellin-Olsen
Forsiden:
Sgrumsand stasjon 1958. Morgen-

toget fra Sgrumsand rangeres sam-—
men. PRYDZ trekker toget.

Foto: Morten Berntsen.



TAKK FOR INNSATSEN OLAF:

Du har fatt avlgsning som formann pd den &rlige generalforsam-
lingen i laget i mars i &r, - men helt fri slipper du ikke - du er
fortsatt varaformann i styret og skal fungere som formann frem til
sommerferien. Da blir det "vaktavlgsning" og vi skal gnske var nye
formann, Thor Mellin-Olsen "GOD VAKT".

Du har gdtt en lang vakt i Andelslaget Urskog-Hglandsbanen. Helt
fra den aller spedeste begynnelse i 1961 har du vert & finne blant
de fremste forkjemperene for var museumsjernbane. Du har vart over-
dynget med "gode r&d" i snart 20 &r. De fleste radgiverene har for
lengst trukket seg tilbake - bare noen f£& "stabeist" fra 1963-64
holder fortsatt stand. Noen vil hevde at du er den staeste av dem
alle sammen - at du ganske enkelt aldri gir deg. Jeg hdper inderlig
at de som mdtte hevde dette har rett!

A vare formann i UHB er avgjort ingen "dans pa roser" - "en
vandring i tornekratt" ville sikkert vare en mer aktuell beskrivelse
av jobben. S& er det heller ikke mange som er villige til & pdta seg
dette ansvaret. Hvem gnsker & vere "skyteskive" for hver og en som
madtte finne det for godt & sikte pd& "dirigenten"?

Selv har jeg hatt gleden av a samarbeide med deg helt siden jeg
fgrste gang sd banen hgsten 1963. Det antall ganger du har roet ned
gemyttene og rakt kastanjene ut av ilden er utallige. I likhet med
andre er ogsd du blitt "overgst" med kritikk til tider, men du har
aldri kommet ut av balanse. Din tro pa selve saken som vi arbeider
for har alltid vart den ledetrdd som har bragt oss tilbake til sans
og samling.

N& skal det sikkert ikke vare lett & vere formann i en frivillig
organisasjon med s omfattende forpliktelser som Urskog-Hglandsbanen
har - og det finnes ikke enkle lgsninger pa alle problemer som dukker
opp. En tidligere formann bemerket en gang under en noksa opphisset
debatt om hva som burde bygges hvor pd UHB at det vi trengte mest var
en moderne "klagemur" i Leca pd Bingsfoss stasjon. N& ble det ingen
Leca-konstruksjon pd Bingsfoss - isteden valgte vi deg til formann!

Jeg vet jeg har mange, mange navarende og fordums UHB'ere med
meg, nadr jeg retter en hjertelig takk til deg for din enestdende inn-
sats til beste for museet Urskog-Hglandsbanen. Vi unner deg avlgsning
som formann og "byrdkrat" i Andelslaget - avlgsning fra arbeidsopp-
gaver som mange aldri evner & verdsette. .

Men, som sagt, slippe deg "fri" vil vi ikke. Du er den innen vire
rekker som har den lengste erfaringen - og du sitter pd& den desidert
stgrste kompetansen i banetekniske spgrsmdl. Denne kompetansen trenger
UHB sart! S& - for & avslutte med & bruke ditt eget gjennom alle

ar: QLAF, TILBAKE TIL SPADEN: C/ s

riftsbeStyrer




NORSK DAMP I ENGLAND
“THE NORWEGIAN ENGINE”

I sommer, pd en driftsdag hvor jeg var lokferer, kom jeg i prat med en
hyggelig engelskmann ved navn Rickard Beckett. Han satt hoyt i det, ved den
engelske museumsbanen KENT & EAST SUSSEX RY., som eier en norsk type 21 nr. 376.

Som kjent er det ialt 3 damplok fra NSB som er i England: 377, 376 og stor-
tysker 5865. 377 eies av Herold Pagano, og er blitt restaurert slik den var da
den ble levert fra NOHAB.

Sesterloket 376 er det vel derimot farre som kjenner til, men maskinen har
vert regelmessig i drift ved K&ESR i flere &r.

Mr. Beckett lovet & sende meg fotos av maskinen, og disse sammen med et brev
kom meg i hende midt i oktober. Han forteller at loket er ute av drift for tiden
pd grunn av store rustskader i sylindersadelen og i bunnen av rgkskapet, men at
disse skader skulle vare utbedret innen utgangen av dret.

De var ellers godt forneyd med 376, men kunne bekrefte at hun var "rough
rider" ndr man kom opp i hastighet. Loket er svart uforandret fra sine NSB-dager
(siste sted var Namsoslinjen). Eneste eksterigrforskjell er at hun har mistet kull-
bingekarmene og trykkluftbremsene har mittet vike plassen for vakumbremser. Loket
er ogsd gitt nummeret 19 ved K&ESR, men har ogsd nummeret 376 pad fererhusets vegger.

For & avslutte denne 1ille epistel, vil jeg fortelle 1itt om 376's arbeids-
plass, K&ESR. Mr. Beckett bespkte UHB noengang midt i august og han kunne fortelle
at de hadde hatt et darlig &r ved K&ESR. Kun 30.000 reisende inntil slutten av juli!
De kjerer hver dag i uken juni-juli-august og lgrdag-sendag i mai-september og
oktober. Han kunne ogsd fortelle at ca. 1/3 av alle inntekter gikk til kull. Dess-
uten er private museumsbaner belastet med "rabiat" hgye forsikringspremier - faktisk
sd hoye at flere mindre baner har "lagt péd reret".

Ved K&ESR s& man imidlertid lyst p& fremtidsutsiktene idet banen ligger svart

sentralt til kun f& mil fra London.

Roar Stenersen

“The Norwegian Engine' mellom Rolyvenden og Tenterden
Town.



Lokomotivet med
deler av kjelkledn-
ingen fjernet for
reparasjon av rust-
skader.

Nerbilde av overgang
kjel-r¢kskap rett over
sylindersadelen der
skadene er oppstdtt.

SOLSKINNSHISTORIE TIL ETTERTANKE - —-

Haslum Lokale Jernbane - HLJ, har i dag opplevet det i jernb@nerpusea_le.kretser
oppsiktsvekkende & bli tildelt kr 2.000,- av Berum kommune til innkjep av ballast-
pukk til sitt nylig pabegynte jernbaneanlegg i Lommedalen, - uten p& forhdnd & ha

sokt om bidrag:
Tilddingen kom i stand ved at kommunens kulturavdeling selv tok initiativ til &

freme bevilgningsforslag.
e 3 Rykkinn 19.11.79 0laf Wiegels




MER OM RJUKANBANENS FZRSTE LOKOMOTIVER

I siste nummer av TERTITTEN ble "Havilde's" beretning fra var ut-
ferd til Rjukan etterfulgt av noen bilder med tekst av de fgrste
lokomotivene pd& denne banen. Opplysningene var delvis sparsomme, Og
vi ba om flere opplysninger fra oppvakte lesere.

Fra Norsk Jernbaneklubb, Studie- og Forskningsgruppen, mottok vi

7. januar en del ytterligere opplysninger om de avbildede lokomotiv-
ene. Vi setter stor pris dette engasjementet, og skal i det fglgende
gjengi brevet fra NJK i sin helhet:

TIDLIGERE DAMPLOKVED RJUKANBANEN

Norsk Jernbaneklubbs studie- og forskningsgruppe kan bidra med
endel opplysninger om de Hydro-lokomotivene som var avbildet i
Tertitten nr. 42 - des. 1979.

Det gverste av de to lok som er avbildet pd side 9 antas a vare
identisk med "ODIN", avbildet nederst pd samme side. "ODIN" var
bygget av Orenstein & Koppel i 1908 med byggenr. 2803. (Hvor
byggenr. 4340/1910 ble levert er enna uklart). "ODIN" ble i
1923 utlé&nt til Norsk Hydros ekspedisjonsavdeling, Menstad, og
overtatt av samme i 1925. I 1928 kom det tilbake til Rjukan, og
ble deretter overtatt av Rjukan Salpeterfabriker i 1938. Senere
ble loket overfgrt til Eidanger Salpeterfabriker hvor det ble
hugget i 1964.

P& side 10 er Siachsisches byggenr. 2631/1901 avbildet. Dette lok
ble levert nytt til Valdresbanens anlegg i 1901, og solgt til
Rjukanbanen i 1908. I fglge Rj.B. ble det hugget opp i 1935.

Det interessante bildet nederst pad samme side viser loket
"Menstad nr. 1". Ved god hjelp fra SJK Forskning er lokomotivet
indentifisert, og fabrikanten er faktisk Nyquist & Holm - byg-
genr. 7 i 1866.

Loket hadde ved leveransen sporvidde 1217 mm, og var bygget til
Uddevalle-Vanersborg-Herrljunga Jarnvdg med nr. 7 og navnet
"SKARABERG". Loket ble i 1899/1900 ombygget til normal sporvidde,
og senere solgt til Norsk Hydros ekspedisjonsavdeling i 1917.

Det ble her benyttet inntil 1923, men hva som senere skjedde med
maskinen er ukjent for oss.

Med vennlig hilsen
for NORSK JERNBANEKLUBB
STUDIE- OG FORSKNINGSGRUPPEN

Thor Bjerke
(sign.)

Et NJK-spesialtog er nettopp =
ankommet Krederen stasjon
med Bgr Bgrson. I filmen
omdgpt til Olderdalen.




GENERALFORSAMLING I ANDELSLAGET URSKOG-H@LANDSBANEN 1980

Referatet fra Generalforsamlingen, som ble avholdt 11.3.80 pa
Plankontoret for Oslo Sentralstasjon, er sd omfattende at det
ikke er blitt plass til det i dette nummer av TERTITTEN. Redak-
sjonen har likevel funnet det riktig & gi noen konkrete opplysn-
inger fra forhandlingene.

- Da mgtet ble satt var det 27 andelshavere tilstede som represen-
terte 195 stemmer. Mgtet ble ledet av Olaf Wiegels, og referatet
ble skrevet av adv. Haakon-Magnus Preus med Erik R. Gjertsen og
Frederik Minster-Mohn til & underskrive protokollen.

- Arsberetning og regnskap ble gjennomgdtt og enstemmig vedtatt
av forsamlingen. Styret ble meddelt decharge.

- Fglgende nye styre i Andelaget ble valgt, alle for 2 ar:

Formann : Thor Mellin-Olsen (valgt enstemmig) E S
Varaformann : Olaf Wiegels (valgt ved avstemning) 22
Regnskapssjef: Finn Halling " . Y ey
Sekretar : Nils Are Magergy = 2 N 01
Styremedlem : Roar Stenersen Y L Y SIS
Offentlig
Representant : Kirsten Ormseth (oppnevnt av Akershus fylke)
1. varamann : Stein Olav Hohle (valgt ved avstemning)
2. varamann : Gaute Narverud W 2 ¥
Vararepresen-
tant for
K. Ormseth : Eva M. Gran (oppnevnt av Akershus fylke)
Driftsbestyrer: Hans P. Grgner (valgt p& arsmgtet i D&V)

- Vedtektsendringer.

Det var kommet inn 2 forslag til endring av Andelslagets ved-
tekter. Generalforsamlingen var videre bedt om & vurdere opp-
nevnelsen av et utvalg som skulle ha til oppgave 4 fremme for-
slag til endringer i Andelslagets vedtekter.

Generalforsamlingen oppnevnte enstemmig fglgende utvalg til denne
oppgaven: Formann : Haakon-Magnus Preus
Medlemmer: Stein Olav Hohle, Anne Hilde Gudmundsen,
Bjgrn Halling og Gaute Narverud.

Vedtaket lyder slik:

DET NEDSETTES ET UTVALG SOM INNEN 30 DAGER F@PR GENERALFORSAMLINGEN
I 1981 SKAL LEGGES FREM ET FORSLAG TIL NYE VEDTEKTER FOR ANDELS-
LAGET.

DETTE FORSLAG SKAL UTARBEIDES UNDER HENSYNTAGEN TIL REFERAT FRA
GENERALFORSAMLINGEN 1980, OG TA SIKTE PA AT DE AKTIVE MEDLEMMENE
SKAL FA ST@RRE INNFLYDELSE I BESLUTNINGSPROSESSEN. UNDER DETTE
SKAL BETEGNELSEN "AKTIV" S@KES DEFINERT OG ARBEIDSFORDELINGEN MEL-—
LOM DRIFTS- OG VEDLIKEHOLDSAVDELINGEN OG GENERALFORSAMLINGEN VURD-
ERES.

UTVALGET SKAL BESTA AV 5 MEDLEMMER.
FORSLAG TIL UTVALGET MA VERE SENDT DETTE INNEN 1. OKTOBER 1980.

De fremsatte forslag til vedtektsendringer blé etter dette trukket tilbake.
De som gnsker & sende inn forslag, kan sende disse til banens adresse;
eller direkte til utvalgets formann, Haakon-Magnus Preus, med adresse

Linderudveien 3, Oslo 5. 4
Redaksjonen



Jernbanedrift gjennom Serumi 125 ar

Et foredrag av 0dd Skullerud, holdt pa Bingsfoss Ungdomsskole torsdag 22.11.1979.

Dette bildet er tatt den 6.9.1918. og viser det fgrste togstopp pad Randsfoss
stasjon. Legg merke til at arbeidene p& platformen ennu ikke er ferdig.
Foranledningen til opprettelsen ay denne stasjonen pa Kongsvingerbanen var

byggingen av kraftstasjonen pa Randsfoss.

= =



Da det omkring 1850 kom pa tale & bygge jernbane fra Christiania til Eidsvoll,
var det ikke bare velvilje jernbaneselskapet stotte p& i bygdene som banen skulle
g4 gjennom. Det var motstridende interesser som gjorde seg gjeldende.

Over Romeriksbygdene var det mange som hadde et vesentlig naringsgrunnlag i
plankekjoringen med hest til hovedstaden. Det var en utbredt oppfatning at jernbanen
ville knuse kjorenzringen. Med jernbanen ville handelen i hovedstaden nd bygdene med
raszepreduserte varer, og det kunne g& utover de stedlige hdndverkere, ble det ogsd

evdet.

Motstanden mot jernbane var serlig stor innenfor Thranebevegelsen. Det kom til
konkrete aksjoner i de fleste av bygdene som jernbanen ville komme gjennom. Hesten
1850 var det demonstrasjoner enkelte steder. I Serum holdtes tidlig dret 1851 et
mote pd Nordli med formdl & tegne jernbaneaksjer. Der motte motstandere opp og agi-
terte mot tegning. Dette resulterte i at det i Serum ble tegnet ferrest jernbaneaksjer
- bare for 300 speciedaler.

Jernbanen kom - uansett motstanden. Hovedbanen ble &pnet i 1854. Fra da av ble
det en jernbanestasjon i Serum - nemlig Frogner stasjon ettersom Hovedbanen gar
gjennom vestre del av Serum.

Frogner stasjonsbygning er blandt de eldste stasjonsbygninger i Norge ettersom
Hovedbanen er den forste anlagte i landet. Bygningen er dog noe ombygget og utvidet
siden apningen. I begynnelsen var Frogner stasjon ikke bare stasjon for Frognerom-
radet, men for hele Serum og ogsd for Blaker og Aurskog. For disse nabobygdene da
serlig nar det gjaldt persontrafikk. Etter dpningen av hovedbanen var det stor gkning
av trafikken med ferjen over Blakersund av den grunn at folk skulle til Frogner for &
ta toget.

Skysstasjonen som fra gammelt av var drevet pd Frogner fikk samarbeid med jern-
banen. Det var den tverrgdende befordring som da ble igjen til & ta seg av skyss-sta-
sjonen. Det kunne vere frammote pd jernbanestasjonen av folk fra skyss-stasjonen nar
togene kom. Men det var ogsd anordnet et signalsystem pd jernbanestasjonen hvormed
skyss-stasjonen kunne varsles ndr det ankom folk som skulle ha skyss.

Ved den tid Hovedbanen ble &pnet ble det gitt kongelig bevilling til at det
kunne dpnes landhandel i narheten av stasjonene. Dette var i erkjennelse av at sta-
sjonene. tok over som knutepunkter. Frogner stasjon var blandt de som fikk handel i
ner omgivelse.

Det kom et omslag for Frogner jernbanestasjon. I 1862 kom det pd tale fra
jernbanehold at den skulle legges ned. Ndr persontrafikken da hadde gdtt ned, sd
hadde dette nok sammenheng med at Kongsvingerbanen kom i 1862, og Blaker fikk da
jernbanestasjon. Blaker/Aurskog trafikken ble borte fra Frogner, og fra deler av
Sgrum, nzrmest Glomma og Blaker ble det mest fordelaktig & ta ferjen for forbindelse
med Blaker stasjon. Men godstrafikken berget nok Frogner stasjon. Herredstyret sendte
soknad om at bygda mitte f& beholde stasjonen. I soknaden nevnte man bl.a. at den
betydelige forsendelsen av melk til Christiania ville oke, fordi stadig flere bender
gikk over til & sende melken med jernbanen.

En undersokelse som var foretatt viste at det fra 1. sept. 1860 til samme tid i
1861 var sendt 4860 spann melk fra Frogner stasjon. Hvert spann rommet 36 potter, og
frakten kostet 12 skilling pr. spann.

I 1873 var Frogner stasjon igjen i faresonen. Da ble det i herredstyret referert
et skriv fra styret for Hovedbanen om at en igjen overveide & legge ned Frogner stas-
jon. Herredstyret var imot da som i 1862, og nedleggelse ble det ikke. Det synes og
4 vare noe merkelig at styret da bragte opp sporsmdlet om nedleggelse, for melkefor-
sendelsen pkte stadig. Oppgavene for 1874 lod pd 530.000 kg. Men 100 dr etter er
Frogner stasjon en blandt flere av jernbanestasjonene i Sgrum som ikke §11r_fast
betjent. Dette er ogsd tilfelle med den annen og senere opprettede stasjon i Sgrum
p& Hovedbanen - Lindeberg.

Blaker stasjon fikk en meget stor trafikk helt fra begynnelsen av. Det var
serlig trelasttrafikken som ruvet. I det forste &ret - 1862 ble det sendt 648 vogn-
laster trelast fra Blaker stasjon og det eoket fort. 1 1867 var vogntallet 1117. Ars-
gjennomsnitt for 1866 - 1870 var 948 vogner. Blaker hadde sd stor trelasttrafikk at
stasjonsmesteren fikk et sertillegg i lennen. Blaker b1@rq selv med meget tre]agt,
men storparten kom fra det skogrike Aurskog. Sagbrukspr1v11eg1ene ble opphevet i 1860,
og det grodde opp en mengde sagbruk da handelen ble fri.
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St. Hans aften 1960. Tertitten er pd vei opp Harkerudbakkene og vil straks
vare ute av S¢rum kommune. 7 dager til - og den lille banen vil vare gitt
over til de "evige skinnestrenger'.
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Foto: Jan Lysaker




Et sjeldent bilde fra grusingen av Urskogbanen i 1895. Bildet er
tatt i narheten av Mork stasjon. Det er lok 1 eller 2 som trekker
grustoget som bestar av lav-karmede boggivogner. Mannen i lyst an—
trekk foran lokomotivet er kontrakt¢ren personlig, S. S¢rensen.

- 11 -



Den store trelastomsetning fra Aurskog var noe som veiet tungt i argumentene
for jernbaneforbindelse til Aurskog og Heland. Christian Haneborg pd Fosser i Hela-
nd var hovedtalsmann for en jernbane til disse bygder. Haneborg hadde i 1867 fatt
handelsmannen pd Sandem i Blaker til & foreta en trafikktelling. Den viste at det
det aret var kjort 12.334 hestelass fra Aurskog til Blaker. Det ble sagt at det til
visse tider om vinteren kunne det sees en sammenhengende rekke av kjerere pd nesten
en halv mil p& tilbakevei fra Blaker stasjon.

Den store trafikken var en pikjenning for veiene. Denne belastningen pd veiene
var ogsd noe som talte for en jernbane estover. Den store mengde av hestekjoretoyer
i veitrafikken til Blaker stasjon synte ogs& at Kongsvingerbanen ihvertfall ikke
hadde tatt knekken p& kjorenzringen, banen hadde bare endret dens struktur. Noe i
samme retning gikk sannsynligvis utviklingen ogsd langs Hovedbanen.

Det gikk enda nesten 30 &r for banen ostover kom. Men sd i 1896 ble Urskog-
banen &pnet fra Bingsfoss til Bjerkelangen. I Blaker ble det da stasjoner ogsd pd
Kvevli og Mork. I 1898 ble banen forlenget ut gjennom nordre og sgndre Hgland. Den
fikk fra da av navnet Urskog-Helandsbanen. Ettersom banen var smalsporet mdtte det
foretas togbytte og omlasting av gods til Kongsvingerbanen pd tilknytningsstasjonen
Bingsfoss.

Det var meget stor trafikk til Bingsfoss. I det ferste hele driftsdret 1897/98
var det 40.260 reisende Bingsfoss - Bjerkelangen, og godsmengden var 21.000 tonn.
Omkring arhundreskiftet kunne det vare 15-20 godsvogner & laste om pr. dag i de
travlieste sesonger. Dette var meget arbeids- og tidkrevende og fordyret fraktene. I
1901 ble det tatt i bruk en anordning med rulleskamler som tillot overfering av hele
vognlaster.

Men det var trangt ved Bingsfoss og ingen mulighet til utvidelse. I 1903 ble
Urskog-Helandsbanen forlenget frem til Sgrumsand, hvor det samme &r var blitt stasjon
p& Kongsvingerbanen. Bigsfoss stasjon ble samtidig nedlagt. Sgrumsand stasjon ble
snart et av de sterre trafikk-knutepunkter. Fra dpningen omstigning og omlasting fra
Urskog-Halandsbanen og trafikktilsig fra Serum p& vestsiden av Glomma ved fergefor-
bindelsen over Elvestad. Etter &pningen av Bingsfossbroene i 1927 har trafikken fra
vestsiden gdtt over disse.

Trafikken steg med stor oppgang i folkemengden pi stedet. Det ble sidespor til
de store bedrifter som Serumsand Verksted og Serumsand Trevarefabrikk. I 1919 fikk
stasjonen elektrisk kran til omlastingen fra Urskog-Hslandsbanen. Etter at Urskog-
Helandsbanen i ordinzr drift ble nedlagt i 1960, har Sgrumsand stasjon beholdt person
trafikken fra Aurskog-Hgland distriktet ved at den er tilknytningsstasjon for NSB-
Helandrutenes busser.

Det var jernbanerestaurant pid Serumsand inntil omkring 1950.

R&nisfoss stasjon pa Kongsvingerbanen ble dpnet hgsten 1918. Den direkte for-
anledningen til opprettelsen av denne stasjonen var utbyggingen av Rdndsfoss kraft-
verk. Under hele utbyggingsperioden var det stor godstrafikk til Rdndsfoss. Fra
august 1920 til august 1921, da stepearbeidet pd anlegget gikk pd det hgyeste, ankom
daglig 70-80 vogner. Det var dels transporter av sement som ble opplastet pd Serenga
direkte fra batene, og det var sand- og grustransporter som kom fra et sandtak ved
Granli stasjon utenfor Kongsvinger. Akershus Elektrisitetsverk hadde leiet 50 jern-
banevogner fra Sverige, og disse ble utelukkende brukt i sand- og grustransporten.

Verket hadde ogsé et eget skiftelokomotiv som ble drevet av en 52 hestekrefters
bensinmotor, for 4 ordne skiftingen pa de 1,1 km. lange sidesporene som forte til
betongblanderiet og materiallagrene.

Med R&nisfossbroen som ble dpnet i 1919 ble deler av Sgrum pd vestsiden av
Glomma trafikkmessig knyttet til R&ndsfoss stasjon.

Foss& bro i Blaker var i banens ferste tid bygget i fagverk av tre. Aurskog og
Blaker bygdebok forteller om en Andreas Hansen fra Serum som bodde pa Neset av Foss,
at samtidig som han var mgller ved Foss mglle ferte han tilsyn "angdende ild ved
Foss jernbanebru®. Nir et tog hadde passert, mdtte han se etter at ingen gnister
hadde fenget i broen.

Jernbanen har satt sitt preg pd stedene den g&r igjennom p& mange méter. I beg-
ynnelsen og lange tider fremover var folk nazrvarende pd stasjonene ikke bare ved av-
reise og ankomst, men ogsd ved fremmgte bare for & se pd trafikken og folkelivet. Og
s& kunne en jo f& med vaermeldingen.
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@verste bilde er tatt pa
S¢rumsand stasjon i 1907
av Wilse. Vognen pd bildet
er enten CFo 5 eller 6.

Bildet viser Fossd bru pa
Kongsvingerbanen mellom
Blaker og S¢rumsand.

Det er tatt i banens apnings-
ar, 1861 og fotograf er

Carl Abraham pihl.

Et grustog befinner seg pd
broen, som er av en for da-
tiden vanlig type og ble ut-
fort av byggmester Saming.



I 1884 fikk Akershus Landbruksselskap utvirket at metreologen 0. Steen og
Jjernbanestyrelsen inngikk samarbeid, som gikk ut pd at i sommermdnedene skulle det
henges utenpd fjerntogenes brekkvogn et vaervarsel. En hvitmalt trekantet blikkplate
betydde tert var, og en firkantet sddan betydde regn i vente. En sammenstilling
kunne bety utrygt eller oppklarende ver. S1ik vermelding var i bruk inntil 1914.

Det siste toget i Urskog-Helandsbanens ordinere drift gikk den 30. juni 1960.
At banen ble nedlagt skyldtes at lastebilene hadde overtatt transporten av trelast
og andre produkter, og det var satt inn busser for personbefordringen.

Ved nedleggelsen var det krefter som satte seg i bevegelse for & f& deler av
Urskog-Helandsbanen bevart i museumsgiemed. Det har lyktes. Fra 1966 har andelslaget
som ble dannet, drevet museumsjernbane med togtrafikk fra Serumsand til Fossum pd
bestemte sendager i sommerhalvéret. Det er stor og entusiastisk innsats fra endel
unge menn bosatt i Oslo-omrddet som har muliggjort driften.

Bingsfoss stasjon er bygget opp igjen som den opprinnelige fra 1896 og er
blitt mellomstasjon. Der er ogsd bygget en stor lokomotiv- og vognstall. Museums-
jernbanen har blitt et fint hobbyanlegg og en stor turistattraksjon.

0000000000000000000000000000000000
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SELVHOGST - VED

P& strekningen Serumsand - Te¢nsberg tunnel og Fyenbro -
Bingsfoss (motsatt Kongsvingerbanen) er skogen i ferd med
& vokse seg alt for tett. En av de uheldige sidene ved
dette er at utviklingsdyktige og pene treslag som gran og
bjork "kveles" av ugress-trer som selje og grdor.

Tilveksten er storre en det UHB forbruker av ved, og be-
hovet for tynning er storre enn det baneavdelingen er ©
stand til & nd over.

Aktivt stell av skogen er en forutsetning for & f& fram
vakker og robust skog langs banen. Banens medlemmer + fami-
lie og bekjente har derfor né& adgang til & hogge seg ved
til eget bruk. Forutsetningen er at en pd forhdnd har

tatt kontakt med Hévard Pedersen, telf. 15 14 88 (etter kl.
16.30), som vil foreta blinking, samt gi evrige tnstrukser
for hvordan hogsten skal utfores.
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TEST KJORING I SENTRUMS TUNNELLEN

En dag i begynnelsen av desember 1979 innlgp det beskjed fra konsulentfirmaet
for Sentrumstunnellen at forstkommende sendag skulle det foretas vibrasjonsmdlinger
i tunnellen ved Nationaltheatret. Lokomotivtypen som skulle vare prgvekanin ble
sagt & vare en Di-3. Var jeg interressert i & vare med ?

Etter & ha fotgdtt tunnellen en mined tidligere (fra vest til ost) skulle det
bli artig & f& oppleve en skikkelig dieselmaskin for full rulle p& strekningen
Abelhaugen/Pstbanen. Maskinen som skulle brukes var Di-3 maskinen som kom fra sin
ukesturnus p& Valdresbanen, og som for den satte kurs mot Trondheim skulle fi aren
av & vare forste tog-lok i tunnellen.

Ved 13:30-tiden den pdfglgende sendag dukket undertegnede inn i tunnellen fra
fstbanesiden (forskriftsmessig utstyrt med vernehjelm) med kameraet daskende pi&
magen og med tripoden over skulderen.

Straks for Abelhaugen stasjon var det aktivitet. Et par mann fra NGO hadde
satt opp méleinstrumenter o.1. langsetter heyre spor i retning @stbanen. Miledistan-
sen var ca. 350 m lang, og det var meningen & kjere frem og tilbake langs denne
strekningen med varierende hastigheter.

Etter noe ventetid kom endelig NOHAB'en sigende innover. Det gikk langsomt,
lokforeren hadde aldri vart innover tidligere og det hadde ogs& blidt observert
ugnskede personer i tunnellen. Lokfereren og mdlemannskapene hadde radioforbindelse
med hverandre og etter & ha blitt penset over p& riktig spor inne i tunnellen var
undertegnede raskt frempd for & organisere et bilde.

Den beste fotoplassen var ved pensekrysset under et par sterke buelamper, og
hvis trykken farer pent frem med bildet ser man hvordan tunnellen tar seg ut.
Fotostoppen var raskt unnagjort og lokomotivet kjerte deretter sd langt innover
langs plattformkanten pa Abelhaugen som mulig for 8 f& lengst mulig akselerasjons-
distanse.

Sporet var inspisert, skinneskjotene sveiset et par dager i forveien, og alt
var klart til prevekjeringen. Man ble enige om & begynne med 40 km/t forste gang
for sd & pke pd gradvis etter hvert. Instrumentene var plassert fra der hvor enkelt-
tunnellene lgper sammen til dobbelttunnel og ca. 350 m vidre.

Vi som sto ved utlepet av enkelttunnellen ble facinert av bridket som oppstod
da Di 3.623 dro opp turtallet og kom mot oss. Det gikk fort, og for oss som stod
nede pd pukken virket det som om hastigheten var sterre en den avtalte. Men nei,
over radioen herte vi at hastigheten hadde vert 40 km/t som avtalt. Etter & ha brukt
nesten hele strekningen ned til @stbanen som oppbremsingsdistanse kom maskinen
luntende tilbake. "Neste gang prever vi 60 km/t" led det.

Ny oppstilling ved instrumentene, teknikerene som satt oppe p& overflaten i to
store varebiler med skjermer og visere og vibrasjonsavlesere sa at alt var klart.
NOHAB'en ruste motoren opp igjen og kom dundrende frem som et rgdt kulelyn. Stev,
sand og eksos stod som en fgyke rundt oss, og tunnellen, som bare et par sekunder
tidligere hadde vart klart opplyst og stevfri, ga nd en maksimal sikt p& 25 m.
Fantastisk!! Over radio kom den lakoniske beskjed om at man hadde kjert i 60 km/t,
var vi klare for 70 ??

Ny oppstarting og mere brék passerte oss. Vibrasjonsutslagene var ikke store
etter mumlingen fra NGO folkene & forstd. Instrumenter ble kalibrert, nye beskjeder
ble gitt og NOHAB'en fikk kjort seg sd& det ordentlig stod etter:. Frem og tilbake et
utall av ganger, med gjennomsnittlig 60 km/t p& klokken.

Stevet og eksosen gjorde det etter hvert umulig for undertegnede & oppholde
seg lengre i tunnellen, og da det var kav umulig & f& tatt flere bilder var det
bare & begi seg pa hjemtur, med NOHAB'ens motorbrgl i avstemt resonans i hjerne-
barken.

Erik R. Gjertsen.
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Di 3.623 har nettopp
ankommet '"midlestrek-—
ningen, og ombord
diskuterer man hvilken
hastighet man skal
dpne med.

Her er loket parkert i enkelttunnellen
straks for oppkjerslen til Oslo S.
Ombord tar man seg en velfortjent pause
med en kopp kaffe og en r¢yk for spe-
taklet skal ta til igjen.

Begge foto: Erik R. Gjertsen
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ARM@TET I DRIFTS- OG VEDLIKEHOLDSAVDELINGEN 13.2.1980

Mptet ble &pnet av Hans P. Grgner. Da mgtet startet var det
25 medlemmer tilstede. Hans P. Grgner holdt en kort innledning, kom
med noen praktiske opplysninger og foreslo & ha en kort diskusjon
om stillingsinstrukser etter valget. Dette ble godtatt. Deretter over-
lot han ordet til kveldens mgteleder, Olaf Wiegels.

Olaf Wiegels gikk raskt over til dagsorden. Fgrste punkt gjaldt
brev fra Magne A. Bauge vedrgrende redaksjonen av TERTITTEN samt ¢nske
om en diskusjon vedrgrende driften pd banen i 1979. Vedrgrende TERTIT-
TEN ble det presisert at den ikke p.t. hadde noen valgt redaksjon, men
at endel medlemmer hadde kommet sammen for & snekre sammen et blad nar
tid og anledning bgd seg. Det ble ogsd henvist til styrereferat skrevet
av Stein Olav Hohle.

I denne forbindelse foreslo Hivard Pedersen at Arsmgtet skulle
kommme med fglgende uttalelse: "personer som tiltrer stillinger eller
verv som i lgpet av kommende periode vil kunne opplgses eller forandres,
skal uttrykkelig gjg¢res oppmerksom pd dette ved tiltredelse. Dette ma
ogsd ga& klart fram av stillingsinnehaveroversikten. Sdfremt en stil-
lingsinnehaver ikke selv trekker seg tilbake, innehar denne stillingen
inntil fglgende &rsmgte eventuelt bestemmer noe annet”.

Forslaget falt med 5 stemmer for og 10 mot, og Hdvard Pedersen
krevet da dette protokollfgrt for egen regning.

Vedrgrende driften for 1979 mente Olaf Wiegels at den skriftlige
arsberetningen fra styret ville tilfredsstille dette behov. Hans P.
Grgner opplyste at arsberetningen var skrevet av 7 mann og at dette
ville vaere mer enn dekkende.

Mgtelederen gikk s& over til & referere svarbrevet til Magne A.
Bauge. Etter en oppklarende diskusjon ble Bauges syn tatt til etter-
retning.

Neste punkt pa dagsorden var valg, og samtlige stillingsinnehavere
i D&V sto pad valg. Brev fra Nils Are Magergy vedrgrende opprettelse
av ny stilling som stasjonsformann ble vedtatt ved akklamasjon, og
Knut Hansen trer inn i stillingen. Som stasjonsbetjent ble valgt Karl
Grgnhaug.

Lokformannstillingen er fortsatt ikke besatt. Skulle imidlertid
en egnet person dukke opp vil verksmesteren tilsette denne og fa dette
sanksjonert av styret.

Anne Hilde Gudmundsen hadde tidligere trukket sitt kandidatur
som trafikksjef tilbake, og ble isteden valgt som baneformann III.

Nils Are Magergy var foresldtt av Gaute Narverud som trafikksjef,
og ble enstemmig valgt.

I tillegg ble Erik Borgersen valgt som vognformann, Ole Jonny
Flateby som vognvisitgr og de gvrige stillingsinnehavere ble gjenvalgt -
ved akklamasjon.

TERTITTEN har ikke hatt valgt redakt¢r de siste drene. Imidlertid
er nd Erik R. Gjertsen valgt som redaktg¢r, Finn Halling, Gaute Narverud
og Hans P. Grgner utgjgr den gvrige redaksjonen.

Neste punkt vedrgrte stillingsinstrukser. Steinar Norli fremmet
i brev forslag om endring av stillingsinstruks for trafikksjef, og at
det blir opprettet stilling’ som sikkerhetssjef. Forslaget ble avvist
av bl.a. Gaute Narverud. Han er bemyndiget av NSB som ansvarlig for
den overordnede kontroll med sikkerhetstjenesten ved UHB og gjorde
uttrykkelig oppmerksom pa at dette ikke er noen stilling innen UHB.

Han vil derfor heller ikke plasseres pd8 lista over stillingsinnehavere.

Hans P. Grgner redegjorde for hvilken betydning NSB-trykk 398
har for banen. Vedtak:Trykk 398 legges til grunn for avd.-sjefenes
ansvarsomrader. Tidligere gitte stillingsinstrukser oppheves.
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H&vard Pedersen foreslo opprettet depot for baneavdelingen pa
Fyenjordet, da plassen pd Bingsfoss allerede er for trang. Olaf
Wiegels papekte at man md& vare forsiktige med utviklingen pd Fyen
grunnet naboene. Forslaget er imidlertid godt, og Arsmgtet vedtok
at det arbeides videre med planene i den utstrekning tiden tillater.

Havard Pedersen foreslo videre at det gis anledning til & opp-
rette opplaringsstillinger i alle avdelinger, og dette ble positivt
mottatt av Arsmgtet.

Gaute Narverud rettet i denne forbindelse en sterk anmodning til
Olaf Wiegels om & forsgke & avse noe tid til bistand med arbeidet 1
baneavdelingen idet han mente O. Wiegels var den eneste virkelig kvali-
fiserte innen andelslagets rekker til & lede slike arbeider av noe
serlig omfang.

Hans P. Grgner ga denne anmodningen sin fulle stgtte og mente det
var grunn til & se i ¢gynene at kunnskapene om skinnegang og underbygn-
ing innen UHB var darligere enn innen noe annet fagomrdde pa banen
og at det var en ngdvendighet at man her kom seg opp pa et rimelig
faglig nivd s& snart som mulig.

Olaf Wiegels takket for den utviste tillit og ga uttrykk for at
han hipet han skulle f4 anledning til 4 delta noe mer enn tidligere.

Roar Stenersen redegjorde for sin avdeling og opplyste bl.a. om
oppbyggingen av ABo 3, samt om fyrbpteraspiranttjenesten.

Under punktet eventuelt hadde det ikke innkommet forslag, men
Finn Halling benyttet anledningen til & orientere om den forestaende
turen til Fagernes og reglene for deltakelse.

Arsmgtet hevet kl. 21:25.

Nils Are Méger¢y
referent

Bjgrn Elnan Anne Hilde Gudmundsen

*The whole business is jcally
With a train of this length and 40 miles of track, we find that only
0+0568 per cent of the track will be in use at any given time, represeat-
ing a constant idle investmeat of 99-9432 per cent.™
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Stillingsinnehavere valgt pd Arsmgtet i februar 1980
Driftsbestyrer: Materialforvalter: Trafikksjef:

Hans P. Gr¢ner

Fino Halling

Maskinavdelingen:

Verksmester : Roar Stenersen
Lokmester : Knut B. Thorvaldsen
Lokformann : Ikke besatt

Vognformann : Erik Borgersen
Vognvisiter : Ole Jonny Flateby
Elektroformann: Bj¢rn Halling

Stasjonsavdelingen:

Stm. Bingsfoss: Nils Are Mager¢y
Stasjonsform. : Knut Hansen
Stasjonsbetj. : Karl Grgnhaug
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Nils Are Magergy

Baneavdelingen:

Banemester : Stein Olav Hohle
Overbaneformann: Hivard Pedersen
Baneformann I : @yvind Mjelde

Baneformann II : Steinar Norli
Baneformann III: Anne Hilde Gudmundsen

Redaksjon TERTITTEN:

Redakt¢r: Erik R. Gjertsen

Med arb.: Gaute Narverud
Finn Halling
Hans P. Grg¢ner



A/L URSKOG-HPLANDSBANEN
Postboks 31, Vinderen

Oslo 3
Taps- og vinningskonto
for tiden 01.01.79 - 31.12.79
Utgifter Inntekter
Baneavdelingen 15.281,43 Driften inkl. charter 63.784,75
Maskinavdel ingen 58.272,08 Administrasjon og motev. 688,00
Bygninger og anlegg 42.074,81 Tertitten 1.900,00
Driften 22.974,60 Medelmskontingenter 5.605,00
Administrasjon og metevirks. 5.217,49 Tilskudd Akershus fylke 1.500,00
Tertitten 1.524,80 g ) ) 1.500,00
Innlgsning, del nr. 8 15.000,00 0 0 - 101.200,00
Kontingenter og forsikringer 3.415,80 o 4 " 1.000,00
Skyss, verneutstyr 4.698,30 5 Sgrum kommune 2.000,00
Inventar og samlinger 17.382,58 Tilskudd ABo3 25.000,00
Bildrift 567,50 Fagernestur 1.650,00
Fagernestur 1.286,90 Rjukantur 1.630,00
Rjukantur 1.971,30 Renteinntekter 1.834,30
Restaurering ABo3 21.872,97 Underskudd 11.769,15
Resttilskudd ABo3 3.127,03
Diverse utgifter 2.634,05
Renteutgifter 3.388,00
Avsetning til reservefond 371,56
22.061,20 221.061,20
Status pr. 31.12.79
Aktiva Passiva
Kassebeholdning 277,14 A-andelskapital 31.000,00
Bankbeholdning 5.099,47 B-andelskapital 6.650,00
11.161.85 16.261,32 Reservefond 11.161,85
Postgiro ¢ 1.836,50 Forskuddsbet. kont. 1980 1.340,00
Lokomotiver, vogner, Resttilskudd ABo3 3.127,03
bygninger og skinnegang 122.200,00 Kapitalkonto 114.296,08
Varige hjelpemidler 25.000,00
Televerket 2.000,00
167.574,96 167.574.,96

Asker, den 24. februar 1980

F. Minster-Mohn Olaf Wiegels
(sign.) (sign.)
regnskapsforer formann

Vi har revidert Andelslaget Urskog-Helandsbanens
regnskap for 1979. Vi finner regnskapet overens-

stemmende med fremlagt regnskapsmateriale.

Beholdninger er kontrollert.
Hvalstad/0slo, den 25. februar 1980

Finn Halling

J. Seemann Berg
(sign.)

(sign.)

= M o



Bto 3.

Urskog-Holandsbanen er blitt et anerkjent museum. I ly av bevilgningene og annen
velstand kan vi n& se oss istand til & foreta restaureringer/oppbygginger av en
standard som vi tidligere bare kunne drgmme om.

Som verksmester pi UHB ser jeg dette som litt av en utfordring. For det farste:
ingen, som selv ikke har provd, kan forestille seg hvor vanskelig det er & fd utfort
ting "tidsmessig riktig". N& som vi har BCo 3 inne til hovedrevisjon merkes dette i
fullt monn.

Vi md lage helt ny 2.K1. innredning, f& laget nytt parafinlampeutstyr, (avtrekk,
etc.) hyller osv. Dette setter store krav til de som skal vare med p& arbeidet.

Ingen md, under noen omstendighet, gjgre noe p& vognen uten forst & ha konsultert
verksmester eller vognfotmannen. Fremdriftsplanen (ikke ferdig) md folges nitid, og
alt arbeide m& utferes kvalitetsbevisst av den enkelte.

S& 1itt om hvordan vi vil ha BCo 3 ndr den er ferdig.

Vognens eksterigr vil bli forandret idet den vil bli malt brun. UHB vil bli malt
pad vognsidene, og teak og messing vil synes. Vognens tak vil ogsd forandres idet vi
akter & montere opp takrenner slik de var tidligere. (Se gamle bilder i historikken.).
Taket vil ogsd bli grdlakkert.

Innvendig vil 3.K1. avdelingen f& 2" faspanel som skal ddres, gulvet er ogsd lagt
om. 2.K1. blir noe serskilt. Vi har tenkt oss denne avdelingen som noe i narheten av
en representasjonskupé, d.v.s. at den.vil vere 18st og avstengt for vdrt ordinare
publikum. Den vil bare bli brukt ndr vi har "fint" besek.

Det har naturligvis kommet kritiske roster mot dette allerede, men det tar vi med
stor ro i maskinavdelingen.

2.K1. avdelingen vil bli utfert som felger: Flpyelstrukne seter, polstrede vegger,
parkett gulv (ogsd i 3. Kl. avdelingen) plus diverse rekvisitter som herer hjemme her.
Det ferdige produkt er jeg sikker pd skal bli en pryd i vdr samling,>men ingen ma
regne med & se vognen i drift i 1980.

Hvis vi klarer like god innsats i 1980 som i 1979, skal vi alle kunne vare stolte
over BCo 3 nir den atter kan settes inn i vére museumstog.

Roar Stenersen

srece @ | - -~ Et dramatisk
ioriter ) 100 ars minne

= Ved nyttdrstider for 100 &r siden bléste et kulingkast ned den kilometerlange
midtseksjonen av den i alt 3.5 km lange jernbanebroen over Tay-elven ved Dundee i
Skottland. Et passasjertog fulgte med i stupet mot vannflaten 30 m under, og 75
passasjerer og hele togbesetningen strgk med.

Tay-katastrofen skyldtes en kombinasjon av for lavt vindpress-anslag, gale
styrkeberegninger for de 75 m lange fagverks—spennene, og kamuflerte feil i enkelte
av bjelkene - av st¢pejern!

Ogsd bropillarene besto stort sett av stgpejern, pd murte fundamenter, og med
forskjellig utforming etterhvert som konstruksjonen ble endret under byggingen.

Hovedpoenget var at den privat finansierte broen skulle gjeres sd billig som
mulig. Konstrukteren, Sir Thomas Bouch, var ingenier og hadde tidligere laget tegn-
inger for mange hundre kilometer jernbane, med broer.

Men Bouch avskydde matematikk og pleide 4 overlate arbeidskrevende utregninger
il sine assistenter. For & spare penger skulle Tay-broen bare ha ett spor. Den ble
derfor ekstra smal, ogsd i det eleverte midtpartiet, der skinnegangen ble lagt i
bunnen av fagverket. ;

0gsd under byggingen ble pillarene stadig endret med sikte pd innsparing av de
knappe midler. Et jernstgperi reist pd bredden ble overvéket bare av en arbeidsfor-
mann, med begrenset innsikt i.stepekunsten - og enda mindre ansvarsfglelse.

Vi sakser
fra
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"En samtidig kunstner
lavde denne tegningen
for en skotsk avis, og
viser toget idet loko-
motivet begynner sitt
stup mot overflaten.

En rekke stdlssyler brakk i stykker allerede under h&ndteringen p& steperiet,
fordi godset var for tynt pd enkelte steder. 0gs4 mange av de sgylene som kom hele
pd plass ute i elven, hadde tildels betydelige defekter i godset.

Defektene ble kamuflert ved pdsmoring av hva man kalte "beaumont-egg", fra det
franske ordet for plombering - beaumontage. Bi-voks, harpiks, jernspon og lampesot
ble blandet til en svart pasta, som ble dyttet inn i alle hull og sprekker.

Utgangspunktet for styrkeberegningene var de vanlige pd den tiden, medregnet
hvert spenns vekt p& ca. 200 tonn, og belastningen fra tog pa langt over 100 tonn.

Sideveisstabiliteten derimot ble den gang stort sett beregnet ved skipperskjenn.
I begynnelsen oversé& Bouch problemet helt, siden rettet han seg etter rdd fra
astronomen Royal, som antok at vindpresset ikke ville overstige 10 pund pr. kvadrat-
tomme.
Dette gdela ikke mulighetene for & bygge en billig bro. Etter moderne krav
skulle broen ha kunnet motstd 8 ganger sterkere vind: Bemerkelsesverdig nok sto bro-
en i to &r, og med Tivlig togtrafikk. Den ble hyllet som et eksempel pd hva avansert
ingenigrkunst kunne gi av innsparing. .

Men, om kvelden den 28. desember 1879 kom et kulingkast nedover elven og traff
siste tog nordover akkurat da det passerte broens midtparti.

Toget veiet bare ca. 120 tonn, men vindpresset mot vognene - eller rettere sagt
suget pd le-siden - ble enormt.

Etter ulykken kunne lokale eksperter fortelle at vinden ved Tay-munningen ofte
nadde en styrke tilsvarende 50 punds trykk pr. kvadrattomme.

Hele den kilometerlange "High Girder"- seksjonen ble vrengt lgs, og pillarene
knakk som fyrstikker. Resultatet ble to rapporter, idet bare havari-kommissar
Rothery rettet skarpe beskyldninger mot Bouch for sjusk bade med konstruksjon, arbei-
dsledelse og vedlikehold. Rothery mente at ulykken delvis skyldtes at vedlikeholdet,
som var overlatt en tidligere murer, var grovt forsgmt. Bolter var ikke trukket til
etterhvert som stormer hadde teyet sammenfgyningene.

Mange av fagvergs-spennene hadde kommet fra fallet nesten uskadde og kunne der-
for granskes i sin helhet. Flere spenn ble faktisk heist opp og brukt p& nytt i den

nye broen, som ble bygget 8 dr senere.
Den ble bygget med to spor og ble derfor langt bredere, og med helt nye funda-

menter og pillarer.

0gsd lokomotivet, som fortsatt 14 inne i en fagverksseksjon, ble heist pd land
og kunne settes i drift igjen etter overhaling.

Selv om ingenigrene i granskingskommisjonen var mer tilbakeholdne i sin kritikk,
og ikke syntes det var rart at Bouch hadde oversett nye amerikanske vindpressberegn=
inger som tilsa sikring mot trykk p4 opptil 30 pund pr. kvadrattomme, ble Bouch gjort
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ansvarlig for ulykken, iallfall i folkeopinionen. Bouch dede bare fire maneder etter
ulykken, men da slapp ogsd kritikkstormen lgs for alvor.

Poeter benyttet ogsd anledningen til & dikte om "broen med den onde skjebne",
enda den hadde vart "den skjenne jernbanebro over sglvskimrende Tay!

Den berpgmte britiske novelisten A.J.Cronin omtaler i sin novelle "Halter's
Castle" Tay-bridge katastrofen, og vi sakser noen linjer. Ulykkestoget stdr enda pad
St. Ford station, klar til avgang:

"Is it safe for us to gang on, guard?" "What a wind it is, will the train
stand it?" "Will it keep on the line?" Lord save us, what a night this is, What
about the bridge, Oh, I wish we were a'hame".

The train official replies in the even and imperturable calm of officialdom:

"Safe as the Bank of Scotland, Ma'am. Wind forsooth! Tuts, it's only a bit breezie,
man. Think shame o' yourself". "Ay, it'll haud the line and ye'll be hame wi' your
lassock in an hour, ma fine wumman!"

His calmness seemed to reassure the passengers completely, and at his comforting
words they broke up and entered their compartments. The train is whistled off, and at
thirteen minutes past seven it reached the bridge. The violence of the gale was now
unbounded. The wind hurled the rain against the sides of the train with the noise of
a thousand anvils, and the wet snow again came slobbering upon the window panes,
blotting out all vision.

The train rocked upon the rails with a drunken, swaying, oscillation, and although
it proceeded slowly, cautiously, it seemed, from the fury and rush of the storm, to
dash headlong upon its course. Then, abruptly, when the whole train lay enwrapped with-
in the iron lamellae of the middle link of the bridge, the wind elevated itself with a
culminating, exultant roar to the orgasm of its power and passion. The bridge broke.
Steel girders snapped like twigs, cement crumbled like sand, iron pillars bent like
willow wands. The middle span melted like wax. Its wreckage clung around the tortured
train, which gyrated madly for an instant in space.

Immediately, a shattering rush of broken glass and wood descended upon the pass-
engers, cutting and bruising them with mangling violence. The compartment walls whirled
about them and upon them, like a winding-sheet, the floor rushed over their heads. As
they spun around someone cried out loudly:"God help us!" then, faintly, the name:"Mary".

Then the train, with incredible speed, curving like a rocket, arched the dark-
ness in a glittering parabola of light, and plunged soundlessly into the black hell of
water below, where, like a rocket, it was instantly extinguished - for ever obliter-
ated! For the infinity of a second, as they hurtled through the air, some of the
passengers knew what had happened - then instantly they ceased to know, their mutila-
ted bodies laying dead, deep down upon the bed of the firth.

Den nye broen fikk helt massive pillarer, og de siste beregninger for vindpress
ble tatt hensyn til, og med rikelig sikkerhetsmargin.

De enorme dimensjonene pd den nye broen er den mest tungtveiende kritikk mot
sparepolitikken bak den ferste, spinkle broen.

Redningsarbeidet

.. er kommet i gang

' og det soknes etter
eventuelle over-
levende.

Red.




DAMP I NUMEDALEN, OKTOBER 1979.

EE==s=m==SESssss==5= EesSEEssanas

En grytidlig lerdags morgen i cktober kunne man atter se reyk og damp stige
opp over hustakene rundt Kongsberg stasjon. Det var NJK's Tok nr. 24b236 etterhengt
tre boggievogner som skulle g& Numedalsbanen fra Kongsberg til Redberg og tilbake

pd oppdrag fra fylkeskonservatoren i Buskerud.

Vi lar bildene tale for seg.

258

Solen har nettopp
stitt opp idet 236
raser oppover Nume-
dalen.

Siste tog med damp
pé strekningen var
var tur i 1974 med
21b252.

Fra R¢dberg stasjon.

Lok 24b236 har vart
borte ved kummen for

a4 fa vann, og deretter
en tur bort til "t¢rnet"
for & fa fronten den
rette veien.

Foto: Erik R. Gjertsen



GLIMT FRA DRIFTEN 1979

I det etterfolgende gjengis deler av Arsberetningen for 1979. Mange vil vere
kjent med dette stoffet, men behovet for informasjon synes & vere umettelig. Det
ey alltid interesse for hva som rorer seg i Klubben, bade administrativt og pd selve
banen. Arsberetningen er forfattet av i alt syv personer.og gir en dekkende beskriv-
else av virksomheten i Gret vi har lagt bak oss. Forstemann ut er Olaf Wiegels %

egenskap av formamm © styret i beretningsdret.
Redaksgjonen

Som vanlig har arbeidsoppgaven
fattende. Som et uttrykk for védr sta
turvesen ble vi, blandt flere, gitt i opp
ordning i Akershus.

(om enn ikke vére tog enda). Det vesentligste

Forlengelsessaken ruller videre
i saken i lopet av dret var Riksantikvarens jnitiativ til et oppklaringsmgte med

Serum kommune.
MASKINAVDELINGEN  v/Roar Stenersen

P4 irsmotet i D & V 1979 ble ovennevnte valgt som verksmester, og vinteren
1979 ble benyttet til bl.a. & orientere meg og gjere meg kjent med vére forbindelser
ved Verksted Grorud hvor vi hadde div. hjulganger, lok-skorsteiner etc. til ut-
bedring og reparasjon. Videre ble det tid til & fd sanert bort diverse maskiner som
vi ikke fant anvendelse for. Lastebilen ble overlatt til et medlem, og en steam-
renser fra Napoleonstiden ble skrotet. En gammel kompressor ble avhendet og vért
militzre el-aggregat ble overfort til Norsk Jernbaneklubb og stdr nd i Lodalen.

e pd det administrative plan vert mange og om-
dig sterre tilknytning til det offentlige kul-
drag & avgi uttalelse vedrerende ny museums-

En arbeidsplan, satt opp i samarbeide med alle formenn er blitt fulgt gjennom
dret med godt resultat:.

Vognene:

Det ble ingen nyervervelser i 1979, men mye strev med & f& skikk pd tidligere
anskaffelser. I tankene ligger selvfolgelig CF 11 som m& sies & ha vart arbeids-
oppgave nr. 1. Vognen var av Fagersand Tovet tidlig pdbegynt, men arbeidet kom ikke
igang fer i begynnelsen av juni. Vognen var opprinnelig platekledd, men det ble
besluttet & panele den ved restaurering. Rolf Fagersand tok svenneprgven som vogn-
snekker, assistert av oss pd heltid.

Vognen er malt brun med U-H-B i store hvite bokstaver pd veggene. Disse to trekk
vil etter hvert bli standard da vi sgker & gjenskape en stil slik den var rundt 1920-
1930. I skrivende stund gjenstdr montering av ovn, nye laternineglass, nytt kondukter-
sete samt diverse emaljeskilt. CF 11 er, om jeg f&r lov, blitt en perle i samlingen.

ABo 3 er neste store restaureringsprosjekt. Den-nevnes fordi de etter hvert
rutinerte vognsnekkere Fagersand allerede er ferdige med-sin-del av arbeidet. Vognen
har fatt nytt parkett gulv og spesialhgvlet 2" faspanel innvendig. ABo 3, som for
ettertidgn vil hete BCo 3, er en enorm arbeidsoppgave hvor man mé& vare ekstremt ngye
med kvaliteten pd arbeidet. Mye er gjort men ingen md regne med vognen i drift i 1980,
bl.a. m& "vi" lage helt ny 2. klasse innredning.

Det vil bli satt opp en separat arbeidsplan for BCo 3 ved siden av de ordinare
planene for 1980. Arbeidet er prioritert. ;

C 12 fikk nydreide hjulganger fra Grorud i 12. time fgr driftstarten, annet er
ikke gjort i 1979. s

Co 1 fikk innsatt nyoppussede vindusrammer p& vdren - alle som er i tvil om hva
som menes med kvalitetsbevisst arbeide ber ta en titt pd disse.

BFo 5 (heretter CFo 5) har fatt nyoppusset kondukteravdeling, vognen er ogsd
utvendig oljet.

BCo 10 har fatt fornyet utvendig behandling.

Co 2 Tigger der ennd.

TCo 1 er ikke rert.

Godsvognene har gjort sitt uten storre oppmerksomhet fra oss. Nevnes ber dog
G 13, som i Tgpet av vdren fikk utvendig helsjekk. Den er nd hvit, som fiskevogn.
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Vinteren holder fort-
satt sin strenge h&nd
over landskapet. Hvor
blir vdren av ?

BCo 3 slik den tok seg
ut for Fagersand tok
den for seg.

Oppussing “neccesse
est".

0g s1ik ser den ut
etter at en fagmann
har fullfert sin del
av arbeidet. Vi ser
med glede frem til
ferdigstillelsen.




G 13 er signert E. Borgersen og har praktisk talt ikke gitt en meter siden
pussen. Alle er redde for 4 mokke den til.

Lokomotivene: ; 3
KTTe tre damplokomotivene har hatt 1epende vedlikehold gjennom dret. Feil som
har oppstdtt er rettet opp fortlgpende og lokomotivene har oppfert seg eksemplarisk.
Lokmesteren er alene om dette arbeidet, og &n mann er i minste laget pd denne

Jjobben.

“BINGSFOS" har igjen f&tt lys, denne gang generert mgd en Sunbeam 32 volts
generator. En bedre maskin enn 24 volt DDR-modell, mener vi.

Bide "SETSKOGEN" og "HBLAND" har fatt nye skorsteiner laget ved verks?edet Gro-
rud. De gamle var gjennomrdtne og truet nermest med & falle av. Qen innvendige kon-
struksjonen i skorsteinene er noe endret i hidp om & redusere taringene pd stdlet.

Vi har fétt ny heytrykkspyler, og flerfoldige kilo mekk er fjernet fra 1lokomo-
tivenes understell. 3

Virt diesellok "TINFOS" har uten problemer slitt seg gjennom aret og har til og
med provd seg som sneplog. Konklusjon: "TINFOS" er fullstendig ubrukbar som plog.

Vi har forevrig fatt vart ferste diesellok i drift igjen med nyoverhalt motor.
Det kostet endel, men blir ensket hjertlig velkommen tilbake i driften idet den er
“TINFOS" totalt overlegen pd alle omrdder - unntatt som paraply. Nr. 20 "SGRUM", som
er lokets korrekte betegnelse, er stasjonert pd Bingsfoss.

Faste installasjoner:

Vannforsyningen er nok en gang i stepeskjeen, nd for siste gang. Det er satt
opp skikkelig pumpehus ved Glomma, og en sterre slange er nedgravd sammen med varme-
kabel med tanke p& eventuell vintertapping. En ny og sterre pumpe er underveis.

Innkjerssignalene til Bingsfoss er kommet pd plass igjen etter mange &rs fra-
ver. Vi har ogsd fatt togtelefon pd Fyen-jordet. Nytt av fjordret er ogsd "televerks-
telefon" p& Bingsfoss - ring 72 72 65 og stm. Bingsfoss svarer,- hvis ikke telefon-
svareren gjer det.

Det er kommet elektrisk lys i lokstallen, noen smdinstallasjoner i vognhallen
samt tilkobling til Bingsfoss hytte.

Loftekassen ved lokstallen ble etter planen evakuert av generatoren og er blitt
til et tjenlig lite verksted. Det er anskaffet en god del nytt verktgy og et verktey-
skap er satt opp her.

BANEAVDEL INGENS VIRKSOMHET v/Stein Olav Hohle

Arbeidet i avdelingen begynte allerede ved pasketider da to av vdre aktive med-
lemmer tok til med skogrydding langs banen. Resultatet ble en vakker strekning med
frilegging av trer med sterre levedyktighet. I tillegg fikk vi store vedstabler som
ble lagt til terking.

For ca. 3 &r siden fikk vi en mengde brukte sviller av N.S.B. som ble lempet av
mellom Fyen og Fyen bro. Svart f& var brukbare - av ca. 200 stk. fant vi bare tre
som kunne brukes. Av .de resterende ble noen brukt som dekke over toppen av fyllingen
ved Bingsfoss.

Forlengelsen av kryssingssporet pd Fyen ble ferdig i mai og prevekjering fore-
tatt. Togfremferingen og skiftingen p& Fyen er gjort betraktelig lettere.

; P& tampen av mai var det full mobilisering i avdelingen. Da kom tre meget
dykt!ge banefolk fra N.S.B. for & hjelpe oss med sporlgfting og justeringer. I lgpet
av disse dagene ble Fyen avvikspor pakket opp og forstetningsmur satt opp for &
hindre massesig mot slukten. Videre ble sporet 1gftet ved Fyenbro og pd begge sider
av Smdfoss bro.

_ Hele 200-meter kurven i Bingsfossbakken ble justert og sporet bakset mot hgyre
fra innkjer B Bingsfoss og forbi vognhallen.

Syillebyttingen har ligget nede, men dette skyldes bl.a. mangel p& gode sviller.
Det sier seg selv at det ikke lgnner seg & legge inn sviller som m& skiftes igjen i
lgpet av 3-4 &r. Av den grunn er det lagt opp et program som tar sikte pd & legge inn
200 fabrikknye sviller hvert &r. Dette arbeid settes igang fra og med 1980.

- 28 -



Av.de

29

Catepillar'en broyter seg
vei gjennom villnisset.

Vi befinner oss bak Bings-
foss stasjon, og det er
klargjeringen av arealet
til plen vi er vidner til.

Etterhvert har vi klart &
skaffe oss en dugelig gjeng
med allehdnde maskinkjerere.

Hvem skulle vel ha
kunnet tro at 6-7
uker etter at bildet
ble tatt var det ngd-
vendig & rekvirere
motordreven gress-
klipper:



En hovedirsak til svillenes korte levetid pd vdr bane er de fuktige grunnfor-
holdene, men vi ser nd en tydelig forbedring etter at vi fikk gravemaskin. En av
baneformennene er blitt dreven gravemaskinferer og arbeidet gdr unna. Massen fra
groftingen ble brukt til utvidelse av fyllinger.

STASJONSAVDELINGENS_VIRKSOMHET ~ v/Nils Are Mageroy

P4 grunn av stasjonsmesterens tjenestegjoring annet sted 1 landet, har dess-
verre Bingsfoss stasjon "1igget nede" et par drs tid. Da vdren kom var det mange
arbeidsoppgaver som 1& og ventet.

Realiseringen av "gammeldass", nytt dekke p& stasjonsbygningens tak og oppar-
beidelse av parkanlegg var blandt de saker som 14 og ventet.

Det manglet materialer til alle disse prosjekter og det forste som ble gjort
var & starte utgravingen av plass for fundamentene til toalettbygningen. Fire hull
ble gravd ut. S& fulgte fundamentering med Leca-elementer og isolering av disse.

I forbindelse med graving kan det ogsd nevnes at stasjonspersonalet bistod
maskinavdelingen med utgravingen av kabelgrefter for innkjorssignalene til stasjonen.

Det neste store prosjektet av opparbeidelse av parkanlegg. Vir venn Stortrgen
pad Setra gard tok traktoren sin og pleyet og harvet opp brakklandet bak stasjons-
bygningen. Finjevningen ble ordnet ved egeninnsats og en jarnrive.

S&frp og fullgjedsel hjalp N.S.B.'s distriktsgartner oss med. Etter sdingen
var det bare & vente pa spiringen, og det ble snart fint og grent. Snart etter ble
vi tilstilet ny motordrevet gressklipper.

I september gikk vi til anskaffelse av materialer til toalettbygningen og
oppforingen fant sted umiddelbart. Den ble meget vellykket og passer godt inn i
miljeet med sin "gammeldagse" grdfarge og brune dorer.

Deretter ble det lagt nye takplater pd stasjonsbygningen samt pamontert hardt
tiltrengte takrenner. Etter noe strev fikk man endelig ogsd montert vedovn inne i
venterommet.

Arets ‘siste store prosjekt var beplantningen av parkanlegget. Etter hardt
arbeide med bl.a. spadevending av jorden til blomsterbed etc. og graving av groft
for hekk, hjalp Wiegels sr. oss med & f4 tak i stauder, hekkplanter, busker og trer.

Staudene hjalp sogar han og hans kone oss med & fd plantet ut. Det blir nok
flott til neste sommer.

Subbus er fremfert og en sti gjennom plenen bort til toalettene er anlagt.

MBTEVIRKSOMHETEN/ARRANGEMENTSAVDELINGEN  v/Finn Halling

V&r salongvogn Ao 100 ble i 1979 utrangert av N.S.B. og overlatt andelslaget
vederlagsfritt til museumsformdl.

I alt er det avholdt 6 medlemsmoter i vognen og metene har gjennomgdende hatt
stor oppslutning. Det arbeides med & f& tak i stablestoler for & dekke sittebehovet
nar fremmgteprosenten er stor. ;

Alle styremster i 1979 er avholdt i vognen. —

Diverse oppussing er foretatt i lgpet av sesongen.

Lordag 13 januar 1979 ble drets forste arrangement avviklet. Salongvognen ble
tilkoblet togene 281/282 p& Valdresbanen, og ialt 22 aktive medlemmer deltok.

Milet for hestturen var Rjukan og torsdag 27 september reiste vi fra Oslo V
med tog 501 til Hjuksebe. Derfra gikk reisen videre til Tinnoset hvor vognen ble
etterlatt mens 14 deltagere reiste videre til Rjukan med ferge og buss. Tilbakereisen
pafelgende dag gikk med godstog til Skien og inter-city tog videre til Oslo V.

Lager/arkiv:

Sommeren 1979 kjepte andelslaget fra N.S.B. den utrangerte vognen FV 6011 til
bruk som lager og arkiv. Den oppholder seg sammen med Ao 100 pad Hvalstad. Innred-
ningen er tilpasset vadrt behov.

Vognens lastekapasitet pd 0,5 tonn er overskredet med noen hundre prosent,
og den synes sdledes d vare for liten. N.S.B. er kontaktet med henblikk pd & overta
gq av de tyske toakslede stdlvognene litra BFV 1 ndr det blir aktuelt & utrangere

isse.
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Pd vei forbi
Fjellvang en
vakker drifts-—
dag i juli.

Lok nr. 8 "Bings-—
fos" har ingen
problemer med pro-
millene.

Litt r¢k og sot
svg¢per seg rundt
det eneste gjen-—
levende grantréet
langs denne del
av banen.

Foto: Gaute Narverud



PKONOMI/GENERELLE_BETRAKTNINGER v/Hans Petter Grener

Urskog-Helandsbanen har tilbakelagt nok et &r med stor.aktivitgt og hoye om-
kostninger - etter driftsbestyrerens mening for heye omkostninger. Vi har nd i
flere &r "kjort" med underskudd, noe som bare har vert mulig gjennom anvendelse av
tidligere oppspart kapital. Disse reservene er nd kort og godt oppbrukt.

Driftstilskuddet for 1979 var pd 101,200 kroner mot 53,000 i 1978. For 1979
utgjer tilskuddet kr. 15.69 pr. besskende. :

Det kan i arene fremover ikke forventes noen rimelig ekning av driftst11§kuddet
fra stat og fylke. Dette innebzrer at en fortsatt skning av beseksfrekvensen vil
fore til redusert tilskudd pr. person, men museet vil samtidig oke sine inntekter pa
egen hind. En pkning av museets aktivitetsnivd kan derfor bare finne sted gjennom en
okning av driftsinntektene og tilskudd fremskaffet fra andre enn det offentlige
innen kultursektoren. Dette er bare realistisk i meget begrenset omfang.

Det er derfor meget som taler for at det aktivitetsnivd som nd oppebares vil
bli toneangivende for de 4rene vi har foran oss - i hvert fall i overskuelig frem-
tid. Dette legger betydelige restriksjoner pd museets ekspansjonsmuligheter og kan ;
lett komme til & virke dempende pd entusiasme og tiltakslyst hos museets medarbeidere.

I de senere arene har utviklingen pd UHB gdtt meget raskt, den okonomiske situ-
asjon tatt i betraktning, kanskje for raskt. Utviklingen har skapt en rekke nye pro-
sjekter og tiltak. Samlingene er blitt betydelig utvidet bdde hva rullende materiell,
bygninger og anlegg angdr. Dette innebzrer at museet far stadig sterre vedlikeholds-
og restaureringsoppgaver som md ivaretas.

Vedlikehold og ivaretagelse av det bestdende vil aldri kunne skape den samme
virketrang og entusiasme som nyskapning og utvidelser, men er et Tike viktig - om ikke
viktigere - arbeidsomrdde for museet. Denne realitet setter krav til museets stab av
arbeidsaktive medlemmer; de md vise disiplin og oppofrelse i sin gjerning. A skrape
en husvegg for gammel maling er ikke hverken interessant eller utfordrene, men det
mad gjeres.

fnskene har vart, og er mange. Vi trenger en lokstall med verkstedseksjon, vi
er i stort. behov av snekkermaskiner og vi trenger et skikkelig sentrallager for mate-
riell og maskiner til vedlikehold av banestrekningen. Mer enn 50 % av vognmateriellet
trenger til restaurering, og fremfor alt: Vart utgangspunkt pd Serumsand er under
enhver kritikk.

Uten ufornuftig og kritikkverdig pengeanvendelse kunne vi anvendt godt og vel
1 million kroner drlig i 8 - 10 &r fremover bare for & skaffe oss et rimelig godt
grunnlag for den fremtidige museumsdrift. Knapt 20 % av et slikt belep er den tause
realitet. Vi er nedt til & innrette oss deretter.

Men en viss utyikling md til - vi m& bygge videre. Gjor vi ikke det vil situa-
sjonen fgles som stagnasjon. Det vil oppstd rddvillhet og motlgshet. Et forverret
internt milje vil sige inn over oss - det tdler vi ganske enkelt ikke!

Det vil derfor vare alle arbeidsaktive UHB'eres oppgave, enten det gjelder
praktisk arbeide, administrasjon eller forvaltning, & gjere sitt ytterste for at hver
krone blir utnyttet til det maksimale. En streng budsjettering vil vare et absolutt
krav - og budsjettkontroll og oppfelging meget viktige arbeidsoppgaver.

Det har vaert gjort mye godt arbeide pd UHB i 1979, vi har f&tt mye ut av de
midlene som har stdtt til var disposisjon og vi har vart dyktige til & skaffe oss
rimelige ytelser og gratis tjenester. Dette md vi fortsette med - om mulig i enda
sterre omfang. :

UHB har aldri vert noen stor organisasjon. I forhold til utfert arbeide er den
arbeidsaktive stab utrolig liten. Vi er i hsyden 22 - 25 rimelig arbeidsaktive, og
ca. et dusin av disse stdr for kanskje 75 % av arbeidsinnsatsen b&de praktisk og
adminjstrativt. Dette er en erfaring vi gjorde da vi foretok timetelling i 1976. Noe
anderledes er det ikke nd,

_ Det er vel alltid slik i frivillige organisasjoner at det er langt flere
“meningsberettigede” som vet hvordan tingene skal og bgr gjgres enn det er utferende
pad det praktiske og administrative plan. Det md vaere Tov % hevde at dette ofte kan
vare brysomt for den sistnevnte gruppen. Det stilles ogs& store krav til informasjon.
Det er lett & legge skylden p& manglende informasjon ndr noe ikke gar slik man hadde
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For full steam opp til
Bingsfoss stasjon.

Det store innrykk av
passasjerer har ennu
ikke funnet sted, men
vi gleder oss over en
av de f& solfylte sen-
dagene som 1979 gav
0ss sd fa av.

Det er klart til av-
gang. La det vare
sldtt fast at fiske-
vognen tross alt
fikk seg et par
lufteturer.

No. 8 “BINGSFOS" star
klar til avgang pa
Bingsfoss stasjon.

Det er frodig og grent

i terrenget, men varet
var typisk fop sesongen.




ventet seg det. Samtidig fremkommer det gjerne, og da stort sett fra samme hold,
kritikk n&r informasjonen blir gitt. Da gjelder kritikken informasjonens innhold
og form. Slike forhold kan det vare vanskelig & hanskes med; en konsekvens kan
gjerne bli at informasjonen holdes pd et lavest mulig nivd for & unngd det ubehag
som den stadige kritikken lett medferer for de som skal informere. Dette er en
trist situasjon som ber mane til ettertanke.

Urskog-Halandsbanen er et levende museum. Det er slik vi ensker det - og det
er vedtektenes klare uttale. Til tider fdr man inntrykk av at det er fristende &
anse museet som en fritidsklubb. Man kommer med visse forventninger og péregner &
bli gitt et tilbud. I alt for liten grad sperres det om hva man selv kan bidra med.
Denne holdningen like overfor museet som institusjon er direkte gdeleggende. Ingen
kan gis annet tilbud enn det en selv vil vare med pd & skape.

60 AR’S ERFARING SOM RADGIVENDE INGENIBRER

T e T SILOANLEGG FOR INDUSTRIEN

Vi prosjekterer siloer i betong eller stal
for lagring av:

® Korn og kraftfér

® Matmel og fiskemel

® Sand, stein, malm og slagg
® Sement og kjemikalier

Bildet viser kornsilo med maskintarn.
Utfert 1979—80.

Kapasitet 14 000 tonn i 6 rundaller
Diameter 11 meter
Hovedentreprenar:

Ingenier F. Selmer A/S

H.kontor: -Marles_vel 20, 1322 Havik.
Tel.: (02) 123350.

Oslo, - Ski - Kongsvinger - Sarpsborg -

For informasjoner kontakt: [ESFALA
Siv. ing. W. W. Wold eller

G. Christensen RADGIVENDE Fredrikstad - Porsgrunn - Kristiansand -
INGENIORER Stavanger - Bergen - Forde - Trondhelm -
MNIF - MRIF Tromss - Finnsnes
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Fra gammel tid
@ariff~saken ved banen

TARIFFREGULERINGEN VED BANEN GAR ANTAGELIG TIL MEGLING

Pd foresporsel meddeler hr. driftsbestyrer Prydz ved Urskog-Holandsbanen at
det ennu ingen ny overenskomst er fattet. Idag holdes direksjonsmote, og mandag
motes man med forbundet til forhandling. Men saken synes & drive til megling.

- Hvor mange er det banens hensikt & si op?

- Alle vdre fast ansatte, ca. 40 mann, m3 vi beholde, hvis vi idetheletatt
skal drive, men de ovrige 8-10, som er konstituert er vi nodt til & si op.

- Det er ikke patale med toginnskrenkninger?

- Nei, skal vi drive md vi kjore minst sdpas som nu.

- Hvordan har driften vere i vinter?

- Den ddrligste som har vaert i min tid pd grunn av foreforholdene.

(Indre Akershus blad 14. februar 1930)

TARIFFEN VED BANEN
Hr. redaktoer!

I Deres blad nr. 16 for 25. februar har De en artikkel om 1onns forhandlingene
ved Urskog-Helandsbanen. Selv om den pd en mite er riktig virker den sikkert vil-
ledende pd leserne. Der stir: "Banens ledelse fordret forst et lennsnedslag pd 15
pst. som siden redusertes til 5 pst, men heller ikke dette blev mottatt". Banens
siste forslag var: "For de to heiest lgnnede intet nedslag, derefter ca. 5 pst.
nedslag for omtrent halvparten, videre et nedslag p& fra ca. 20 til 50 pst. for
en del, samt inndragning av en hel del plasser, under den forutsetning at dette
arbeidet skulde utferes av dem som blev igjen ved banen. Ialt skulde der ved for-
slaget innspares ca. kr. 50.000. Dette er jo en hird nedskjering pd et lgnnings-
budsjett pd ca. kr..170.000, n&r man betenker at de nuvarende Tgnninger ligger
ca. 10 pst. under hvad der betales ved Statsbanerne.

For Urskog-Helandsbanens
funksjonarers forening
K. Havnds
formann

TARIFF-SAKEN VED URSKOG-HBLANDSBANEN

I'-anledning den-redegjorelse for denne sak som i siste nummer av Indre Akers-
hus Blad er fremkommet fra Urskog-Hglandsbanens funksjonzrforening ved dens for-
mann, md jeg av hensyn til den betydning, den hele sak har for bygderne komme med
nogle berigtigelser. ; : 3 !

Arsaken til sakens fremkomst er 8 finne i det beklagelige og u1mots1gellge
faktum, at banen idag ikke har ballanse mellem sine inntekyer og utgifter. Qer
er et budgett pd kr. 259.300 - sdvel for inntekter som utgifter. Budgetterminen
er fra 1-7 til 30-6. Erfaringsmessig er ferste halvar den beste sesong. Idr er
situasjonen den, at der pr 31-12 er gdtt kr. 127.532 og til samme dato er der inn-
kjort kr. 120.063. Altsd er underskudd for dette halvar av kr. 7.469. 1

En fortsettelse av driften efter samme linje som idag er vel derfor igrunnen
alle enige om er umulig. : :

Iallfall vil den absolutt om en ganske kort tid av sig selv automatisk op-
hore p& grunn av mangel p& driftskapital. :

?nn%ekternes ekgingpansees utelukket, altsd md utgiftene neq for & sk@ffe_
ballanse. Dette har man ment riktigst & kunne nd ved en personalinnskrenkning i
forbindelse med 1gnnsreduksjon, som nedenfor anfert. ;

Banen har idag 10 baneavd. med hver 2 mann. Disse er foresldtt innskrenket
slik: 4. avd. fra Sgrumsand til Horndseng og 2. avd. fra Horndseng til Skullerud.
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Derved kan de 12 fast ansatte banefolk vi idag har f& fortsatt beskjeftigelse.
En slik omlegning av baneavdelinger er i full overensstemmelse med lignende be-
strebelser ved Statsbanene. Banens tariff-forslag gdr ut pd: For det fast ansat-
te personale ved bane- og maskinavdeling samt kondukter- og kontorpersonale (und-
tatt verksmester og banemester) er der forutsatt 5 pct. lennsnedslag. Videre en
regulering av stasjonslgnningene efter det utvikling trafikken har tatt siden
siste regulering. Den samlede lennsreduksjon for stasjonerne er kr. 6704, men her-
fra gdr kr. 600 i okede ydelser for fritt lys og ved, altsd en netto reduksjon av
kr. 6.104. Denne besparelse fordeler sig pd 9 av 13 st. Ved 4 st. forandres ikke
nuverende lenningsforholde. Hemnes vil forandres fra stasjon til stoppested. Di-
reksjonens tarifforslag gir ut pd en tariffmessig besparelse av kr. 10.344, der-
av altsd kr. 6.104 pd stasjonene. Men der er planlagt personalinnskrenkninger pd
tilsammen kr. 27.400, slik at man mente & f& en effektiv lettelse av det hdrdt
betrengte budgett med kr. 37.644. Ikke kr. 50.000 som angitt. N&r der til slut-
ning sies, at U-H-Bs nuverende lonninger ligger ca. 10 pct. under hvad det be-
tales ved Statsbanerne, er dette tildels villedende. Lonnstariffen er den samme
ved begge baner, men ved Statsbanene er der for de laveste 5 klasser tilstédtt et
ekstra 5. alderstillegg. Dette alderstillegg gjer at Statsbanenes topplenn for
disse klasser ligger 5-6 pct. heiere enn ved U-H-B.

Man kan beklage & madtte gd til slike reduksjoner, men som forholdens ligger
an, er dette uungdelig.

Bjorkelangen 3. mars 1930
Eigil Prydz

(Indre Akershus blad 4. mars 1930)

falt ab toget i fart

P& Urskog-Hglandsbanen falt en mann av toget mellem Killingmo og Finstadbru
1prdag. Ved ankomsten til Finstadbru ca. 3 kilometer lengere frem viste det sig
imidlertid, at mannen ikke bare hadde sloppet heldig fra fallet, men hadde til og
med holdt fglge med toget de tre kilometer og inntok sin plass i god orden.

(Aftenposten 10. juni 1930)

Chgpeditrise Glaba Olsen

Ekspeditrise Olava Olsen fratrer 31. august iar sin stilling ved Killingmo
stasjon efter godt og vel 30 &rs tjeneste, idet hun blev ansatt i jernbanens tjen-
este den 15. august 1900. Samtidig slutter hun som postépner sammesteds.

Det er en betydelig arbeidsdag hun nu har lagt bak sig. 0g sitt arbeide har
hun alltid utfert pd beste mdte og med godt humer, skjent det mange ganger kan ha
vert adskillige vanskeligheter. -

Hun vil fremdeles bo ved Killingmo, hvor hun har sitt eget pene smdbruk hvor
hun driver mee hgnseri og havebruk.

(Indre Akershus blad)
(forts. fra neste side)

tilbake til1 Skullerud og tok de to herrer med sig.
S1& den:

(Indre Akershus blad)
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Skolebarn pd tundreise

I de: senere &r er det blitt meget almindelig, at en rekke skoler tar rund-
reisen, Oslo-Halden og sd med "Turisten" og Urskog-Helandsbanen. Onsdag var ogsd
en skole bestdende av 45 barn og 2 voksne p& en slik tur, men da "Turisten" var
kommet op i Brekke sluser inntraff for ferste gang det uheld, at det sprang en
ventil i maskinen, s& den midtte reparere. Skolebarna mdtte da avbryte den videre
reise med "Turisten", men blev istedet i biler kjert til Hemnes st. hvor Hglands-
banens tog ventet dem.

"Turisten"s maskinskade blev dog straks utbedret, s& den ankom til Skullerud
k1. 5 igé&rmorges.

(Indre Akershus blad)

Rundreigen 1930

TURISTEN HAR SLUTTET FOR IAR.
VEL 500 REISENDE MINDRE ENN IFJOR.

Sendag opherte den sdkalte rundreiserute med "Turisten" i Frederikshalds-
vassdraget - Urskog-Helandsbanen og statsbanene. Rundreisetrafikken har vert ad-
skillig mindre i sommer enn ifjor sommer, nemlig ialt 1938 reisende mot forrige
sesong 2500. :

Det er solgt 269 almindelige billetter, 740 rundreisehefter, 733 skolebarns-
billetter; 67 billetter til l@rere og er utlevert 49 fribilletter.

Mandag gikk det ekstratog med 80 jernbanefolk fra Oslo Distrikts fellesorga-
nisasjon. Bdten var ved den anledning leiet for turen. Jernbanefunksjonzrene har
ogsd tidligere foretatt denne reisen, men likte sig s& utmerket, at de gledet
sig storartet over pidny & fi anledning til en tur i disse vakre trakter bl.a.
gjennem Ostfolds vakreste turiststrok.

Om grunnen til nedgangen har vi spurt driftsbestyrer Prydz. Han uttaler at
nedgangen skyldes utstillingene i Sarpsborg og Drammen, s@rlig Sarpsborg.

Statsbanene har nemlig opsatt billigtog til utstillingene og s@rlig har bil-
ligrundreisen Drammen-Horten-Moss-Sarpsborg tatt av for rundreisetrafikken med
"Turisten" Man skulde ha trodd at man vilde ha benyttet anledningen til en rund-
reise med Turisten i forbindelse red utstillingen, ren driftsbestyreren mente at
det var vel det sandsynlige at pengene blev brukt p& utstillingens mange avdeling-
er og at selve reisen blev valgt sd utsekt billig som réd var.

(Indre Akershus blad)

De to forginkede reisemenn

ELLER DA TURISTEN BLEV STOPPET VED KROKSUND

Som nevnt p& annet sted i bladet idag opherte "Turistens" rundreisetrafikk
sgndag. Dette forhindret dog ikke at et par herrer fra Sarpsborg tirsdag treste-
fullt og uten bekymringer la ivei p& rundreise, med rute om Oslo-Bjerkelangen og
videre med "Turisten" nedover Fredrikshaldsvassdraget. Billeter var kjept den 22.,
sd forsdvidt var saken klar. Men foruten at bdten sluttet sendag var de to ubekym-
rede kommet i skade for & ta avsted pd en dag, da bdten i vanlig rute vilde vart
for opgdende. De var sdledes sarlig utsatt.

Imidlertid blev det fra Oslo gitt telefonbeskjed til Bjorkelangen om hvad som
forestod, og med den utspkte imotekommenhet som UHB alltid viser sine reisende blev
det straks gjort foranstaltninger til at de to forsinkede kunne fortsette reisen

som om ingen verdens ting var hendt. Det blev pieblikkelig gjort henvendelse til
Skullerud i det hap at baten ennu ikke var returnert derfra. - Jo bdten var gitt.
Man ga sig dog ikke med det. For & gjore en lang historie kort: Biten blev stoppet
ved Kroksund av en annen bat der var sendt imgte med den, og som den elskverdige
slektning av banen som den er gjorde den straks pd minuttet vendereise, styrte
(forts. foreg. side)
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Med jernhest over smale spor bak
jernteppet.

Mange av oss er bitt av reisebasillen og har satt oss som md1 & f& med oss det
som er igjen av dampdrift her i verden. Dampdrift er jo med &rene blitt en anakro-
nisme i den vestlige verden. Bare et fdtall smalsporbaner i vest Europa kjerer med
damp idag.

Serspissen av det afrikanske kontinent er heldigvis enda en dampbastion, like-
ledes India og Kina, problemet er bare at de 1igger langt unna allfarvei.

Men, de som har nok pdgangsmot kan fortsatt finne dampdrift langt nzrmere. I
gst Europa, da se@rlig DDR, Polen og Ungarn har stadig anséelige stammer med damp-
lok p& flere sporvidder. @stblokklandene er jo tradisjonelt et omrdde man vegrer
seg for & besgke, og kan da heller ikke anbefales nybegynnere.

Men de strevsomme grensekontrollene til tross; de er verd turen. Denne artikkel
og flere i senere nummre, skal handle om smalsporbanene i DDR.

Nar nordmenn skal til DDR med bil, faller det seg naturlig & reise inn i landet
med Trdlleborg - Sassnitz fergen. Sassnitz ligger p& sya Rligen og pd denne sya 1igger
DDR's nordligste smalsporbane. Det gjelder den 24 km lange 75 cm banen Putbus -

Binz Ost - Gohren. Dette er den siste rest av de tidligere Riigensche Kleinbahnen,
engang et meget omfattende nett pd oya.

Denne Tinjens eksistens er imidlertid basert pd badeturister, og kjerer kun i
sommerhalvéret.

Denne artikkel er basert pd et besok gjort av undertegnede og Lars Liaaen i okt-
ober 1979 og banen var da stengt for sesongen. Dessuten ble vi vist bort av politiet
da vi forsgkte & finne frem til Putbus.

Vel over Riigen kommer man til Stralsund, her huses et dreyt dusin 03 ekspresstog-
lokomotiver, som gdr i alle nevneverdige hurtigtog fra Stralsund til Berlin. Videre
langs nordkysten, nzrmere bestemt ca. 10 km vest for Rostock i landsbyen Bad Doberan
finnes DDR's eneste 900 mm bane. Denne kalles pd folkemunne "MOLLI", og er i sannhet
noe av en merkverdighet.

For det forste er den landets sterkest traffikerte smalsporbane, men er samtidig
helt uten godstraffikk. 13 persontogpar traffikkerer daglig den 15.4 km lange strek-
ningen Bad Doberan - He111gendamm - Kuhlungsborn, og det med 10 vogners togstammer.

Denne banen er DDR's nest eldste smalsporbane, dpnet i 1886. Den var fra begynnelsen
av bestykket med sdkalte "tramlok", d.v.s. fullstendig innebygde damplok med kasseform.
Idag besorges all trafikk av 3 stk. 1 'D 1 maskiner, uteksaminert fra Orenstein &
Koppel i 1932 med nummer 99.2321-23. De har selskap av 2 stk. D-maskiner, bygget i
1950-1 av Tokomotivfabrikken "Karl Marx" i Babelsberg for Wismut A/G og overfert til
Bad Doberau i 1961. Disse to er kun i bruk som reservelok, samt for snerydding etc.

Banens utgangsstasjon og bredsporknutepunkt er Bad Doberan. Herfra legger toget i
vei mot Kithlungsborn langs en av de merkeligste linjefsringer som bare en smalspor-
bane kan ha. Sammenlign med Oslo Sporveiers linje 11 fra Stortorget til Hygeia og
erstatt trikk med damptog, og du har "MOLLI" gjennom-Bad-Doberan:—Det gir 2 km gate-
langs fer man er ute i &keren og ankommer midtstasjonen Heiligendamm.

En tanke s1&r en her; hvorfor i helv..... bygde man disse enorme stasjonene ute i
skauen ? Heiligendamm tjener kun som kryssningsstasjon, men har innkjerssemaforer og
fjernstyrte veksler (wiretrekk). Selve stasjonsbygningen er pd sterrelse med f.eks.
Sgrumsand.

Etter kryssing med gstgdende tog er man igjen underveis 7-8 km videre over flate
Jjorder til man sd ankommer KUhlungsborn. Her er ogsd en stor stasjon, men ubetjent.
Pstersjeens sandstrender 1igger et steinkast unna. Fra Kiihlungsborn er det kun en snau
kilometer til Kiihlungsborn West, endestasjon og badeby. Her har man 1/2 times opphold
for toget legger ivei mot Doberan igjen.

Vel tilbake i Doberan rekker vi & snikfotografere en BR 50 i godstog fra Rostock
for vi entrer Lars' Fiat for non-stop kjering til Dresden.

= ) o



Ovenstdende bilde: Kryssing med "tradisjonstoget" i Moritzburg.
Lok type: K. Sd. St. E.B. No. 132 som trekkraft. Lokomotivet er
grent med gule stafferinger.

@gverst side 40: 1'E'l lokene fra 1953/56 er voksene 75 cm. lok.
54 tonn og 750 Hk. Bemerk Scharfenberg koblingene (som BM 69).

Nederst side 40: Lokstallmilje i Radeburg. "Vart" toglok til

hgyre er inne til inspeksjon. 99.1772 til venstre er lok nr. 2
i denne serien som i DDR kalles "nebenbahnlok".

—Side 41;-venstre:“Gateidyll i DDR. Tenk om det var slike tog
som ruslet over R&dhusplassen.

Side 41, heyre: VIK E nr. 99.715 med tradisjonstog.
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Dregden, denne under krigen s& senderbombede by er et naturlig utgangspunkt for
besgk til de Saksiske 75 cm smalsporbaner. Den nermeste ligger faktisk i en av Dresdens
forsteder, nemlig Radebeul Ost. Dette er et interressant sted pd mer enn en mite. Her
1igger nemlig basen til "DMV-DDR", oversatt Deutsche Modell Eisenbahn Verein - DDR,
eller pd norsk: NJK.

De benytter den 16.5 km lange banen Radebeul Ost - Moritzburg - Radeburg som museums-
bane, og har en formidabel samling gammelt smalspormateriell stasjonert i Radebeul. De
kjorer sdkalte "Traditionsziige" noen sgndager i dret. Tidsmessig riktig antrekk for
passasjerene er obligatorisk.

Tradisjonstogene er vekselvis forspent en 1VK Meyer og en VIK E-maskin, No. 99-715
men til daglig er togene pd denne banen trukket av de enorme 1E1 maskinene fra 1953-56,
type 99-1771. Vognparken er standard @sttysk, 2.5 m brede platformvogner, stdlplate-
kledde, grennmalte og med "dass".

Denne Tlinjen har heller ingen godstrafikk, offisielt, men fungerer som forstads-
bane og "barplukkerbane". Fra utgangspunket gdr banen noen hundre meter paralellt med
hovedlinjen Dresden - Leipzig for den drejer nordover, og inn i byen. Farste stopp er
Radebeul, og her sd jeg for forste gang i mitt 1iv et sporkryss midt i en gate med
trikk og smalspordamptog.

Linjen stiger s voldsomt (30 - 40 o/00) opp til Moritzburg. Her kom dagens over-
raskelse, kryssing med ekstraordinert tradisjonstog (i anledning 30-ars dagen for
folkerepublikkens opprettelse) trukket av en Meyer, staset opp i gammel stil som
Kénigliche Sdchsische Staatseisenbahn nr. 132.

Fra Moritzburg til Radeburg er linjen flat men svingete. Hele banen er meget godt
vedlikeholdt. Skinnegangen er tung, anslagsvis 35 kg/m, pukk ballast og stalsviller.

Vel fremme i Radeburg fikk vi fritt leide til Tokstall og stasjonsomrade, og fikk
derved anledning til & beskue loktype 99-1771 p& nart hold. For en maskin' 54 tonn pd
strompelesten, omstyringsskrue, all armatur utvendig, bare med rattene over runquelen
inne i forerhuset, speedometer og mye mye mer, som man egentlig bare venter & finne p&
moderne normalspormateriell. : :

Uansett, avgangstid kommer ogsd her fgr eller siden, og snart er vi pd vei mot
Radebeul Ost igjen, denne gang har vi platform mot lokomotivet og kan konstatere at
"Nebenbahn" lokene har verdens barskeste lyd. Grov!

Nytt mote med tradisjonstoget i Moritzburg og vi gér for fullg bremsgr nedover mot
Radebeul. Etter en rask tur i lokstallen gir vi oss nok en gang Fiat'en i vold for en
"Kamikaze" ferd til Friital - Hainsberg og mere smalspor, men det vil bil omtalt i et
senere nummer.......

Roar Stenersen
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FAGERNESTUREN L@RDAG 15. MARS 1980.

Det herer nok med til sjeldenhetene at ordinazre togpassasjerer oppfatter om noe
av det rullende materiell p& @stbanen er mer eller mindre originalt enn de van-
lige togtypene. Jeg er derfor 1ike forundret hver gang over hvor mye oppsikt NSB's
gamle representasjonsvogn - Ao 100 - vekker ndr den en sjelden gang besoker Oslo 0.
Men, om det er den flotte observasjonsplattformen, lampettene eller designen for-
gvrig, eller kanskje det er passasjerene ...2?2227 Nei, den diskusjonen tar vi ikke.

Vi som er si heldige & f& vare passasjerer pd denne gedigne vogn, har stemningen
pa topp nadr vi ser vogna klar til utflukt, hengende bak et eller annet tog - denne
gang er det Pt 281 med avgang k1. 09:10. Valdres venter.

Turen begynner med Gjevikbanen, eller Nordbanen som den opprinnelig het. Gjevik-
banen er en koselig bane, etter min mening den fineste av de fire som gdr ut ifra
0slo. Vi gjer oss tidlig ferdig med by og forstadsbebyggelsen og krongler oss inn-
over den fagre Maridalen.

Ved Movatn amputerer banen Lillomarka fra Nordmarka og ved Nittedal kommer vi
fram mot bebyggelse og dyrka mark igjen. Men det er i forste rekke kupert skogs-
terreng med blanke vann og livlige bekker som rammer inn Gjoevikbanen.

I Roa skiller vi lag med "grisekrgllen" banestumpen som forbinder Bergensbanen
med Gjevikbanen, og de brede Hadelandsbygdene &pner seg foran oss med Lunner, Gran
og Jaren.

Banen ble &pnet fram til Jaren i 1900, rettere sagt, den ble dpnet fram til
Reykenvik ved Randsfjorden. Her var det dampskipskai med forbindelse helt opp til
Odnes. Men en stor del av trafikkgrunnlaget for Reykenvikbanen m& ha forsvunnet tid-
1ig, da Valdresbanen ble &pnet forbi Odnes allerede to &r senere.

Persontrafikken p& Roykenvikbanen stoppet i 1949, mens det siste godstoget inn-
stillte trafikken i 1957. I dag er det meste av denne 7 km. lange stumpen bevart
som sykkel/gangvei.

Fra Jaren klatrer vi videre nordover gjennom nytt skogsterreng ispettet vakre
glimt av Randsfjorden. Vi er kommet utenfor nartrafikkomrddene til 0slo regionen,
og Gjevik/Fagernestogene méd selv utgjere kollektivtilbudet for den beskjedne bebygg-
elsen langs banen. En dame skal p& i Hennung, men Kutjern farer vi forbi. Stoppe-
stedet er nok mere kjent fra jernbanehistorier enn som virkelig sted. Sted og sted,
det skal faktisk ha eksistert et pensjonat her engang.

Hagar suses forbi, og driftsbestyreren fér det "oppgitte" blikket; nd starter
hysteriet. Elvestumpen mellom Skjelbreia og Einavann passeres, -ungdomskilden selv.
Her blir et helt vognlass med tilsynelatende "voksne" mennesker brdtt forvandlet til
en vilter ungeflokk. Jada, NOHAB'en stdr og venter parat, nd som for, og kameraene
klikker, -n& som fer.

Vi er kommet til Eina, Va]dresbanens—utgang§punkt. Mens Gjovikbanen allerede har
hatt elektrisk drift i mange r, henger Valdresbanen langt etter. Dampen slapp ikke
taket for i 1968, og elektrisk drift blir det vel aldri snakk om pad denne typiske
sidebanen. Toget vart deler seg, og E1 11 som har trukket oss fram til Eina forts-
etter med 3-4 vogner den siste biten ned til Gjevik. NOHAB'en, forevrig nyrestaurert,
kommer inn bakfra og tar hdnd om resten av vognene.

Turen starter med en frisk liten kappkjering med Pt 284 p& vei til 0slo, fer
banen kroker seg inn mot Skjelbreia og Trevatn. (Vi vant.) Det er stor enighet om at
Valdresbanen er en morsom bane. Meg minner den mest om de 76 cm. banene i dobbelt-
monarki statene @sterrike/Ungarn som ble bygget i fjellene i Bosnia (i dag Jugo-
slavia).

Det)finnes vel knapt en meter av banen som ikke ligger i kurve og/eller stigning,
og der den i motsetning til de fleste andre baner gdr p4 tvers av dalferene. Men
ellers vil vel et hvert forssk pd & beskrive Valdresbanen virke som en fornzrmelse
mot Gautes koselige artikkel i Tertitten nr. 40.

Vi slenger forbi Odnes med hoppbakke hvor var nybakte vognvisiter minnes tidli-
gere prestasjoner. Det mangler ellers ikke p& historier. Roar Stenersens historie
(som visstnok skal vare sann) om bgndene i Nord-gsterdalen var best, kort fortalt:
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Valdresbanen er vel ikke helt hva den var - fgr var d ".yperikd S par

A 5 = etaLt om" i lok-parken
A denn? fordums privatbanen. Vi presenterer her noen bilder fra den siste damp-
tiden pd banen. Alle fotografiene er hentet fra Jgrgen Seemann Bergs arkiv.

Over : Lok nr 143, type 18C pd Dokka 27. mars 1967.
Under: Lok nr 433, type 26C er nettopp ankommet Eina med ekstratog fra Fagernes.




Lok nr. 347, type 30B, pd Eina 15. august 1967. Loket gikk ogsa pa Skreia-
linjen hvor det bl.a. trakk et ekstratog for UHB.
Under: Lok nr. 195, type 24B, pd Dokka med ekstratog fra Fagernes til Oslo 27/3/67.

Over :




Da NOHAB'en gjorde sitt inntog p4 Rerosbanen ble det satt igang en aksjon for &
beholde dampen. Aksjonen skyldtes hverken jernbaneinteresse eller romantikk, men
det faktum at hornet p& NOHAB'en hadde en langt mere uhyggelig lyd enn dampflgyta
ndr sauer skulle jages ut av sporet.

I Fagernes er det drgye to timers opphold fer kursen settes sydover igjen, og
diverse mager begynte & skrike om middag. Etter referatene & demme sto valget
mellom dérlig middag til dyr penge p& Fagernes Hotel, eller god middag til billig
penge pd jernbanekafeteriaen.

Stemningen steg etter som sola trakk seg vestover, og de historiene som vanket
pd hjemturen hgrer vel bedre hjemme i i den "kulerte-ukepresse" enn i vir serigse
(?) medlemsblad.

Derimot vil jeg avslutte med et kort utdrag fra en av diskusjonene som fant
sted; hvor gér turen neste gang ?? Skal vi leie en annen vogn for & kunne komme
med i et tog som Ao 100 ikke Tengre far slippe til i 2? Grovane ? Redberg ? Rjukan
eller Bods ? Det er ingen tvil om at turene vare er populare og litt hygge bgr vi
ogsd kunne unne oss, sarlig ndr vi tenker pd alle de timene vi legger ned pa var
egen banestrekning for & kunne holde hjulene igang mellom Serumsand og Fossum.

Arrangementskommitéen skal nok ikke paregne seg arbeidsledighet med det

forste, nei!
Hévard

FRA REDAKT@RENS PULT

Ja, kjere leser, dette var altsd TERTITTEN nr. 43. Grusomt tert, vil nok enkelte
si, og det kan jeg tildels vare enig i. Men, vi md ikke glemme at referatene fra
drsmgtet i D & V, generalforsamlingen samt utdrag fra drsberetningen er stoff som vi
bdde vil og m& informere medlemmene om. Da far det heller vare tert. 5

Som nytilsatt redakter i vdrt utmerkede blad, vil jeg bestrebe meg pd & gi et s&
bredt bilde av banen og driften (bdde fer og nd) som mulig. En god del skal nok red-
aksjonen klare selv; men vi trenger ogsd artikler og bilder fra medlemmene. ;

N&r neste nummer kommer ? Ja, hvem vet, men med hjelp fra de aktive, kombinert
med full arbeidsvirksomhet i redaksjonen, skal nok ikke sommeren ha kommet langt pd
hell fer neste nummer kommer dumpende ned i postkassene. 5 3

La meg s& pd tampen f& oppfordre til et godt, hardt og effektivt arbeidsdr pd

banen. Den trenger det:

Erik R. Gjertsen
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ST@PT UTFGRELSE

® ANVENDELSE ® FORDELER

E-JET er en allsidig senlrlfugalpumvpe, og spenner over fglgende @KONOMISK i Innkjep og drift.

b B

puksomrader UTF@RELSE helsveiset og stept |

SKIPSFART syrefast stal.

Laste, lense, ballast, brann, spyle- og transferpumpe. ENKEL konstruksjon gjer bade

n

.00 EISKEINDUSTRIEN Installasjon og vedlikehold let.

S:ﬂ;ngj;;fé;k:::{(zl‘l; rITI]mvann, blodvann, olje, pressvaeske. SIKKER mot skader ved ukyndig
, umpe.

DEN KJEMISKE INDUSTRI og skjedesles behandllrlxg, kan ga

Pumping av syrer, alkaliske vaesker, oljer og parafiner. tertlogimotistengtiventil:

N/ERINGSMIDDELINDUSTRIEN EFFEKTIV ved pumping av uren-

Pumping av melk, safter, flytende sjokolade m.m. Pner:z:,ﬁ’"“’ vaesker med stort luft-

KOMMUNALE INSTANSER 3

Som mobll- og trykkforsterkningspumpe. MAKSIMAL virkningsgrad og drift-

LANDBRUK sikkerhet.

For vanning, lensing av grefter, land- og silopumpe. PLASSBESPARENDE. — Bygget

ENTREPREN@RER OG DYKKERE som monoblokk med szerdeles
Lensing — spyling over og under vann. gunstige byggemal.

UTFORELSE

E-JET pumpen leveres sammensveiset i syrefast plate og | syre-
fast stepegods. Kvalitet: SIS 2343. (17 % crom, 12 % nikkel,
21/2 % molybden).

KONSTRUKSJON OG FUNKSJON PRINSIPP

E-JET pumpen bestar av KUN FEM HOVED- DELER og er mage( E-JET pumpen er en
lett & demontere. Pumpen er aut sel ved jon av sentri-
ferste gangs fylling av vaeske. Urenheter som slam, sand, fiske- fugal- og ejektor-

avfall og fliser kan uhindret passere gjennom pumpen. prinsippet.
—

PUMPEFIRMAET

K"i’icédﬁ TRONDELAG A'S =% NORCO osio=

KONTORADRESSE: ...... BYGDOY ALLE 23, OSLO 2

AKER GROUP POSTADRESSE: POSTBOKS 053, ELISENBERG, OSLO 2
TRONDHJEMS MEK.VERKSTED ASS TELEFONER: +rv2veereess (02) 563080 — 563348
7001 Trondhelm WEITE GomatonsabonnaeaonooAaEes 18390 BJOCO

Inphecredsvelenjy 87 Rostboks S5, BOKHOLDERIADRESSE: THOMAS HEFTYESGT, 45, OSLO 2

O m: «Verkstedet
Tif: (075) 33100" - Telex: 55070 - Telegra 2 BOKHOLDERITELEFON:  .uuivaeneeenns (02) 5506 89

NAR DET GJELDER PUMPER — SP@R OSS . . .




Sla et slag for
vt TERTITTEN

Na mdlet med en konléi:
l( ICKREDITICASSEN

- Lillestrom
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TYPE 14 A 2-CO0T.3

BILDET OVER VISER “NORSK STATS JERNBANE” Lok NR. 12 "BALDWIN”

SOM DEN STO FERDIG HOS BALDWIN I PHILADELPHIA 1 1879, NR. 12 VAR

EN AV 4 LIKE. DE ANDRE HADDE NUMMERE 0G NAVN: 1 "AMERIKA”, 2 "LEIV”
06 11 “WASHINGTON".

DET VAR NO. 11 SoM TRAKK APNINGSTOGET PA SMAALENSBANEN I 1879,

BADE 11 06 12 TILBRAGTE ET PAR AR PA SMAALENSBANEN F@R MERAKER-
BANEN VAR FERDIG. VED DENNE FULLF@RELSE 1 1881 koM ALLE 4 Loko-
MOTIVENE HIT, 0G TILBRAGTE SA VIDT VITES ALLE SINE AR HER. DE BLE
HUGGET cA. 1930.

LOKOMOTIVENE VAR DE FORSTE AMERIKANSKE LOK I NORGE, 0G HADDE TYPE-
BETEGNELSEN 14 A, NUMMERENE BLE MED ARENE FORANDRET TIL 51 - 54, 06
RUNDT 1910 T1L 111 - 114, DE VEIDE I DRIFTSKLAR STAND MED TENDER
cA. 60 TONN. HBYESTE HASTIGHET VAR 60 KM/T, LENGDEN VAR 14,4 M OVER

BUFFERE 06 KJELTRYKKET VAR 9.5 KG/cM2,

(4



