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Tog 602 under innkj¢ring pa Finse en
vinterdag i mellomkrigstiden. Loket
er av type 31 b.

Kjere leser,

0g hermed foreligger det gjennom
tidene mest omfangsrike nummer av
vart medlemsblad. Hele 88 sider er
det blitt - og da er ikke alt stoff
som vi mottok kommet med. Det som
ligger over kommer neste gang. A
trykke 88 sider i en sleng byr pd
tekniske problemer. Bladet er derfor
delt i to. Forst 48 sider "vanlig"
stoff og s& 40 sider om museumsjern-
baner i Belgia - det forste "tema-
hefte" som har sett dagens 1ys.

Det er all grunn til & takke for
mange og gode bidrag. Det er flere
bidragsytere til dette nummer av
TERTITTEN enn noen gang tidligere -
og dessverre har vi mdttet la noe
stoff ligge over til neste gang.

N&r neste nummer av vart medlemsblad
kommer skal vi ikke ha noen formening
om, men for St. Hans m& det vel bli.

Den @rede leser m& ikke glemme at

vi ikke har noen fast redaksjon i

bladet - det er ingen som har forpliktet
seg gjennom valg eller oppnevnelse til

& skrive TERTITTEN. Det blir derfor

til at bladet kommer ut ndr lysten og
tiden tillater det. Denne ordningen er
kanskje 1itt uformell, men det synes

3 fungere tilfredsstillende, s& inn-

til det blir valgt en redaksjon av
bladet med en redakter i spissen, vil
redaksjonen variere noen fra blad til
blad; Alt ettersom hvem som har anledn-
ing til & vere med & sette bladet sammen
og renskrive de bidragene som kommer
inn.

En type stoff savner redaksjonen:
Bidrag som i tekst og bilder gir en
dekkende beskrivelse av de store revi-
sjonsarbeider som er under utforelse -
og har vart utfert - pd vdre vogner.
Hermed en anmodning til de "aktivister"
som stdr for disse arbeidene: Bruk noen
minutter av tiden til & ta fotos under
arbeidets gang, - og sett det hele ned
pd papiret. Det er godt stoff bade i
pyeblikket og ndr vi skal se tilbake
ettersom drene gdr.

S& gjenstdr det bare & gnske alle vare
lesere

en Gldelig Jul
og ett

Godt Nyt Ar

24/11-79 Red.



GENERALDIREKTOREN
FOR

NORGE S SEANSEANER: Oslo, 23. oktober 1979.
OSLO

A/L URSKOG-H@LANDSBANEN
v/ingenigr Olaf Wiegels
Plankontoret for Oslo S

OSLO

P& vegne av Norges Statsbaner takker jeg pa
det hjerteligste for de gode ¢gnsker og det
vakre litografi vi mottok i anledning av
NSB's 125 ars jubileum.

R. Stenersens bilde fra Urskog-Hglandsbanen
vekker nostalgiske fglelser og vil bli til
stadig glede for mange, og ikke minst for
meg personlig, idet det har fétt sin plass pa
generaldirektgrens kontor.

Med vennlig hilsen

i

Robert F.!Nordén
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1979 - NYTT REKORDAR:

Dato 7/6.C 8/6 C 11/6 C 13/6 C 17/6 _24/6 _1/7 8/ 15/1 22/7
Totalt 325 80 90 135 440 464 791 406 474 538
Antall tog 3 1 1 23 5 4 8 4 4 5

Antall pr. tog 108 80 90 6700 (88 ¥ 11 6Ea 00NNR1 01 SN 18R 108
Lok km. 21(8) 12(8) 9(8)  15(8) 33(8) 27(6) %Eg 28(6) 27(4) 33(6)
Vogn k. B W 600 165k 129 IR0k 152 hGs ezl
pato 29/7 /8 12/8  19/8 23/8 C_26/8 2/9 9/9 16/9 Totalt 79
Totalt P GAoaj6la T issa s s o 6450
Antall tog 4 4 5 4 1 VSR RS 70
Antall pr. tog 86 80 110 900 14 135 s 472 92
Lok k. 27(8) 27(8) 36(6)  27(6) 10(4) 30(4) 27(8) 27(6) 21(6) 492
Vogn km. W GER 16255 50" 1658 13581355 484 2348

Totalt antall reisende 1966 - 1979: 49.610 Totalt km. 1¢gp nr. 4: 95
Totalt antall enk.reis. 1966 - 1979:  98.066 Totalt km. 1¢p nr. 6: 227
Totalt antall personkm. 1966 - 1979: 307.048 Totalt km. 1¢p nr. 8: 175

Ovenfor serveres &rets resultat i tgrre tall. C bak datoen angir
chartertog. Tallet i () bak lok km viser hvilket lokomotiv som er brukt.

Vi har hatt ca. 400 besgkende mer enn i 1978, men vi har kjgrt bare 70
tog mot 75 i 1978. Antall reisende pr. tog er gétt opp med 11 . Stgrst
trafikk hadde vi 1. juli med hele 791 - ogsd det ny rekord. Stgrste
antall reisende p& et tog er ca. 215 stk.. Til dette toget ble det solgt
229 billetter, men noen valgte & stad over til et senere tog!

De ovenfor nevnte tall representerer bdde glede og bekymring: Trengsel
skaper ikke trivsel - og det har vert mer trengsel enn gnskelig er. Vi
har bare hatt 2-togs drift en sgndag, men p.g.a. det forlengede kr.spor
p& Fyen har det vart kjgrt med 6 vogner narmest kontinuerlig. Flere
dager med 2-togs trafikk hadde derfor ikke hjulpet pé kapasiteten, men
det hadde redusert ventetiden for mange besgkende. Na er det dessverre
slik at ogs& UHB's medlemmer skal ha ferie - og mange er henvist til &
legge denne i fellesferien i juli. Nettopp da er trafikken stgrst og
behovet for personale i trafikkavviklingen stgrst. Dette klaffer darlig,
men det er et forhold som vi ikke md regne med kan rettes opp. \

Vi kan nok trygt konstatere at vi fortsatt har for lite personvogn-
materiell. Det er sikkert ikke urealistisk & regne med at det i et hvert
fall vil vere behov for ytterligere 50 sitteplasser i lgpet av en 3-5
4r. Men om UHB kan imgtekomme dette behov er et helt annet spprsmal. I
tidens fyldest m& vi selvsagt fa bygget opp Co2 igjen, men Tol, som na
er "sommervogn", burde tilbakefgres til hva den var:.Flatvogn for tran-
sport av tgmmer og lgftekasser. Kanskje burde vi se oss om etter et
"sommervogn-emne"? Lukkede G-vogner av typen Go26 kan skaffes og kan
endres til "sommervogn" med bare moderat innsats.

Ja-ja, det var tallene for 1979 og noen hgyst private betraktninger
fra undertegnede. Skal se det blir ny rekord i 1980 ogsa!

6/11 HPG (driftsbestyrer)



RJUKANTUREN 27 - 28 SEPT. 1979
VED ANNE HILDE GUDMUNDSEN 0G HAVARD PEDERSEN

Gudskjelov: - Varprofetene pd Blindern slo til i vanlig kjent stil, nemlig helbom.
Mens dagens aviser truet med regn, var det deilig solskinn som fulgte Ao100 ut fra
Vestbanen en torsdag ettermiddag i september. En solid hdndfull av banens aktive
medlemmer hadde latt seg friste av arrangementsavdelingens innbydelse til rundtur
i Telemark og Vestfold. Rjukanbanens materiell og ferger var hovedattraksjon.

Stemningen lar som kjent aldri vente pd seg ndr Aol00 er i farta, og fer noen ante
ordet av det,var Kongsberg passert. Toget vi hadde hengt oss med, Pt 501, er foruten
Pt 502 den motsatte veien, det eneste toget som i dag tar seg tid til & stoppe lo-
kalt mellom Kongsberg og Hjuksebs. Dette kombinert med Aol00's heldige plassering
bakerst i toget, ga virkelig anledning til studier av denne naturherlige og kuperte
strekningen. De store stasjonsbygningene stdr som tause monumenter over den gang det
ble smeltet sglv i Saggrenda og da Meheia og fysteinstul stasjoner var kjente ut-
gangspunkter for helgas skiturer. Reiseleder Finn Halling fortalte at strekningen
Kongsberg - Hjuksebg egentlig er navnlgs, i det Serlandsbanen fgrst starter i Norda-
gutu, og banen fram til Kongsberg opprinnelig er en sidelinje til Randsfjordbanen
(Drammen - Randsfjord).

I Hjuksebe kom vi inn pd Bratsbergbanen, som i motsetning til banene i @stfold og
Vestfold fremdeles bazrer det opprinnelige navnet til sitt hjemsteds fylke, Telemark.
Det var her attraksjonene startet for alvor. Vi tok farvel med Pt 501, og ble fisk-
et opp av "lokalen" til Notodden. En kan trygt si det var et noe uvanlig tog som
forlot Hjuksebg; Ferst styrevogn i tre, sd motorvogn type 65 b (i stdl), og sd
NSB's gamle staselige representasjonsvogn - i tre.

Vi luntet forbi Trykkerud og Tveitan og hva ni alle holdeplassene heter, og ankom
etter kort tid Notodden. Strekningen fra Hjuksebg og hit er bare 9 km, men hit og
ikke lenger skulle vdrt reisefelge, ogsd kalt Pt 2176.

Til tross for en del forsinkelse, sto godstog til Tinnoset og ventet tdlmodig. Vi
ble rangert inn foran "F'en", og med E1 8 foran og en Di 2 i "rava" jobbet vi oss
opp 28 o/oo fra Notodden. Straks fer Lisleherad flater banen seg ut og hjelpeloket
sa derfor takk for seg. Banen opp til Tinnoset er utvilsomt en av fstlandets mest
naturskjgnne jernbanestrekninger. Skyfri solnedgang og vakre hestfager satte natur-
ligvis en ekstra spiss pd det hele.

Det eneste som breyt vannspeilet pd Tinnsjeen, var MF Storegut. Rangeringen av
godsvogner av og pa ferga er tsffe saker, hvor bl.a. stdltau er en av metodene som
brukes for & f& disse i land. P& ferga - anno 1956 - serget kaptein Aas for omvisn-
ing. Hvilket rom som interesserte mest er vel ungdvendig 4 nevne. Men sd er det Jo
heller ikke daglig kost & f& studere 1000hk's dieselmotorer i arbeid, og attpd til
s& blankpusset at de nesten er til & speile seg i.

Det er dessverre noen ar siden siste ordinazre persontog gikk pd Rjukanbanen. Vann-
standen i Tinnsjgen var for hgy til at vogna vér kunne fa fﬂ]ge med over. Deffor
var det ingen annen r&d enn & ty til rutebilen den siste biten fra Mzl til Rjukan.

Vergudene holdt formen ogsd neste dag: Klarvar. Solskinn er det Jo aldri i selve
Rjukan vinterhalviret. Ser en bort ifra noen korte industribaner, er Bgukqnbanen,
ved siden av malmbanen i Kirkenes, den siste rest av privatbaner i drift i Norge.
Den ble &pnet i 1909 elektrifisert i 1911, men mistet persontrafikken i 1970.
Sammen med strekningen Notodden - Tinnoset var Rjukanbanen den forste normalspor-
ede bane i Norge som fikk elektrisk drift. Lengden er 16_km, men i tl]?egg kommer
sidelinjen Rjukan - Vemork pd 5 km, men den trafikkeres ikke til daglig. Vemork-
linja er nd Norges bratteste bane med 56 0/00 stigning.

I Lokstallen serget lokstallsformann Skifterud for en hyggelig omvisning. Trekk-=
kraften p& Rjukanbanen hgrer absolutt med tildet mest interessante en f1nner pa
norske jernbaner i dag. Foruten 3 dieselhydrauliske skiftelok har banen to sveit-
siske el.lok med Secheronmotorer, og det beste av alt: To eks. NSB El. 1 anno

1921 - still going strong. Verken pussegarn eller malerkost var mangelvarer i
stallen, - maskinene fra tiden da et el.lok var noe mer enn et el.lok var intet
vondt syn.
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A0100 kobles til

Pt 2176 i Hjuksebg¢.
. En heller ualmin-

nelig togsammen-—

setning!

Etter 9 km i Pt 2176
er vi klar til avgang
fra Notodden retning
Tinnoset bak en El 8.

"Trekkraften pd
Rjukanbanen h¢rer
absolutt med til det
mest interessante en
finner pd norske
jernbaner i dagt

Alle 3 typer pa et
brett.



MF Storegut bakker

ut fra Tinnoset etter

at UHB-horden har gitt
fra bordet for & begi

seg mot Oslo i "eget"

tog.

"Vart" tog bestdende
av El 8, F-vogn og
A0l00 i Notodden.

Rangering med El 1

i Mel. Her tas stdl-
tau i bruk ved iland-
féring av vogner.



Rjukanbanens allikevel storste severdighet finner en i Mel. DS Ammonia anno 1929
er fortsatt i fin form. Bdten tjenestegjer som reserve for Storegut. Riktignok har
kullfyringen méttet vike for olje, men alt maskineri drives fortsatt med damp.
Reiseleder'n selv serget for omvisning.

Nar en glir over Tinnsjeen en solfylt hgstdag, md en undres over at turistene ikke
har "oppdaget" denne overfarten. Riktignok er reisa til Rjukan via Tinnsjeen tid-
krevende, men den byr pd naturopplevelser som gjer reisa verdt. Merk dere det, alle
som ikke var med til Rjukan denne gangen.

P& turen ned fra Tinnoset ble vi riktig fert tilbake til Aol00's storhetstid.
Togsettet besto nemlig av: Lok (el 8), F-vogn, oss -og ikke noe mer. I Tikhet med
Rjukanbanen ble strekningen Notodden - Tinnoset &pnet i 1909 og elektrisk drift
fra 1911. Banen var privat, men da banen Notodden - Skien ble dpnet i 1920, gikk
den over til NSB.

Var "storhetstid" varte ikke lenge. P& Hjuksebe slo 5 - 6 godsvogner foglge. Vi
suste forbi bdde Nisterud og Hoppestad og havnet kort etter i Skien. Telemarking-
ene har sansen for navn.

Fra Skien gikk turen bak Ht 812 til Oslo via Vestfold. F& steder har vel jernbanen
gjennomgdtt en sd enorm utvikling som nettopp i Vestfold. Tidligere het det Jarls-
berg amt og folgelig Jarlsbergbanen, ferdig 1882. Banen var smalsporet (1067 mm),
og stasjonene og "mjolkerampene" 18 tett. Bidde statlige og private forgreninger
dukket opp i est og vest.

Som den siste banen i Norge, ble banen ombygget til normalspor i 1949, og er for-
lengst elektrifisert. Lokaltrafikken er borte. Moderne "Inter City-tog" har over-
tatt og gdr med jevne intervaller. De statlige forgreningene Skoppum - Horten og
Eidanger - Brevik har fortsatt godstrafikk. Men privatbanene Tgnsberg - Eidsfoss
og Holmestrand - Vittingfoss slokna allerede i 1938.

For oss jernbaneen"dust"iaster var det like greit at kveldsmgrket la seg over den
siste delen av turen. Vestfold er ikke lenger hva det var.

Hjertelig takk til arrangementsavd. ved Finn Halling for gjennomfert opplegg og
alle tiders tur:

Havilde

Rjukanbanens skiftelok levert UAMMONTA" ved kai i Mzl.
av Henschel. Fergen er klar til innstas
pa 12 timers varsel.



TIDLIGE DAMPLOKOMOTIVER VED RJUKANBANEN

Alle fotos: NORSK HYDRO

Over: Anleggstog pa Rjukanbanen i nzrheten av @verland. Lokomotivet er levert av
Orenstein & Koppel, Drewitz (nd Babelsberg)som byggenummer 2803 i april 1908 til
G. Hartmann, Kristiania og vidre til Norsk Transportaktieselskab. Ytelse: 100 HK.
QOrenstein & Koppel leverte i aug. 1908 ytterligere et lok av denne typen til RjB.
Dette hadde navnet VEMORK.

Under: RB "ODIN", antagelig levert av Orenstein & Koppel oktober 1910 som bygge-—
nummer 4340, her i noe ombygget utgave, bl.a. med pabygget kullboks og nye sikker-
hetsventiler. Lokomotivets gjerning ved Rjukanbanen ser ut til & vere avsluttet.




i

Over: RB 1, levert av Sachsische Maschienenfabrik i 1901, byggenummer 2631 eller
2831, her fotografert pa Rjukan stasjon.

Under: Dette ser ut til & vare en gammel engelsk konstruksjon og er trolig kjgpt
brukt til Rjukanbanen. Lokomotivet har akselanordning 0'C'l, innvendige sylindre
og mangler motvekter pa drivhjulene.

Ytterligere opplysninger om lokomotivenes forhistorie og endeligt mottas med takk!:




ISLE QF MAN
RAEWAY IDAG

A skifte navn pd et jernbaneselskap er i seg selv en stor og sjelden be-
givenhet. Ser man bort fra nedleggelsen av 2/3 av dampjernbanenettet pa Isle
of Man i 1974, er navneendringen ved Arsskiftet 1977/78 og det den innebar
kanskje en av de viktigste begivenheter i denne sazregne banens 106 arige hi-
storie.

Den dampdrevne banen pd Isle of Man hadde i mange ar fristet en usikker
tilverelse (se Tertitten nr. 35), og trusler om total nedleggelse kunne hgres.
Banen hadde i alle ar vart privat drevet, og pa grunn av de relativt beskjed-
ne inntektene de senere ar, tillot ikke regnskapene de store investeringer
hverken til vedlikehold av spor eller materiell. Et annet forsterkende moment
var banens darlige utgangspunkt Ballasalla, ca. 7 miles fra Douglas.

Redningen kom i grevens tid. Ved arsskiftet 1977/78 ble banen "nasjon-
alisert" og administrasjonen direkte underlagt "the Board of Tynwald" (dvs.

Manx Parliament). De tidligere Manx Electric Railway og Snaefell Mountain Rail-
way ble ni slitt sammen med Isle of Man Railway Co. under felles administrasjon
og fikk navnet Isle of Man Railways.

Overtakelsen medfgrte en rekke endringer. Bortsett fra sikring av gkonomi-
en, var kanskje det viktigste at den dampdrevne banen igjen fikk Douglas som
utgangsstasjon. Stasjonsbygningen - som nesten er pd stgrrelse med hovedbygning-
en pa Oslo V. - og stasjonsomrddet hadde statt ubenyttet en tid, men var allike-
vel nesten intakt. Stasjonsbygningen er i tradisjonell viktoriansk stil, men har
dessverre strukturelle defekter, hovedsaklig som fglge av anbringelsen av et
kloakkanlegg i narheten for noen ar tilbake. Man regner imidlertid & kunne fort-
sette & bruke bygningen til souvenirsalg, billettsalg etc.

Plattformene, som kan ta tog pa 10-12 boggivogner, er delvis overbygget,og
det er ledelsens intensjon & utfgre en kombinert restaurering/reparasjon av over-—
bygningen for & bringe den tilbake til sitt originale utseende fra 1900.

THE SOUTHSIDER, trukket av lok nr. 4 LOCH klar til avgang fra Douglas stasjon
1. august 1979. Foto: Finn Halling
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Stasjonen kan vidre by pd et praktfullt stillverkshus som ble oppfgrt
tidlig i 1892. Herfra "fjernstyres" alle stasjonens sporveksler og semafor-
signaler via wirer.

"DOUGLAS SIGNAL BOX". Vognhallen i bakgrunnen. Foto: Finn Halling

Stasjonens styggeste, men ikke desto mindre viktige bygning er vognhall-
en. Ved siden av at mange av personvognene gar i vinterdvale her, star loko-
motivene nr. 3 "PENDER" og nr. 9 "DOUGLAS" i et hjgrne og nyter sitt otium.
Bak hallen stadr ramme og kullboks fra lok nr. 7 "TYNWALD". Det er desverre
lett 4 se at lokomotivet ble pensjonert for over 30 ar siden (1945).

Verkstedet i Douglas er et kapittel for seg, kvaliteten pa og omfanget
av revisjonene likesd. Sommeren 1979 var lok nr. 10 "G.H.WOOD" og nr. 12
"HUTCHINSON" inne til HR. Begge lok skal f& ny kjele, og vil efter revisjon-
en bli malt i forskjellige farger, slik at de 5 lokomotiver i drift avspeiler
de forskjellige farger som har blitt benyttet opp gjennom arene. Ledelsen hap-
et & ha begge lok klare til sommeren 1980, da 3 lok er for lite til & avvikle
trafikken! Det ble ansett som usannsynlig at istandsetting i flere lok ville
komme pa tale i overskuelig fremtid.

Revisjon av personvogner pagar ogsa for fullt. Og en personvognrevisjon
- eller rettere restaurering - besto ikke av bare & skrape og male! Selv
brannherjede vrak ble som nye. Vi fikk lov til a besiktige vogn F35 - en vogn
som var pusset opp pa en hgyst forbilledlig mate - to dager fgr kong Olav
reiste i den fra Port St. Mary til Douglas. At sansen for detaljer er pa topp
pa Isle of Man Rly. er denne vognen et typisk eksempel pa .

Utenfor verkstedet kunne kommende vintres "gjgremdl" beskues. En av disse
vognene var en brannherjet boggivogn av den sammenbygde typen, dvs. at vogn-
kassen fra to toakslede vogner var flyttet over pd en ramme med boggier. Den
gjenverende del av vognen skal na restaureres og flyttes tilbake pd sin origi-
nale toakslede rammetype, som det finnes en god del av fremdeles idet disse i
sin tid ble gjort om til godsvogner.

Selve banen fra Douglas til Port Erin (ca. 15. miles) er preget av sin
hgye alder. Sporet er tildels meget darlig; kronisk nedsunkne skjgter og ofte
gjennomrusten "skinnehals". Utskifting av sviller og skinner er pabegynt, men
de stgrste investeringene pa anleggsfronten haxr hittil gatt til Manx Electric
Railway pd grunn av den voldsomme trafikken der. Driftstilskuddene er nemlig
begrensede, og det ble pistitt at utgiftene var £250.000 og £100.000 pr. ar
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Over: Full fart ut fra Douglas stasjon anfgrt av lok nr. 4 "LOCH". Bemerk den
nyreviderte Manx Northern Railway nr. 15 lengst til venstre. Foto: F. Halling
Under: Stilstudie av lok nr. 4 "LOCH" pa Douglas stasjon. Lokomotivet er malt
rgdt med sorte og gule stafferinger. All messing er usedvanlig blankpusset.
Foto: T. Beckett.
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pa henholdsvis M.E.R. og IoM Steam Rly.

Driften med den dampdrevne del av Isle of Man Railways kan imidlertid
varte opp med en utrolig trafikkgkning. I tiden 30. april til 25. juli 1979
hadde 44.851 passasjerer reist ut fra Douglas, mens tallet for hele 1978 var
24.190 - en gkning til da pa 85 %. Sesongavslutning var 28 september.

I juli og august kjgrte man 5 ordinare tog alle dager unntatt lgrdager,
og enda disse vanligvis ble kjgrt med 7-8 boggivogner, var det ofte ngdvendig
a sette opp ekstratog.

Som trekkraft ble benyttet lokomotivene nr. 4 "LOCH", nr. 11 "MAITLAND"
og nr. 13 "KISSACK". I tillegg til de tidligere nevnte lokomotiver, befant
lok nr. 5 "MONA", nr. 6 "PEVERILL" og nr. 8 "FENELLA" seg i Douglas. Nr. 1
"SUTHERLAND", nr. 15 "CALEDONIA" og nr. 16 "MANNIN" er utstilt pa jernbane-
museet i Port Erin. Lok nr. 14 "THORNHILL" er kjgpt av en privatmann som er
bosatt pa den nordlige delen av ¢gecn. Han er giensynlig godt bemidlet, da han
har kjgpt ny kjele til lokomotivet og kjgrer rundt med det pa eiendomen sin
sammen med en gammel treakslet personvogn.

En reise til Isle of Man behgver ikke bety gkonomisk ruin selv om man
lever pa studieldn. Er man f.eks. pa Inter-rail tur i England, er et besgk pé
gen en selvfglge. Riktignok koster batturen fra Liverpol til Douglas ca. £9,
men hvem vil vel ikke betale det for & reise med dampbat? Et dggn pa et av de
utallige private notellene med frokost og middag inkludert kostet sommeren '79
fra ca. £4.50 - levekostnadene er saledes minimale.

De som gnsker ytterligere opplysninger om Manx Electric Railway, Snaefell
Mountain Railway eller Isle of Man Steam Railway kan skrive til

ISLE OF MAN RAILWAYS
TERMINUS BUILDING
STRATHALLAN CRESCENT
DOUGLAS

ISLE OF MAN

Finn Halling

TIDLIGERE UTGAVER AV TERTITTEN SOM FREMDELES KAN SKAFFES:

PRIS PR. STK.
for 1.1. efter 1.1.

TERTITTEN nr. 22 og 23 (kopier i A5-format) ....... 4,- 5=
TERTITTEN nr. 26,27,28,29,30 (sterkt begrenset

UL GBI 665 0m6600050000506000086a60 4,- 5,-
TERTITTEN nr. 31,32,33,34,35,36,37 38,39,40,41 .... 4,- 5=

Bladene bestilles ved & sende belgpet til var postgirokonto nr.
2 06 77 18. Vennligst oppgi hvilke nr. betalingen gjelder.

Vi kan ogsa anbefale var utmerkede engelske historikk 2'5 1/2'' apart.
De?ne exr ?krevet pa lettlest engelsk, og koster for tiden kr 10,-. Be-
stilles pad samme mite som over.
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BERETTIGET KRITIKK - BANEAVDELINGEN

Ganske selvfalgelig oppstdr det fra tid til annen kritikk av det som kommer pd
trykk i TERTITTEN -sd ogsd denne gangen. I nr. 41 skrev undertegnede at vi pd
baneavdelingen ikke helt hadde klart & fglge opp de oppsatte planer og at vi i
drene fremover nok md gke aktiviteten.

Det er mulig at denne formuleringen var for generell, og at den derfor rammet der
den absolutt ikke skulle. S&ledes har vdr overbaneformann Hivard Pedersen gitt
uttrykk for skuffelse over de linjer som ble skrevet om baneavdelingens innsats
idet han mener det har vart jobbet maksimalt.

At det pd en del omrdder har vaert maksimalt - og mer enn det - er det ingen tvil

om. Det har vart utfort omfattende kultivering av omrddene langs banen og det er

oppnddd fine resultater som vi alle setter stor pris pd. Oppd fyllingen pd Bings-

gossber d?t lagt et tett dekke av kasserte sviller slik at denne nd er kamuflert
ra banen.

N& pd hestparten kom ogsd greftegravingen igang for alvor. Gravemaskinen har
fungert udmerket og Oyvind Mjelde har betjent den med iver og innsikt. Det er ikke
fa som har stdtt og sett pd arbeidene med maskinen og bergmmet @yvinds teknikk -
og groftene er den rene &penbaring.. Det er i Tlepet av hgsten blitt gravd betyde-
1ig flere meter groft enn jeg tror noen hadde trodd skulle vare mulig.

Det er nd ingen tvil om at vi i lopet av et par &r vil ha en banestrekning som tar
seg uendelig mye bedre ut enn den vi fra tidligere er vant med - og like viktig;
En mye torrere banestrekning! Dette vil selvfelgelig forlenge svillenes levetid
med kanskje 50%. Og det er hoyst nodvendig:

Dermed er vi over p& sviller - og det er her vi stdr overfor et alvorlig problem.
Det var primert svillene jeg hadde i tankene da jeg skrev de nd sd meget omtalte
linjer i TERTITTEN.

Fra mange 4r tilbake har det vart slatt fast at vi ber bytte ca. 200 sviller arlig.
1 1979 er det byttet ca. 40 - og stort bedre var det ikke i 1978 heller. Det md dog
i denne forbindelse nevnes at de to siste "sville-leveransene" med brukte NSB-sviller
har hatt en si darlig kvalitet at nesten alle svillene mtte vrakes. Dette gir, for
4 sitere formann Wiegels, et etterslep pd noe sdnt som 320 sviller i lopet av en 2=
drs periode. Dette mi vi bare se & f& tatt igjen i drene som kommer! Vi har pd banen
ca. 5000 sviller. Regner vi svillenes levetid til 30 &r - og det er optimistisk -
tilsier dette minimum 160 sviller pr. &r. Men nd lever de svillene vi legger inn
ikke stort mer en halvpartene av denne tiden. Vi har alt byttet ut sviller vi selv
la inn mot slutten av 60-tallet. Dette gjer bare situasjonen verre! Med andre ord:
Vi mi ta i bruk nye sviller, - og det s& fort som bare f.. .

0g dermed kommer et nytt problem: Gkonomiske ressurser. Nye sviller kommer pd ca.

80 kroner pr. stk. Det blir 16.000 kroner pr. ar om vi skal legge inn 200 stk. Qg
hertil kommer omkostningene ved innlegging og transport. Ca. 25.000 kroner md vi nok
regne med for svillene er pd plass. Og dette belopet md vi regne med som er drlig
utgift i overskuelig fremtid - og vel sd det.

Skal vi komme ut av det uforet vi er iferd med & komme inn i md vi rett og slett
omprioritere. I &r har maskinavdelingen brukt ca. 55.000 kroner mens paneavdg11ngen
har kostet oss ca. 15.000 kroner. I rene fremover md altsd baneavdelingen tilfores
en storre del av "kaka" - og andre aktiviteter (sd som nybygginger og anskaffelser)
ma finne seg i & bli gjenstand for nedprioritering. Vi kan nemlig ikke regne med
noen nevneverdig gkning av de offentlige tilskudd i de nazrmeste arene.

For de som ikke er s& godt kjent med forholdene bor det kanskje nevnes at vi na
legger inne brukte NSB-sviller. Mange av disse er som nevnt ubrukbare. Vi md deffor
sortere den haugen vi far. Deretter md underlagsplatene skrus av og enden pd svillen
sages av. Dette er meget tungt og tidkrevende arbeide som ikke frister noen, sd
denne delen av virksomheten bgr fortest mulig bli historie.

Jeg hiper med dette & ha rettet opp det som er blitt oppfattet som urimelig - om det
enn ikke var ment slik det ble oppfattet. P& toppen av det forste lasset nye sviller
som ankommer UHB bor det feires "kranselag" - det er det neppe noen uenighet om.

6.11.79 HPG (driftsbestyrer)
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"Loffen" er kj¢rt av
tralla og arbeidet ved
Setra skal begynme .. ,
men det holdt pa & bli
en alle tiders brdstopp.

Her er ¢yvind i ferd med
& lgse opp en alle
tiders '"backlash" -
slikt forekommer:

Vi har i ar kj¢rt ut
atskillige tonn med
sdrt tiltrengt grus.

Samme dag som grusingen
av Fyen kr.spor sto for
tur, ble "BINGSFOS"
proveoppfyrt foran arets
sesong. Resultatet ble
et unikt arbeidstog.
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SELVHOGST - VED

Pa strekningen Se¢rumsand - Te¢nsberg tunnel og Fyenbro -
Bingsfoss (motsatt Kongsvingerbanen) er skogen i ferd med
4 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 grdaor.

Tilveksten er storre en det UHB forbruker av ved, og be-
hovet for tynning er storre enn det baneavdelingen er i
stand til 4 na over.

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

tatt kontakt med Hévard Pedersen, telf. 15 14 88 (etter kL.
16.30), som vil foreta blinking, samt gt ovrige instrukser
for hvordan hogsten skal utfores.

lhlllllllllllllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIllllllllllllllllllll

Grofting ovenfor Sztra plan- Grgfting i tunnelﬁ?ningen.
overgang. Grgften fra Kongsvingerbanens
Undergang til tunnel avsluttet!
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LOFTEKASSENE PA UHB - ET MUSEALT ANSVAR?

Vi er alle vel kjente med UHB's bruk av lgftekassen i samtrafikk med NSB.
Systemet ble tatt i bruk av davarende driftsbestyrer Eigil Prydz sa tidlig
som i 1919 - lenge for noe tilsvarende var i bruk noe annet sted i Norge.

Loftekasse er igrunnen ikke noe annet enn et norsk ord for container slik vi
kjenner dette ordet i bruk i dag. Systemet var unikt. Fra & bruke 3-4 mann i
flere timer for & f3 lastet over fra en sporvidde til den annen - tok det nad
bare 2-4 minutter & f& samme jobben gjort, og to mann var mer enn nok.

UHB hadde flere typer av kasser. Lukkede kasser, dpne grindkasser og flak -

alle tilpasset spesielle oppgaver og vareslag. Det er grunn til & anta at
driftsbestyrer Prydz er selve opphavsmannen til dette transportsystem i Norge -
og kanskje langt utover landets grenser for alt vi vet. P& tross av at contain-
eren i dag er i bruk bdde til sjes, pd jernbanen og pad landeveien i stadig gkende
omfang, har vi lest lite om dens utvikling og tilblivelseshistorie. Vi vet at
mindre kasser, bl.a. for dyretransporter var i bruk langs norske-kysten, men
herfra og til loftekassene pi UHB er det et langt sprang. Vi har ingen kjenskap
til noe mellomledd som feyer seg naturlig inn.

P& UHB har vi i dag 4 1pftekasser. 3 er lukkede kasser og 1 er en grindkasse.
Den sistnevnte utgjer verkstedseksjonen i Tokstallen. 2 av de gvrige kassene

er disponert av henholdsvis baneavdelingen og maskinavdelingen. Den siste, som
vi fikk fra Gstre Romerike Kornsilo nd& i hest, stdr fortsatt pd Liermosen og er
ikke tatt i bruk som annet en lagerplass. Denne kassen er i forbloffende god
stand - vi kan fortsatt lese teksten pd skiltene.

Vir “"sommervogn" Tol ble i alle &r fra 1919 og frem til nedleggelsen brukt til
transport og loftekasser fra og til Serumsand stasjon. Da vi overtok vognen sto
den lpftekassen som nd utgjer verkstedet pd vognen. Vi i UHB trengte sért til
mer plass for de reisende enn vi hadde i de vanlige passasjervognene og bygget
derfor vognen om til "dpen sommervogn” etter svensk menster. Denne ombyggingen
innbar ingen endringer av den opprinnelige Tol, det ble bare satt p& et overbygg
som er festet i1 vognens stakefester.

Det kan neppe herske sarlig tvil om at vi for eller siden ma tilbakefere Tol til
utgangspunktet og utstyre den med loftekasse igjen. Urskog-Helandsbanen var en
typisk godsbane, og lgftekassene var et dagligdags innslag i nar sagt alle tog.
Som museum forplikter dette A/L Urskog-Hplandsbanen. Vir oppgave skal bl.a. vare
a gjenskape banen slik den var og fortsatt blir husket s& langt rd er. Dette
har vi greid bra, men godsvognmateriellet spiller en for lite dominerende rolle
i vare presentasjon av banen for publikum. Systemet med loftekasser presenteres
overhode ikke. Bare de som kjenner banen fra fordums tider vet at de vognkassene
som star p& Bingsfoss er representanter for UHB's eget container-system:

Havard Pedersen har uttalt at sommervogna er banens styggeste og mest populare
vogn. Det er ingen tvil om at han har rett. Altsa ville det vare for galt & kutte
ut sommervognen, men det er ogsd for galt & disponere Tol til denne "tjenesten".
Tol ma igjen bli "container-vogn" med loftekassa pd plass. Og det sd snart som
mulig:

N& har vi en kasse disponibel for dette form&l, men vi har ingen erstatning for
Tol. A redusere plassen i togene ved & ta Tol ut av persontrafikken uten en er-
statning ville vare galskap. Det er trangt nok som det er. Men hvis vi kunne
finne en erstatning for Tol burde saken vere grei. En sommervogn har ingen museal
verdi pd UHB - den er blott til glede for de reisende. Hvis vi kunne finne frem
til en passende boggi godsvogn 1ik Go26 i utlandet, kunne denne vognen raskt fa
fjernet den gverste halvdelen av veggene og montert nye koblinger. Dermed ville
vi ha en god - og sikkert penere sommervogn enn vi har idag. Da kunne Tol-og
loftekassen fra @stre Romerike Kornsilo i fellesskap komme til heder og verdig-
het.

Urskog-Hglandsbanen's samlinger ville bli vesentlig beriket:
8.11.79 HPG

= e
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Sommervognen full av
folk - popular er den,
men som man kan se tar
den seg ikke videre godt
ut i toget.

Grindkasse fra UHB pa
flatvogn. Fotografiet

er tatt pa Jernbane-
muscet.

P& vognen stir nummeret
202. Kan det vare riktig.
S& vidt vi vet er det
To27.

Nerbilde av teksten pa
l¢ftekassa. Alle kassene
hadde denne teksten, men

med forskjellig rettskriving.
P& vir siste kasse, nr 94,
stdr det "URSKOG-HPLANDS-
BANEN" og ikke som pa denne
'AURSKOG-HPLANDSBANEN"!



oelestalshanen

En fin fredag midt i juni rullet HPG's nd& sd velkjente Toyota utover E 18 med
retning serlandet. Milet i ferste omgang var Grimstad, hvor vi skulle overnatte pd
det Narverud'ske feriehjem og ha dette som base for vart bessk pd Setesdalsbanen. Ver-
et var godt og turen nedover gikk unna i en fei, godt hjulpet av jordber samt smektende
musikk fra Toyotaens kassetspiller.

En liten spisepause i Arendal med en pdfolgende inspeksjon av stasjonen og det
tilstedeverende NSB-materiell sgrget for & myke opp stive muskler.

Utpa kvelden ankom vi sd Gautes 1ille ferieparadis hvor vi ble tatt godt imot.
Middagen ble raskt gjort unna og etter en avsluttende strekk pd sofaen med kaffe og
annet godt ble kvelden avsluttet med en rob&ttur pd Grimstad havnebasseng. Det var som-
mer for alle pengene.

Lordag morgen opprant med duskregn og téke da GN med smitt, HPG og undertegnede
satte oss inn i bilen for & kjore de siste milene til Grovane.

Vel fremme og godt parkert hadde vi god tid til en inspeksjonsrunde pd tomten
og verkstedet fpr toget skulle ha avgang.

Som de fleste nok vet, mottok Setesdalsbanen for en tid tilbake lok nr. 81 fra
Jernbanemuseet p& Hamar, og denne maskinen sto nd hensatt pd et spor ved siden av verk-
stedet. Noe falmet i malingen var den nok, og rustangrep kunne ses pa forskjellige
steder.

Driftsbestyreren pa Setesdalsbanen fortalte semere at det nok ikke ville bli
aktuelt & sette maskinen i kjerbar stand, den er for stiv for banens mange krappe
kurver, men at man med tid og stunder vil pusse den opp utvendig.

Inne i verkstedet fant vi motorvognen fra Sulitjelmabanen. Den var nesten ferdig
etter HR og tok seg svart godt ut der den sto - nymalt og fin. Noe motorarbeide sto
fortsatt igjen samt litt forskjennelse innvendig. (Senere n& i hest har vognen vart pé
offisiell provetur til Beihglen, og db. Thorsager kan fortelle at alt virket som det
skulle - 1ppeegenskapene er et kapitel for seg!).

Ute pi tomten var lokpersonalet til dagens tog straks ferdige med klargjeringen
av lok nr. 5. Vi slo av en prat med Hans C. Serensen som fortalte at maskinen virket
bra pd alle miter - den er jo nyrestaurert - og i drift for forste gang siden banen
ble nedlagt i 1962:

Fire &r tok det & fi restaurert maskinen, men sd ser den fin ut ogsa. De valgte
farvene hadde man truffet heldig. (Dessverre har nr. 5 senere i hest vist tydelige
tegn pd utslitte lagere i hele understellet. Foreningen har derfor et stort arbeide
foran seg n& i vinter for & fd maskinen klar til trafikken i 1980).

Vi fulgte maskinen mens den skiftet seg bort til sporene der vognrekken sto klar.
Et lite opphold ble innvilget slik at vi fikk fotografert, og sd ség toget fremover
mot stasjonen og de ventende reisende.

Billetter var alt lest og etter en rutemessig avgang bar det oppover mot Paulen
bro og Beihglen. Noe vi ganske snart la merke til var at det gikk svaert langsomt opp-
over og vi herte at taket glapp for maskinen flere ganger pd veien oppover. Vi fikk
senere hore at maskinen ikke var s& god & kjere som nr. 2, den har vesentlig lettere
for & slire og har problemer med & trekke 4 boggivogner der hvor nr. 2 uten sarlige
problemer trekker 5. Gruggent var med regn mi ogsd ta endel av skylden for den glatte
skinnegangen.

Vel fremme pd Beihglen ble det tid til kaffe m.m. samt gode fotomotiver fra dam-
kronen. Hans Petter og undertegnede valgte & spasere tilbake til Grovane mens Gaute
pluss "smdttet" tok toget.

Alle som har vert pi bessk p& Setesdalsbanen vet at den gar gjennom svart natur-
skjgnne omrdder, og vi to som skulle g4 ned tok oss ekstra god tid. .

En av mange ting som Foreningen Setesdalsbanen er heldige med (i motsetning til
0ss) er at traséen hele veien ligger pd stein og fjell. Det var ikke noen setninger
4 se, og ingen tegn til skader etter. telehiv. Derimot la vi merke til at skinnestrengen
var svart nedslitt og ved skjgtene var det sogar dype groper i skinnehodet som samlet
opp regnvann. Dette er nok en vesentlig &rsak til sliringen ndr det er nedbgr.

Ved Lgyning tunnel, samt et par andre steder pd banen, var det kjert ut stqbler
med nye sviller. Foreningen satser kun'pd utskifting med nye trykkimpregnerte sviller
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Nr. 81 fra Jernbane-
museet utenfor verk—
stedet pd Grovane.

Dags tog trukket av
lok nr. 5 er rangert
sammen og klart til
& kjg¢re frem pa
stasjonen.

Toget er vel fremme pd
Beihg¢len. Her fdr vi
et godt inntrykk av
lokomotivet slik det
fremstdr etter omfat-
tende hovedrevisjon.



Vi har nettopp gatt

av nr. 307 ved Paulen
bro og "knipser" loket
idet det fortsetter
nedover mot Grovane.
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"Morgentoget" narmer
seg Paulen bro med 3
vogner fulle av glade
reisende.

Lok nr. 5 er midt pa
broen - som forgvrig
ble sandblast og malt
for noen f3 ar siden.




i korrekt dimensjon og Tengde. Detter faller dyrt, men gjer holdbarheten s& mye
storre.

En del steder langs banen kunne det nok legges inn en del nye sviller, men alt
i alt syntes de gamle svillene fortsatt & gjere nytten; slitasjen p& skinnestrengen
er nok et sterre problem.

Vel nede p& Grovane, etter & ha fotografert ettermiddagstoget pd vei oppover,
traff vi Carl Fr. Thorsager, som tok oss med rundt pd en beafring.

Vi besgkte verksted og kontor hvor erfaringer og synspunkter ble utvekslet, og
etterpd tok Carl Fr. oss med bort til Grovane stasjon (NSB) og fortalte om planene
vedrgrende forlengelsen inn til stasjonen og forlengelsen opp til Reyknes.

For forlengelsen inn til Grovane stasjon kjopte foreningen for noen &r tilbake
Sundbyfoss bro p& den gamle Tgnsberg-Eidsfoss banen, men om det er denne eller en ny
bro som skal bringe banen tilbake til Grovane stasjon er ennu ikke avklaret.Planlegg-
ingen pdgdr for fullt.

Foreningen har ogsd tilegnet seg en sterre tomt straks ved sydsiden av elven pi
oppsiden av jernbanen for bruk som parkeringsplass, og man har ogsd overtatt selve
Grovane stasjon som blir tatt i bruk ndr forlengelsen inn hit er klar om fa &r.

Etter avsluttende fotografering av "Gedenkmalslok No. 1" plassert pd stasjonen,
entret vi den Grener'ske Toyota og i fin stil bar det tilbake til Grimstad.

Som tidsfordriv utover ettermiddagen lot vi rosebuskene til Gaute f& gjennomgd.
De hadde 1idd vondt sist vinter og mitte beskjeres. (Her skulle Havard ha vart).

Sgndagen opprant med sol og bare max ver, s& Hans Petter og undertegnede be-
stemte oss for nok en gang & besgke Setesdalsbanen, for s& & ta indre vei tilbake til
Oslo.

Da vi kom opp til banen skulle Thorsager akkurat til & kjere dieselloket opp til
Beihglen med kioskpersonalet, s& vi rakk & slenge oss med. Det gikk langsomt oppover,
hastigheten i kurvene var svart lav. Dette var pd grunn av den slitte skinnestrengen
og brytetendensene til dieselloket. Ellers er 307 en svart anvendelig maskin - og
meget sterk. En slik en skulle vi ogsd gjerne hatt.

Etter & ha satt av betjeningen p& Beihalen, ble vi med maskinen tilbake til
Paulen bro hvor vi tok oss opp i skrdningen for & fotografere forste tog pd vei opp-
over. Dette kom rutemessig og etter at fotografiapparatet var blitt flittig benyttet,
spaserte vi ned til Grovane og bilen.

Vi hadde mange mil foran oss, blant annet skulle vi titte litt pd Ireungbangn 0g
Treungen stasjon. Fra Amli og oppover gdr veien delvis pd den gamle traseen, delvis
ved siden av. Lokale folk hadde tydligvis funnet ut at grusen 1 banelegemet egnet seg
til annet bruk og enkelte steder var det tatt store “jafs" av traséen.

Ved et gammelt grustak et par km fer Tjgnnefoss fant vi to gamle smalspor gods-
vognkasser godt plassert i grusen, - den ene fortsatt utstyrt med kobbel av var type.

Tjennefoss stasjon var ominnredet til veikro, og etter et par gode.smarbred bar
det opp til Treungen. Mye sto det ikke igjen, men man kunne uten vanskelighet se at
her hadde det ‘gitt tog. Vanntdrnet var fortsatt inntakt og det samme var lokstallen
og noe av plattformmurene. Inne i lokstallen 1& det fortsatt spor.

Etter avsluttende fotografering var det bare & 1a bilen lange ut mot Kongsberg
.0g Oslo, og ved 10-tiden p& kvelden kunne man endelig slappe av med en kopp kaffe med
nogot attat.

En takk vil jeg rette til Carl Fr. Thorsager for omvisqing_pa Grovane pluss,
pluss, samt til Toiegfor eminent service under virt opphold i Grimstad. Matte rosene

overleve p& tross av lite fagmessig klipping:

Erik R. Gjertsen
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BERGENSBANEN
0SLO - 70AR - BERGEN,
VED GAUTE NARVERUD.

Efter mange drs anleggsvirksomhet var endelig banen mellom Bergen og Oslo ferdig
til &pning i november 1909 .- og den 27. november reiste kong Haakon VII med toget
fra Oslo til Bergen.

Bergensbanen er omtalt i en rekke skrifter og bgker, her skal vi bare minnes sider
ved driften av en hgyfjellsbane, som ved umenneskelige anstrengelser har vart i
drift nesten daglig siden &pningen.

Fra Sigvard Heber: Da Bergensbanen blev til, Gyldendal, 1924 er folgende hentet:
(Dette er like fer jul i 1907)

Paa 4 dage f§ik vi Linjen klan estenfra op il Finse og samiidig §<ik man ogsaa farbar
Linje vestenfra under Ledelse av ingenion Bach, dern 4 §lere aar hadde tfenstgjont
ved Ofotbanens bygning og <ikke Lot s4ig skramme av sne 0g uveir.

Lokomotivferenren paa fonste Lokomoiiv vestengra het Narverud og hadde £ikeledes
4 Ogoten Lant at mesire sneen.

Jeg har staat paa maskinen ved siden av Narverud, naar han skal forcere gjennem
en skjaning fuld av sne. Han saiten en rasende fart op. PRogen shjzner sig 4ind 4
snemassene. Det bLin balg menkt selv ved Lys dag paa grund av snefoket og Lokomotivet
skjzlven som aspelov.

Sneen hvinvles op £il begge sider. Der maa sterkere tryk Tl for ikke at miste
farnten. Damp og rok staan som en tyk mast net op av shonstenen paa begge Lokomotiver,
som presser s4ig fhem og man kjender, at sneen endelig gin efter.

For man vet ordet av det, er man Zverns 4igjennem.

Men det handen ogsaa, at plogen ikke taaler snetrykket. Den bukler s4g sammen som
om en thollhjaning hadde krystet den 4L s4in stenke nave.

Huis 4ikke LokomoZivfereren da passer paa og sfaar farten av L nette iid, kan
plogen Let komme ind under Lokomotivets Lepehjul og avsporing er uundgaaelig. 1 det
samme. Lokomotivet paa denne maate kommer av skinnene, begynder det at hoppe paa
sLeepersen borntover. Da gjalder det at ha en sterk mave. Det er som om hele kroppen
blin satt L en nystemashin.

En §orern som Narverud, som er enhven situation voksen, koldblodig, dristig og dog
<kke mene uvenen end situationen krzven, kunde ofte faa hnzkket en s£ik plog uten
at avspore eller faa anden skade.

Under det voldsomme arbeide som daglig utfontes for at holde &injen
kean, skedde menkelig nok ingen wlykke. Men den forannzvnte Lokomotivgorenr,
Narverud, avvarget en saadan en dag ved sin snaviaadighet.

Et anbeidstog var kommet vestenfra og stod ved Taugevand. Ferer paa Lokomotivet
var Narverud. En mangde sneskuffere sat inde £ de fukkede og tildels aapne godsvogner
0g spiste. Plutselig hener Narverud, som sitter paa huk paa Linfen og smerer sin
maskin, at et Zog kommer cstengra.

Han kan ikke se det, men horer det inde & en tunnel, som Liggen Like foran der, han
en stanset.

Ha nopen op ik fyrbotenen som staar paa maskinen: "Staa bremsene Los og guld fart
akterover. Der kommer fog."

Fynboteren bei saa bejippet, at han istedetgon at Lystre ordre, radselsslagen
hopper av maskinen. 7

Nu sen Nanverud det andet tog komme. Det ern den noterende, men denne er sidst 4
Zoget. Den khjoner bakfangs og han sern altsaa bare det sddste Lokomotiv, som nu
kommer mot hans tog.

Da han sen fynbeteren springe av, ex han som et &yn selv oppe paa’sin maskin.

Faan slaat bremsene av, sat fuld fart akterover og bennet s4ig selv fast, saa han kan
Zaake at ta mot stetet.
1 denne stilbling sen han 4 vinduet det andet Lokomotiv komme mot 44g.
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Nogen sekunder gaar. Sammenstetet en uundgaaelig, men L de faa sekunder har
Narverud opnaadd at faa sit tog i bevagelse og derved dampe stetets voldsomhet 4L
betydelig ghad.

Lokomotivene torner sammen og heiser s4g under brak imot hinanden som to gjete-
bukker, der vil slaas. Men de falder ned igjen paa plads uten at velte.

Folkene 4 de bakenforvanende vogner, som intet vet om nogenting ferend de merker
stotet, gaar paa hodet ut 4 sneen il begge sider. Andre driver mot vaggene 4 vognen,
men £ngen kom videre £il skade.

Men det var en mand, som ikke kunde nene s4ig, da faren var ovexr.

Det var Narwerud selv.

Stotet hadde forn ham vanet saa voldsomt, at han fornslog sig meget stygt, men <ikke
Livs farlig. Han ik vand £ begge knzn og gik 4 § uker paa krykker nede paa Voss,
hvor han var bLeven bragt til sykehuset.

Men han kom s4g helt og er den samme kfzkke, uforfzrdede kar som fonr.

Nu skulde man kanske tro, at en s2ik mand vilde faa en efler anden udmerkelse for
s4n heltedaad. Han hadde jo ved s4it mot og 4in snartznkthet reddet £ivet kanske paa
alle de anbeidere, som sat L vognene.

Han har intet faat.-

Bildet nedenfor er utlint fra NSB og viser et tog fra arbeidskjgringen pa
strekningen Gulsvik - H¢nefoss.

P4 lokomotivet ser man i d¢ren fyrbgter Julius Andreassen og i vinduet lokomotivfgrer
August Narverud. De andre pd bildet er ukjente.

Lokomotivet er av type 2la nr. 182 (omb. til 21 b i 1924) Lokomotivet ble
skadet i Nidareidulykken i 1921. Det var bygget av Thune i 1906 som fabr. nr. 21, og
ble utranger i 1957.
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INTERVJU MED LOKOMOTIVFORER
GEORG R@THE. VOSS.

DET MESTE AV STOFFET OM BERGENSBANEN 1 DETTE NUMMERET AV TERTITTEN, ER
HENTET FRA EN REKKE SAMTALER SOM JEG HADDE MED LOKOMOTIVF@RER
GEORG ROTHE I HANS HJEM PA V0SS 1 MAI 1 AR. FOR MEG VAR DETTE EN
ENESTAENDE FIN 0G HYGGELIG OPPLEVELSE. SOM JEG HER VIL FA TAKKE R@THE
0G HANS KONE FOR.

GAUTE NARVERUD.

Lokomotivfgrer Georg Re¢the.

At Georg Rothe ble lokomotivferer var nezrmest en tilfeldighet - han fikk tilbud om
midlertidig stilling ved NSB som ekstramann, bare et par dager fer han mottok tilbud

om fast stilling som sjemann i utenriks fart.

Dette var i 1923, og allerede aret efter fyrte han for ferste gang alene i togtjneste -
det forste lokomotivet var nr. 432 - et sveitserlok. med nydelig gange - som den

beste bil! Et bilde av dett loket henger i Dc. kontoret, Bergen i "fotograferingspuss" -
utfert av G.R.

P& denne tiden var det hovedlandsrenn p& Voss, og lokforeren hadde det s& utrolig
travelt i stallen ved avslutning - han skulle se hopprennet - og tok ikke mye hensyn
til at det var en uerfaren mann som var med, s& det ble 1itt strevsomt for Rasthe den
gangen.

Overnattingshuset for jernbanepersonalet p& Voss kaltes Kapellansgdrden - en temmer-
bygning som var svert varm, og det var ofte en prevelse & ligge pd to-manns rum

med de gamle farerne som skulle ha det s& varmt - man mitte ikke lette pd et vindu.

Blant lokpersonalet p& Voss var det 9 beiter (lokf & fyrb) i eldste turnus, man gjorde
3 ukers tjeneste i hvert togslag:

602 Dagtog Voss - Al

601 Dagtog Al - Voss

604 Nattog Voss - Al
603 Nattog Al - Voss

5512 Godstog Voss - Al
5511 Godstog Al - Voss
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Var det forskjell pa Lokomotivene dere brukte over §rellet?

Ja, i hey grad; av de store 8-koblingene hadde vi i Voss hovedsaklig 400 - 403, 419,
426 og 427.

403 var den mest robuste, sterkeste og friskeste pd alle vis - den ble gdelagt i

Breifoss.

402 var tregest i dampen; den simpleste.

400 og 401 var gode, 1ikesd 426.

427 var lettvint-og frisk, og den eneste i Bergen distrikt med roykskjermer.
I godstogene var det s@rlig "Narvikerne" (10-koblinger) som ble brukt.
De store Narvikerne var - om de fikk riktig handtering, 100%-maskiner. De gikk over
fjellet med 360 tonn pd kroken, de var enkle, greie og egnet for hard kjering, dersom
man serget for & ha en ordentlig,gjennomvarm fyr. Dernest mdtte man starte pd
folkevis og skru raskt ned - 40% fylling var topp. Lokene holdt vann med en injektor,
og ved kjoringen var det mest opp til ham pd ve. side (fyrb), som mdtte mate maskinen
skikkelig - dampen mitte vare pd 12-tallet. Hevarmen ble forsterket, og da ble den
for tung - lokene begynte & hugge pg. den ubalanserte veiven, allerede fra 30 km/t.
Efter ombygningen var nr. 309 ikke brukandes til annet enn skrittgang.
De smd& Narvikerne, 151, 161 og 162 var relativt bra, men ristet noe.
321 og 322, som var stasjonert pd Voss, var smd godsmaskiner, som ristet sd kullen
kom inn i kjokkenet fra tenderen i harpet tilstand.
Kullkvaliteten spiller en stor rolle ved kjoring av damplok, og Cardiff-kull var de
aller beste; med Svalbard-kull mdtte man tette hull for hver 100 meter.

Konferanse pd Voss st. fo¢r avgang i

tog 5512 Voss - Al. Pd loket ser vi lokf.
Rothe. Togfeérer er o.kond. Knut
Aldmeningen.

P4 vei til ny tur over fjellet,
kanskje med 602 Voss — Al.
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Vi skal kjore tog 602 fra Voss til Al, med fremmote k1. 905.

Det ferste vi har & gjere er & gd over alle eventuelle, nye oppslag som henger

rundt veggene i ordrerummet. Senere & se etter hva slags lokomotiv du skal ha, for det
er nemlig oppfort pd en liste for personalet - en sdkalt dagsorder. Vel, ndr det er
gjort, md du bare g& i skapet ditt; der har du et dongeri-sett, og der stdr en
passende stor skiftenskkel, og noe sterre mer er det ikke & ha bruk for derifra.

Men du henger bort ditt private utenpdtey, det henger der til dagen etter.

S& gér du pd loket, kan si det er 401 - en meget flott maskin.

Det ferste du gjor er & kontrollere vannstanden!'! Du undersgker i rapportboken om
det er foretatt forskjellige reparasjoner. Vedkommende, som satte henne inn, skriver
av evt. mangler som md utbedres, i en rapportbok; og dette blir oftest gjort pinlig
noyaktig - de er flinke, karene, til & passe pa.

S& md vi ikke glemme & se etter at kompisen er kommet og har trekt i overallsen,
for han har jo sitt & gjere- han skal ta sin del av oppoljingen. Og det bestdr i &
fylle pd automatiske oljepumper og ellers forskjellige smoresteder som md ettersees -
serlig om det skulle std vann i kassene - det er veldig viktig. Vannet blir dratt ut
med en alminnelig spreyte - som vi har fdtt utlevert og ogsd oppbevarer i skapet.
Dette her tar en times tid - man skal jo g& over flere hundre steder og kontrollere
at alt er i orden og har fitt det det skal. Flere hundre er kanskje mye sagt, men skal
man vere pinlig npyaktig, s& skal det ikke vare s& mye galt.

S& far man tilsvingt "ternen" til det sporet man stdr, og kjerer baklengs ut pd
graven; fyller evt. med vann og med kull. Det g&r alltid med en del kull til
oppfyringen. I sommertiden og ellers i torketider blir kullbeholdningen kjert 1itt
lenger bak inn under et overrislingsanlegg for & f& dynket kullene med vann - ellers
ville det oppstd en forferdelighet av kullstev, som holder pd & kvele vedkommende
senere pa dagen.

Der stdr man sd lenge som mulig, inntil 602 kommer inn pd stasjonen. Det loket som stdr
der, skal g3 ut. Det er en mindre lokomotivtype og skal g& tilbake til Bergen senere.
Vi gdr ned - blir "hentet" ned av en sporskifter og kjert i butt; tilkoblet og Tuft-
trykket blir oppfylt - det skal vere fullt hvis de har gjort det de skal.

Da er det tilstrekkelig under ny bremseprove & konstatere at bakerste vogn "er med",
da er det i orden. Vi gjor dette sammen med en vognvisiter. Vi setter p& bremsene etter
hans befaling - og han gir signal om "bremser 1gs".

Etter konferanse med togfereren, gjenstdr bare & fd avgangs-signal.

Stasjonsmesteren gir avgangsordre til togforeren, som gir avgangssignal med et gront
flagg.

0g da gar dett sin vante gang, og det barer i vei oppover til forste stasjon,
som ligger 6 km unna - den heter Ygre. Er der av- og padstigning, vel,sd stopper vi;
er der ingen, sd passerer vi. I de senere drene er det ikke alltid betjent, s& det er
opp til de reisende selv & vise seg p& platformen.

Og dette rusler og gir - Urdland, Reimegrend - og vi kommer til Mjelfjell, som er
forste betjente stasjon. Det er et storre turissted, bdde hotell og hytter.

Du far reise fra Mjolfjell, og det barer mere og mere til fjells, skoggrensen er passert,
og du kommer opp i nakenheten - bare sngskjermer pd sidene er & se, og fjellrabber.

S& kommer du til Opset; da er det Gravehalsen, banens lengste tunnel - 5311 m lang.

Han forbinder Opset og Myrdal.

Myrdal er 1iksom blitt knutepunkt, forsdvidt som vi har fatt korrespondanse med
togene p& Flamsbanen - og med post.

N& i det siste har det vert forferdelig liten oppholdstid der - det bli mer og mer
"skulket" med det.
Her kan de reisende f& seg en forfriskning p& restauranten for vi reiser videre.

0gsd maskinen skal ha forfriskninger - du m& ta vann, og ndr du har tatt full
tank der, s& holder det til Al. Da er du ikke redd for det.

Vi kommer avgarde i "rutemessig", og da blir det lite & fortelle om utsikten
oppover, for det blir mest en underjordisk tilvaerelse. Mesteparten tuneller, men det
er tross alt noen "glugger" s& du kan se ned pd Fldmsbanen og Vatnahalsen Hotel.
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S& gdr det videre oppover da, til Hallingskeid - og det er da 1itt & se - noen pene
fjellvann, og for de reisende som ikke har vart der for, sd synes de nd at dette er
fjellet, tross alt. Men det er for mye overbygg og for trist pd den mdten - hele
Hallingskeid stasjon Tigger innbygd i snsoverbygg.

Her er det fast stopp. Som snarest stopper vi - vi md jo videre - med peiling pd Finse.

Huon ston §ylling kjorer du med pd Lokomotivet - hvor ston prosent?

Ja, se det du - p& de store 400-lokene ligger det pd& omkring 30%.

0g pddraget en fullt?

Ja, der ligger han konstant, s sant det ikke begynner med glatthet. I for eksempel
Reinungatunnelen er man veldig utsatt, for der er det noe siv i fra taket, sa der kan
du regne med & f& det glatt; men ikke alltid.

S& enkelte ganger kan det gd brillefint, andre ganger kan du vare like vis hvilken
ende du kommer ut av - om du kommer ut av den enden du kjerte inn i gjennom.

---- Ja, det er sant det, enkelte ganger har vi vart ute med kosteskaft for & kjenne
hvilken vei det gir; du blir svimmel ut av den gassen i tunnelen.

Vi har kommet videre, og der er det 1itt lettere med tunneler en stund - men masse
"bygg". Det er bare i slutten pd opptrekket hvor det er noen store tunneler, pd et par
hundre meter hver - Grjotrust-tunnelen og Taugevannstunnelen.

S& jeg vil si at ndr man kommer dit opp, er det liksom man drar et lettelsens pust.
0g kanskje du har inntrykk av at den du sitter p, er glad for at ho er kommen opp,
og at du far tid & ta opp skrua lite grann - og inn pd regulatoren og fa et passende
sleidetrykk. Du md se pd det - for du md ha et visst trykk for & holde ekshaust-
injektoren i funksjon. Gir du for langt ned pd sleidetrykket, s& slipper han og spiller
vann.

Man kommer bortover mot Fagerbotten - en fin strekning - da er vi altsd i nerheten
av Taugevannstoppen, som ligger pd 1301 meter over havet. Da begynner det & dubbe
hin veien - mot Finse. Da kvitter du deg med alt som heter damppddrag; sldr av,
legger skrua i bunnen, &pner omlgpet, s& ho far g helt fritt - og det er sikkert
en lettelse for ho.

- Du skjonner, vi som dreiv med dette her, vi folte med henne, akkurat som det
skulle vaere levende dyr: ;

Og vi kommer inn i den kurvede Taugevannsstrekningen, for du kommer ned p& selve
fallet mot Finse - det er ikke s& veldig fall pd denne siden, som pd den andre.

Det er vel mellom 10 og 15 promille fall - litt forskjellig. :

Og i det nest siste bygget for Finse, far dy lnnchr551gna1,_og det er i god aystand.
Der er ogsd en telefon, sd hvis du fdr stoppslgnal uten tegnAtll gront, kan du ringe
inn. Dette er nyttig, s@rlig ved kryssing, s1ik at de kan slippe oss inn i fornuftig
orden. 3 s i 5 i

Med 602 tror jeg forresten ikke vi hadde kryssing pa Finse i den tiden jeg tenker pd -

umiddelbart for den andre verdenskrigen. S 3

Finse - typisk av interesse for de reisende - serlig 1 sommertiden med pen? vaer 0g
i pasken. De gir frem med sine kameraer, 0g s& har vi Hardangerjekelen i syd;
et ettertraktet syn - sarlig ved pdsketider, ndr den stdr blank og fin.

Der er opphold pad 10 minutter, sd de reisende f&r sin bekomst - forfréskn]ngef,.og
jeg har inntrykk av at de reisende kossr 2?9 dﬁg,mgg gitdE; seigt & fd dem inn igjen.
Det er nd godt & komme seg videre, og de blir det. 3

Toget gég videre, nestegfaste stasjon er Hauga§tal, dit er_lkkedm1ndre enn 26 km,
og jeg tror & ha hert at det er den lengste stasqonsavstand i landet. L
Der er et kortvarig opphold, og vi er fremdeles i rute, og alt gdr som det skal,

vi reiser videre. Fra Haugastel er ca. 400 m svak stigning, litt fall og seng;‘ea
horisontalt frem til Ustaoset. Og da gdr det lett med mldde]s padrag]-dga, ti A
begynne med md du jo bruke henne fu}}t uti.Ve!, da er jo starten inkludert, og den
krever jo sitt enten det er flatt eller stigning. : 4

Ustaoget - 12 km fra Haugastel, rutetid 12 min. - gjennomsnittsfart er sdledes
60 km/t. og det er jo ikke sd lite. 4

Det er som regel veldig god trafikk med reisen
hundrevis av hytter innover.

Vi stdr der og laster inn s
Hallingskarven ligger rett 1 nor
klatrer opp der.

de til og fra Ustaoset, det er jo

ki - hele &ret. Det er jo ikke sd langt til “Skarven" -
d, og spreke ungdommer tar skiene pd nakken og
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En ting kan jeg ogsd si med det samme, ndr det gjelder fjellvettsreglene:

"Folkens, var forsiktig med jernbanelinjen:

For Gudbevare meg vel for hvor mange ganger jeg har holdt pd & ta skilepere. S& hvis
jeg ikke hadde ‘reagert som jeg har gjort, s& hadde jeg hatt mange 1iv pd samvittigheten.
De har kommet ned i den gropa og kommer seg ikke opp igjen. Det har hendt mange

ganger, spesielt i de forste drene - da bestefaren din var her. Sarlig husker jeg tre
ungdommer - en kom seg inn i et sngoverbygg ved Langvassosen, de to andre sto oppe i
kanten og ble suget ned i skinnegangen av lufttrykket, og de to var sd smd som aske

da de ble funnet. Han var glad, lokforeren, at de ikke gikk i veivene, men det var en
trist opplevelse.

S& kommer vi til strekningen Ustaoset - Geilo, en god strekning, du kan kjere fort
der, alt gir av seg selv, det er bare & styre det fint med bremsen sd det ikke gar alt
for fort. Du kan holde 70 km her, men det er kurver som bare betinger 60 - og du vet,
en skal jo holde seg til reglene.

P4.Geilo er det masse folk som vanlig, det er blitt et stort turiststed.

0g der blir vi nok stdende 1itt for lenge, ja, det er nesten klokkefast, pd grunn
av et motgiende godstog - og det har aldri vart i rute de dagene jeg har kjort der;
og det betyr det samme som at vi har gatt for seint i fra Geilo, og det er litt
vanskelig & ta igjen, vi skal jo bare til Al.

De kommer ni omsider og trekker forbi, si vi fir smette ut - s& har vi ikke mere a
bale med fer vi kommer til Al.

Vi kommer til Hol, og der blir bare et kortvarig opphold. Det er mindre enn 10 min.
kjoretid fra Geilo til Hol. S& er det start der; ca. 12 km til Al - mykje fin
strekning, s& der gar det lystig - veldig lystig. Det er fint holdt skinnegang 0gsd,
s& du kan tillate deg 1itt av hvert der; de liker godt det, nesten uansett hvem det
er som er med, s& liker de at det gar lite grann. Dette her "lus-p&-en-tjaerekost" er
det nesten ingen som er interessert i.

S5 kommer vi til Al, og der skal vi inn i spor 9 - som det heter - p& baksiden av
stasjonsbygningen. Det betinger jo en forsiktig innkjering, for det er en stygg
"avviker", det der - og si er det planovergang til stasjonen med mye trafikk.

Du kjerer helt frem, og der stir et tog pd andre sporet, det er 601. Det er altsd
paret - maken til det toget vi kjerer, men i motsatt retning.

Det kommer ned sporskifter og s1ar lgs koblingen; og du blir jaga ut der. 0g tilbake
over en hel del spor og veksler, oppover til kullbukken, og far pafylt med de
nedvendige vaggene. Videre opp til vanntdrnet for pdfyll av vann.

S& kommer det viktigste, og det er visitasjonen.

Da mi du forst pa "graven", der mi du ferst ga under, for du begynner med asken,
ellers gar det ikke an & f& se noe. Og det er mange ting & se pd; det kan vare
brudd pd f. eks. fjerblad. Det kan vare lpse kassekiler, du md kjenne pd indreveivene -
er de varme? Nei, det er fint, passende arbeidslunk, ingenting & skrike opp for:

Du md kjenne p& kryssboltene, til frem- og tilbakegdende krysshode, det er de svare
boltene som forbinder veiven med veivakselen. Dette ser man jo s& godt en kan;
s& er det & g& opp pd siden - ta hver enkelt side.

Ferst kjenner du pa sakene, er det varmt eller er det kaldt? Er det 1itt for varmt,
s& bor en melde av. GAr varmt for drag, f. eks., eller gir varmt for lediggang, det
har to forskjellige betydninger. En veiv har ikke samme skaden da, sd det blir tilfert
i boka hva som er mangel.

Det samme gjeres utvendig, kryssboltene -. Det er en 1&sskrue til selve 18sanordningen
der p4 kryssbolten. Man setter som regel skaftet p4 skiftenskkelen der innimellom
de kjakene p& krysshodet og bender, da kan man finne ut om kryssbolten er slakk og
sliten; og da m& man legge foring pd. Det blir meldt av i boka, sd neste man som
kommer blir oppmeksom p4 det - han leser i boka; hva har han gjort som satte henne inn?

Alt dette ble gjort pinlig neyaktig - i de dagene iallfall:

Nar alt dette er gjort, s& er det jo bare & kjore loket inn, og f& det rett under
skorstenen til oppfyring p& nytt. Da er hun rengjort for slagg, stubben er kastet ut
og askekassene er tgmt. Og n& gar hun inn for rengjering, evt. feiing med trykkluft -
det var bare visse dager.
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S& stod hun der utover natten, hvis hun ikke skulle g& igjen med samme. Det var jo
mange ting som traff inn, s& kanskje mitte hun gi igjen, men det var jo ikke noe som
vi hadde med & gjere.

Vi hadde ordnet opp, hun var kommet p& plass, avslutningstiden var brukt opp og vi
hadde tatt vdre saker og ting. Vi gar bort i boligen og henger-av oss - ofte noks&
skitne. Vi fikk vasket oss, primitivt, men vi forlangte ikke s& mye. Vi hadde mat med,
det var kokeplate og pd med middagen.

Dette ble jo til slutt en levemdte, selv om det ofte ble et litt uregelmessig liv.
Vi sultet jo ikke, men akkurat komfortabelt vil jeg ikke si det var.

S& var det & hvile til ut pd natten, da vi mdtte bort i stallen for & gjere oss
klar til 8 kjore natttoget fra Al til Voss, men det er nd en annen historie----- a

Vestgdende dagtog pa Ustaoset i mellomkrigstiden, legg merke til §langer for
vakuumbremse. Loket er av type 31lb, altsd stor 8-kobling (400-serien) .
Man ser ogsd det relativt store innslag av ilgodsvogner i toget.

@stgdende dagtog pa
Myrdal i et av de forste
3rene. To lok av type
21.
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BREIFOSSULYKKEN.

Denne ulykken er tidligere omtalt i TERTITTEN, men da G. Rethe fyrte hjelpe-
toget fra Voss til ulykkesstedet mellom Geilo og Hol og tilbake til Voss, kan det vare
av interesse & vise disse bildene, som ble tatt p& ulykkesstedet.

Nattoget fra Oslo, tog 603, kolliderte med godstog 1428 fra Bergen, som hadde
mistet bremsene, dette godstoget bestod av tankvogner, og som man ser av bildene,
var det store branskader. Nattogslokomotivet, nr. 403, ble utrangert efter ulykken,
mens Narvikeren i godstoget, nr. 169 kom inn i tjeneste igjen. Lokfereren pd
nattoget , 25 reisende og et ukjent antall tyskere ble drept, mange av de andre
ble alvorlig skadet. Vi lar bildene tale for seg selv.
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Selv om det var pa damplokotivene at Rothe hadde sine fleste dr, har han ogsd
kjort alle de forskjellige Diesellokomotivene som har vert i drift pd
Bergensbanen .-

Bildet under, som er hentet fra forsiden av NSB's personalblad, Vart Yrke,
nr. 3, 1957, viser lokf. G. Rethe klar til avgang i tog 601, fra Ustaoset st.
Efter at han hadde kjort tog 606(nattoget Voss - A1) med lok nr 449, stilte han
til vanlig fremmotetid i stallen p& Al for & kjore tog 601 Al - Voss.
Han spurte lokformannen, hvilket lokomotiv han skulle ha, men denne svarte at
han skulle fa seg en overraskelse, det var intet lok & forberede!
Rothe fikk forklaringen en times tid senere, da han for forste gang fikk se et
NOHAB-1ok av type Di 3. Og dette bildet er altsd fra forste tur over fjellet. 2/5/57.

Det nederste bildet viser et annet NOHAB lok, type 31b nr 400, som i alle de
forgdende &rene hadde vart en av de trofaste sliterne pd banen.
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Nedenfor ser vi to av de lokomotivtypene som NSB overveiet & gi til innkjep av

som et ledd i vekk-med-dampen-programmet.

Bverst MaK-loket, som fikk en relativt kort periode i driften, da bl.a. boggiene var
litt for lettbygde for norske forhold.

Nederst DEUTZ-loket, som gikk i nesten to &r, og som enkelte beklager ikke ble
innkjopt til NSB. Loket tjenestegjor i dag ved den private Regentalbanen i Bayern.
Dette bildet er tatt en vinterdag p4 Ustaoset.
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STORE “NARVIKERE”, TYPE 39. aksF. 1'E

Legg merke til den store skorstenen, som inneholder lyddemperen for motdampbremsen.
Disse lokomotivene hadde den sterste skorstensdiameter i Europa:
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SNERYDNING PA HOYFJELLET.

Det fortelles jo sd mye om sLitet og anstrengelsene ved & holde Bergensbanen dpen
for trafikk om vinteren, kan du fortelle Litt fra snerydningen pd fjellet?

Det kan vare mangfoldigt det, ja - du. Jeg har nd si mange tilfelle der; jeg var
med p& sngrydningen i 1943 - den varste sngvinter i jernbanens historie.

Der er en fylling, for & begynne med det, som ligger en 12 - 15 meter over den
gamle anleggsveien pd nedsiden. I fra den og langs skrdningen opp til jernbanelinjen
er det 12 meter, og oppd disse 12 meter var det en snshaug som var 15 meter - hva
gir du for den?

Det hadde bldst, og bldst og bldst i fra 26. januar til - ja, var det 12. mai -
samme veret. Han sa det inspekteren, han hadde ikke kunnet tenkt seg sdnt var - en
retning hele tiden.

Det var ikke kaldt, det var sydvestlig ver. Da stod jeg pd jobben i et trekk i
73 timer: Da fglte jeg meg omtrent som gelé. Og jeg burde jo hatt de papirene pé
utbetaling som overtid, bare for & bevise at det virkelig er sant.

Men du kan skjenne det, at ndr du gdr ut fra Myrdal om morningen kl. 5 --

Jeg var pd lokomotivet som skulle kjore "Rotaren". Han som gikk foran meg skulle ha
"Skraparen" - det er den som soper sngen inn i skinnegangen.

Vi skulle krysse nattoget pd Hallingskeid - det var all right - det rakk vi fint,
det er tidlig om morningen det.

Han med skraparen gikk forst - det var togmeldingsstasjon pa Kvind, pa toppen der -
slik at jeg ikke fikk gd i fra Hallingskeid for han var kommet dit opp.

Togforeren - de kalte det for togforere, de der som hadde kommandoen og tok imot
ordre, det var konduktorer - sa:"Idag skal jeg si deg at noe kommer til & std
pinnfast her oppe!" "Ja, hvorfor det, da?" sa jeg. "Ja, men du skal bare vente,

s& skal du f& se." S& mye skjonte jeg allerede da, for saboterene var ute og gikk -
og det var greit nok, de var gode nordmenn.

Men omsider s& fikk vi altsd kjore, og han kom til Kvind, og vi fikk starta og kjerte
etter. Og "Roterende" hadde full jobb for & fi mata vekk dette her.

Men det var pd sstsiden at vanskeligheten begynte, for der var verste snoforholdene
den vinteren. Jeg vet ikke hvor lang tid vi brukte, men vi kom til Finse ut pa
kvelden, og vi starta k1. 5 om morningen, tenk pd det, du:

Ja, sd var det ikke bonn for noen ting der, det var bare & g& nedover - gstover det.
"Skal vi fortsette?" Ja, tyskerene var der, og det var bare & fortsette!

Roteren i arbeide,
vinteren 1943.

S& reiste vi nedover til Tunga, det var ogsd togmeldingsstasjon. Ja, sd skulle vi
kjere etter, men si hadde han fdtt beskjed pd & legge ut skrapa pd 1 meter og atti,
stakkars han, han holdt p& & knuse alt i hop. For pd 1 m 80, ja, lenge for det, var
det skjazre iskantene! S& han fikk kommandert det inn igjen - ogsd med hdndmakt da -

Dette var p& det andre partiet.
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S& vi kom etterpd med roter'n, s& det ble ikke problemer for os, vi hadde bare &
sope bort det som var kommet der.

S& kom vi til Tunga da, og skulle tilbake til Finse igjen. Javel, vi kom opp til
Larsbu, 3 km gst. for finse, og der var en lignende skj@ring som jeg snakket om ved
Finse. Vi dro "Rotaren", for vi kunne jo ikke f& han frem og snu han - det var jo
ikke rdd - der nede som det ikke var tern. Vi skulle dra han opp da, sd vi
begynte & g& opp, men nei, vi kunne ikke gd, for de holdt p&d & rydde der borte.

Det var for tidlig, og veret gauv p& - jau, da skulle vi endelig fd komme.
Da hadde Larsbuskjzringen sngdd drit full,
og da vi kom der med 285 med 4'en pd kroken
- og en jevli' tung plog som vi kjerte
forst inn i sngfonnen, skyndte jeg med & s1&
revers og fikk det lgst igjen - jeg sd til
bake og der fikk jeg se at tenderen
begynte & skru seg skjeiv. Da tenkte jeg:
"Ja nd skal du ha takk!" Og s& torde jeg
ikke mere. Jeg prgvde fram igjen - nei,

- no kan du ha det sd godt: S& hadde vi hel-

& digvis en bolig der, med telefon, og dette
her vart meldt, at no sto vi der.
0g Finsemannskapene og dei som hadde ordna
sd vi ble stdende, kom nedover med et lok
og en "skrapar" - eller en sporrenser var
det visst.
De skulle ned & lgse oss av, javel, sd var

b det en som hviska meg i eret, forstér du:
9 "Du kommer ikke inn pd Finse, kan eg
: fortelja deg:"
Jeg fikk en "Narviker" da, og det var

3

170. "Ja s&," sa jeg. "Eg tenkte eg skulle

sei det til deg," sa han - det var ikke

meningen jeg skulle vite det. "Neivel,

takk skal du ha'"

0g sd& nér vi kom opp, s& vi kom pd

5 Finsefeten ' der, s& stoppa vi ved dette

s bygget, og s& sier jeg til denne fyrbasteren

min: "N& f&r du lada godt opp, 0g s& m& du

£ s ikkje ha for mykje vatn p& kjelen, for da
i - gdr det gale. For skjaringen pd Finse, ho

blir ikkje nddig i dag. Og da far vi se om

vi skal koma igjennom og lura dei allikavel."

Ja, han gjorde det, han var en flink gutt. Han sa ikke et ord alle de timene vi
var i lag. Jeg sa bare det at det hadde vert godt med 1itt tobakk.

Javel, s& tok vi det med knusende ro opp gjennom Torbjernsteltunnelen og ut pd
Finsesiden og sd& at det veltet ut en snobglge der.

Men vi skulle opp igjen, s& vi entret p& denne her, og du skulle hgrt en som
arbeidet - 170 - gnistspruten sto i hsyde med Jomfrunuten der oppe::.:
0g - Herregud -, dette gikk, ho stod p& beina, og sd ser vi dpningen pd bygget.

Da det var 10 meter igjen, da holdt ho pd & stoppe, men ho sleit seg igjennom.
Jeg trodde meg ikke selv, ndr jeg sd hvordan det sd ut:

Ja, det derre der glemmer jeg nok ikke:

Da var vi det eneste "beitet" som var fri og i brukbar stand, sd vi gikk inn og
fylte vann og kol. Og s& begynte vi & g& pd dette her med "Roterande", og da gikk
vi omtrent en meter i slengen mellom hver gang vi mdtte rygge - du kan skjenne den
massen: Og siden slutta de & flpyte pd plogen, s& jeg stopte uten videre og dro den
andre veien, for hvis jeg ikke stopper nd, sd stopper det av seg sjolv.

Hver gang vi rygga, s& brukte de den kniven s& vi fikk rensa flensen, uten sa
hadde vi ikke kommet av flekken - det hadde bare blitt is der.
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“"Roter'n' i hardt
arbeide, vinteren
1943.

Sngoverbygg, nesten
fullstendig sperret
av sn¢gmassene, 1943.

0g s& begynte vi & f& stgrre og sterre avanse hver gang, ja, sd begynte jeg & se
snokanten gverst pd trakten, og det var jo fint:

Nei, de som prater om sno idag, de har ikke sett sne, absolutt ikke:

De som ikke s& '43 har ikke sett sno:.

Ja, s& jeg kjorte og stoppet og dro hin vegen, og der kom en banemester og
spurte:"Ka fanden er det du stoppar for?" “Ka er det du bldser deg opp etter, din
kjeltring?'sa jeg, "ja, eg kjenner kor mykje klokko er, ndr eg har komme so langt".
"Ja, du har & kjore til du fdr signal," sa han. “Ja, det skal eg gjera, var
sikker p& det, du!" sa jeg. S& gjorde jeg som han sa, 0g B UMP - der sto hele
greia. Der sto "Roter'n", som hadde klatra med tre hjulsatser, som bare 1d pd is.
Da kom han forbi:"No f&r de kvelden, Karar:®

0g s& kom storbasen ut og sd at det gjaldt om & fd kjort inn dette her. For nd var
vi det eneste beitet som var frigjont og kunne benyttes. Alt det andre stdr, og vender
feil vei; men vi har front ostover i virkeretningen. Men nd md vi inn d gjore loket
klart, fa lagt pa kull og fylt vann. Ja, det blir lettere sagt enn gjort, sd
Jjeg vil absolutt foresld en samtale med distriktsjefen forst, for her kjorer vi
fast! “Tror De det?" sa han. "Ja, det er ikkje & tro noko anna med s& mykje sno,

og hvor skal vi gjere av den snoen - det er jo 10 - 12 meter pd toppen:
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"Ja, ja, jeg skal gjere det," sa han, s& gikk han inn. Og han hadde fatt samtale
med Dc. og f&tt beskjed om & kjore pd det vi kunne, for nd mitte det makes og
lempes fot for fot med handmakt for & f& lgst allikevel. P& den maten sd kunne vi
kjere si langt som mulig - for mindre ble det & lempe, det var vi enige om. "Vel vel,"
tenkte jeg, "jeg skal forsgke, men jeg garanterer, det gdr ikke - med den tunge
sngtypen her s& gér det ikke."

0g vi ordna oss p& beste mite, og han kompisen min, han laga seg til med god fyr
og greier; og jeg entra forsiktig - jeg danga ikke pd med en gang, men mata pd
ettersom behovet var til stede. Men n&r liksom kraftanstrengelsen kom, s& var vi
ogss der. Og ho &t seg innover, og &t seg innover, inntil det at sngen begynte &
velte seg over"hytte"-taket og kom inn, og trykte inn deren pd hytta. Det var
altsd s& nifst, og sa blei det merkt; dynamoen ble fylt med sng og slokna. Sd satt
vi der da, inne i morket - da sto det! - og venta, vi var begravet og visste ikke
hvor langt inn vi var kommet. Men omsider s& kom lyset igjen, etterhvert som
dampen hadde f&tt tina opp den sngen i rgret.

0g vi fikk lys og satt inni der - det var koselig det.

Si horte vi skuffetak, redningspatruljen var begynt, og sd skimta de lyset gjennom
sngen. S& kom de ned:"N& fir de fa fri, karer!" sa han. "Ja," sa jeg,"jeg gdr ikke
fra loket her og risikerer at det er gdelagt i mérd tidleg:" Da var klokken noe
sdnt som ett om natten. "jeg gir ikke for jeg er sikker om at jeg har habile folk
til & overta det!" Til & bldse igjennom alt, injektorer, varmeledninger, foderor
og alt dette, alt md passes pd - oljepumpen.

"Jaja, eg skal ta det sjelv!" var det en som sa, og han var en gammel, dreven
plogmann. "Vel, vel, da gar vi," sa jeg. Og vi krabba opp, de hadde laga til, s
vi kunne komme opp. Vi sd tilbake , og det var fzlt & se!

Vi rusla ned til Hotellet, hvor vi skulle fd bo, men der var det bare tyskere.

Vi 13 i overste etasje og der var et svart bombesdr igjennom golvet, og det var visst
gatt helt ned til kjelleren. Det var jo bare tregolv.

0g opp p4 "taket", men vi skulle inn igjen om morningen k1. 7. Det ble ikke s&
mye hvil, tyskerne trdkket hele natten. De var ute og méket sne, og de var
effektive i grunnen. Jeg spurte en norsk tjenestejente p& hotellet om hun kunne skaffe
tobakk. Og etter en stund kom hun med en pakke Teddy. "5 kroner, takk!" Ja, det var
billig,det! Han Magne fikk en sigarett, hele ansiktet lyste som en sol, og etter
to, tre drag var hele sigaretten borte! Jeg har ikke sett noen fortzre en reyk
sdnn som han. Det var fantastisk:

S& var det avgérde igjen om morningen for & se & fa opna til Myrdal.

De hadde fatt rydda og fatt lgs flere sett nede i tunnelen og fatt det vestover.

Men n& hadde de fatt opning.

Vi hadde et som gikk foran oss, og vi mdtte ned til Finse og bunkre to ganger om
morningen.

0g da mitte vi forsere os ned og var ikke pd Myrdal fer ved halv elleve tiden.

Da var det kveld og da hadde vi stdtt i 73 timer.

Siden s& reiste jeg hjem til “"mor" og fikk 1itt mat, og s& hadde hun tobakk til

meg, og glad var jeg::




Over ser vi bilde av lok nr 427, type 31b, efter at det er gravet frem fra snemassene

pa Myrdal i 1937. Som man ser er veivene delvis demontert pga. at cylindrene var
stivfrosset.

Nedenfor ser vi dagtog pd Finse i mellomkrigstiden.
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Ovenfor ser vi stasjonshallen i Bergen straks efter at dagtoget fra Oslo er
ankommet, det fg¢rste loket er en h¢ytrykker.

Nedenfor ser vi snerydning med "Roter' pd Geilo stasjon.
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Fra gammel tid
Styaq ugjerning

STREIKENDE ARBEIDERE LOSNER SURRINGENE PA TOMMERLASTEDE JERNBANEVOGNER.
EN ULYKKE AV STORE DIMENSJONER NAR INNTRUFFET.

Saugbruksforeningens skogsarbeider i Holand og Aurskog er for tiden blokert
av Skogarbeiderforbundet. Imidlertid har Saugbruksforeningen med egne folke drev-
‘et frem en del rundlast, bl.a. til Lierfoss stasjon for forsendelse med jernbane
til Halden.

Da forste morgentog lordag skulde ta med 2 rundlastvogner fra Lierfoss, vis-
te det sig, at stakene, som holder lasset, var fjernet fra vognens bakside i nat-

tens lop.
Vognene mitte omlesses en av de omlessede vogner blev ikke ferdig fer lerdag

aften for innsettelse i forste morgentog sendag. Det viste sig, at vognens stram-
mekjettinger med tilherende "bjenner" var fjernet.

Hvis disse vogner var blitt innskiftet i tog uten at man i morket om morgen-
en var blitt opmerksom pd harverket, vilde utvilsomt en ulykke ha funnet sted,
ndr tommerlassene for eller senere vilde ha veltet av under fart.

(Aftenposten 5. mars 1929)

Avsporet

TO JERNBANEVOGNER AVSPORET PA URSKOG-HOLANDSBANEN.
- PASSAGERENE MATTE TA KONGSVINGERBANEN.

En togavsporing fant igdr eftermiddag sted pd Urskog-Holandsbanen. To planke-
lastede vogner pd toget til Sorumsand gikk ved Kvevli stasjon av sporet. De to
vogner som var nermest lokomotivet rotet skinnegangen op i tre vognlengder og
skinnenemdtte trekkes provisorisk. Konduktor og lokomotivpersonale gikk straks til
omlastning av plankene og efter 13 times tid var toget igjen klart til avgang.

Passagerene var imidlertid pr. bil nddd frem til Blaker og kom der tidsnok
til toget til Serumsand, mens melk, ilgode og dyr blev sendt fra Serumsand ved
21-tiden. Skinnegangen blev reparert sdpass at naste tog kom frem uten forsinkelse.

(Aftenposten 10. april 1929)

P ierbanen

JERNBANE SOM KJEMPER HARDT FOR TILVARELSEN.

Lierbanens regnskap for driftsdret 1928-29 viser et underskudd av omkring
20.000 kroner, som beregnet ved &ret begynnelse. Passagertrafikken viser yder-
ligere nedgang, mens godstrafikken har tatt sig noget op. Arsaken til underskudd-

et er vesentlig de store takstreduksjoner.
Banen har truffet en ordning med Statsbanene, sdledes at man for samme pris

kan reise fra samtlige Lierbanens stasjoner til 0slo, en ordning som banen venter
sig meget av.
(Aftenposten 14. september 1929)

OM LIERBANEN

meddeler Drammensavisene at "det blir ikke helt stopp".
Det er sannelig ikke langt fra heller. Iallfall fortelles det at folk fra

Lier g 4 r ndr de har hastverk. ‘
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Pytt tog

Direksjonen for U-H-B besluttet i sitt siste mote forsgksvis & sette op
et nytt tog hver fredag aften Bjerkelangen-Skulerud med retur lerdag morgen-
<lik at det iallfall en hverdag - lgrdag - i uken er mulig for folk i Hgland
4 kunne reise med tog til Oslo og komme tilbake pd dagen.

Der blev pd banens generalforsamling forleden fra representanter fra
Holand uttalt enske om et s1ikt tog.

Der var forinnen undersekt muligheten av & sette inn en omnibuss eller
en sterre bil i-ruten mellem Bjgrkelangen og Hemnes, men et slik arrangsje-
ment viste sig & stote pd sd& mange vanskeligheter, at man iallfall for tiden
mitte la det vere. Det nye tog settes igang allerede fra fredag 29. novbr.
fk.

Fra samme tid som dette tog settes igang vil der over Hglandsbanen for-
soksvis kunne foregd av og pdstigning i samtlige tog ved alle hovedveiover-
gange o0.1. bl.a. Garsvik og Slora.

Over Urskogbanen vil alle tog stoppe pd signal ved Liermosen, Tovgrud—
overg., "Brken" og Fossumskolen. Reisende der skal stige av md i god til
varsku kondukteren herom.

(Indre Akershus Blad 26. november 1929)
Rettskrivning og trykkfeil er beholdt

Kamp 11930

Det er en almindelig regel at man ved nyttdrsskiftet tar et overblikk
over situasjonen.

Ofte fristes man til & analysere det svunne &rs dumheter og de geni-
streker som del eller den institusjon har utfoldet. Selv om en kan si at
s&dan analyse ikke er spill av krefter, sd md det dog innrgmmes at det har
langt sterre verdi & stille et fremtidsperspektiv.

Vi skal ikke innlate oss pd spddom, men ett er iallfall sikkert, at for
vggt forbunds vedkommende er store begivenheter forestdende p& enkelte om-
réder.

Det har behaget endel av privatbanene & opsi den overenskomst som blev
inngdtt ifjor. Dette gjelder Urskog-Hglandsbanen, Holmestrand-Vittingfoss-
banen og Nesttun-Osbanen. For den sistnevnte banes vedkommende fikk perso-
nalet ifjor 13% lgnnsreduksjon til tross for deres allerede tidligere meget
slette lenninger.

Hvad opsigelsene av overenskomstene innebzrer er pd nuverende tidspunkt
ukjent, men vi tar neppe feil ndr vi formoder, at det dermed ikke tilkjenne-
gis nogen vilje til & yde personalet sitt velfortjente lennstillegg.

Ved siden av den omforente lennsreduksjon har enkelte privatbaner i den
siste tid systematisk sgkt ad omveier & ramme den enkelte funksjoners tidlig-
ere sterkt beskdrne lgnning. Og forverrelse av arbeidstidsbestemmelser og
tjenesteordning har ogs& lagt okede byrder p& personalets skuldre.

At enkelte privatbaners gkonomiske forhold er kummerlige skyldes ikke
personalet. Det har andre &rsaker: De "Velsignede" darlige tider er et
skalkeskjul for en slett driftsledelse. Men dette er et kapitel for sig selv.

Det beror pd privatbanenes ledelse om det ved de forestdende forhandling-
er kan etableres ordnede lgnns- og arbeidsvilkdr ved banene. Personalet har
intet & avse nu lenger. Remmen er spent inn til siste hull.

(Jernbanemanden fredag 10. januar 1930)

Jernbaneforbundets spadom om forestdende store begivenheter slo til. Vi vil
senere bringe mer av vdrt meget omfattende materiale i forbindelse med arbeids-
konfilkten ved Urskog-Halandsbanen i 1931.
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LIERBANEN - FRA 15. MARS EN REN GODSBANE?
Spesialtelegram til "Aftenposten"

Arbeidsdepartementet har esket Lier herredsstyres uttalelse angdende
et andragende fra Lierbanens direksjon om & innstille driften ved banen fra
15. mars. Herredsstyret besluttet & uttale at det er enig med direksjonen i
at med banens avkortning vil det vare opfordring til & omlegge driften, sd
banen blir en ren godsbane og at den lettere godstrafikk og personbefordring
besgrges av bilene. Dette under forutsetning av at den nuverende godsbefor-
dring kan tilfredsstilles.

Herredsstyret opnevnte en komité som skal forhandle med statsbanene om
der ved disse kan skaffes beskjeftigelse for de funksjonzrer som blir ledige
ved Lierbanen.

(Aftenposten 10. mars 1931)

Rjzrlighetstog

Urskog-Halandsbanen har hatt vanskeligheter p& grunn av vedfyringen. Den
raket simpelthen opp for ved og det truet med & g& i std. Det kunde selvsagt
ikke tillates, og banen har no fitt tilsagn om brensel, s& den gdr, og kommer
til & g8 ogsé.

Denne meldingen vil nok ikke vekke glede bare blant banens ordinzre pas-
sasjerer, rien ogsd hos den store ungdomsskare som benytter den hver lordags
og sondags kveld. Det er en merkelig foreteelse som har vakt atskille oppmerks-
omhet og tildels forargelse i distriktet.

Da ungdommen ikke har lokaler & samles i har en nok liks& godt valgt den-
ne 1ille banen til tumleplass isteden. Det er kinoene som er milet for reisen,
for det er kinoforestillinger noksa .regelmessig béde i Serumsand, Urskog og
Bjorkelangen. Men enten det er kino eller ikke, sd entrer ungdom av begge kjenn
toget og kjerer til ett av disse bestemmelsessteder og tar toget tilbake igjen
sent pd kvelden.

I vognene er det darlig belysning og dette utnytter ungdommen til riktig &
utfolde seg. De opptrer slik at det gdr utover vognene, som derved blir gjen-
stand for pdeleggelse av inventar, og det pdstds at disse nattogene er de ren-
este kjerlighetstog for ungdommen fra distriktet. Jernbanen har gjort alt for &
f& slutt pd trafikken, men det er s& mangs som reiser no, ofte en 450 & 500
passasjerer, og merkt og halvmgrkt som det er, er det ikke godt & makte denne
oppgaven.

Dagbladet har hatt en samtale med driftsbestyreren for banen, hr. Prydz,
som bekrefter at ungdommen herjer i togene, og vi er noksé fortvilet over deres
opptreden, sier han. For & fad mer orden har vi sendt med forsterket betjeq1ng
uten at det har nyttet vesentlig, og banen har derfor no ogs& bedt om politias-
sistanse. P& grunn av merkleggingen er vognene opplyst ganske svakt, og dette
utnyttes til den reneste ekspansjon av visse fglsomme tendenser. Vi har ogsd
hatt under overveielse & sperre togene for denne trafikken, slik at det bare
blir samtrafikken fra distriktene til Lillestrem og Oslo m.m. , som blir tillatt.
0g hvis forholdet ikke blir bedre, blir vi kanskje nodt til det. Banen er ut-
nyttet s& sterkt likevel og vi md rett som det er skjote pd med godsvogner.

Savidt bestyreren.

0g no kommer det altsd an pa hva Helandsungdommen velger, enten 4 fortset-
te med "ekspansjonen av visse folsomme tendenser", eller & bli en sto og atstad-
ig landsens ungdom, som det er en gre for Urskog-Helandsbanen & ha som passa-

sjerer.
(Dagbladet 24. oktober 1942)
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BOKANMELDELSE :

Den foreliggende utredning
er et pionerarbeide som ber
bety gjennombrudd for det
offentliges anerkjennelse
av betydningen av frivillig
organisert arbeid med jern-
bane som hobby i Sverige.

Utredningen behandler en
lang rekke svenske museums-
jernbane-foreninger med og
uten egen bane, - deres
plass og betydning i samfun-
net.

Formdlet er gjennom Riksdags-
beslutning offentlig & an-
erkjenne den teknologisk-
kulturelle verdi av arbeidet
som utferes i foreningene

og derved gjore dette arbeid
tilskuddsberettiget pa linje
med andre frivillige organi-
sasjoner.

Utredningen definerer museums-
jernbane som en jernbane der
det prinzre formdl med virk-
somheten er & gjenskape en
eldre jernbane der regel-
messig, annonsert trafikk

for almenheten forekommer.

- S&ledes kan det ikke regn-
es med gullalder for en rekke
museumsobjekter som lok m.m.

- Utredningen spar at "unyttig"
3 A8 R B A £ arbeid ved en museumsjern-
Betinkande av utredningen om museijarnvagsforeningar bane kan bli normal heltids-
[ : : beskjeftigelse for en del
mennesker i en tid da man i
samfunnet er opptatt av men-
ingsfyllt arbeide for alle.

0gsé en oversikt over de juridiske sider ved museumsbanedrift har fatt plass i ut-
redningen.

Utredningen konkluderer med en anbefaling om at det fra statens side ydes bidrag og
prosjektstgtte til foreninger med museumsbanetrafikk tilsvarende kr 12,- pr. besgk-
ende pr. &r. Tilskuddet administreres gjennom eksisterende kanaler, forsterket med
nodvendig faglig ekspertise innen omrddet.

Etter undertegnedes oppfatning er denne stgtteformen noe tvilsom ettersom den favori-
serer vel etablerte tiltak i de tettest befolkede deler av landet. Den levner smd
muligheter for tiltak "utenfor allfarvei", eller tiltak under etablering. Tiltak som

det kanskje er av stor betydning & bevare i sitt opprinnelige milje (jfr. Urskog-
Haland§banen). Videre er det nettopp i etableringsfasen at mange foreninger trenger
mest til stette. Det bgr derfor finnes andre kriterier for tildelingen.

Utredninger koster S.kr 18,-, men UHB har kjept inn et antall eksemplarer til utldn
blant interesserte medlemmer.
0laf Wiegels
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Sla et slag for
e TERTITTEN

Ni mélet med en konto i:
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MENS DET VAR LOKOMOTIVTYPE 31b SOM TRAKK DE FLESTE PERSONTOGENE OVER FJELLET
PA BERGENSBANEN, VAR DET HOVEDSAKLIG TYPE 31a SOM TRAKK HURTIGTOGENE MELLOM
BERGEN 0G VOSS I SOMMERHALVARET.

LOKOMOTIVENE HADDE NR. 284, 285, 319, 320 0G VAR VANLIGVIS STASJONERT I
BERGEN. MEN NAR VINTEREN KOM BLE LOKOMOTIVENE SATT INN I SNERYDNINGSTJENESTEN
PA H@YFJELLET - BADE MED SKRAPERE 0G ROTERE. 0G DELVIS GIKK LOKOMOTIVENE I
FORSPANNSTJENESTE I OPPTREKKET V0SS - FINSE.

LOK 284 VAR BYGGET AV THUNE I 1915 SOM FABR.NR. 84. DET VAR EN VIDREUTVIKLING
AV SVEITSERLOKOMOTIVENE AV TYPE 26a. LOK 285 BLE LEVERT SAMME AR, THUNE NR. 85.
319 LEVERT AV THUNE I 1920, FABR. NR. 112, 320 BLE LEVERT SAMME AR, THUNE NR. 113.

LOKOMOTIVENE BLE UTRANGERT I ARENE 1963 TIL 1970, 0G INGEN AV a-TYPEN ER BEVART,
DERIMOT ER LOK 452, TYPE 31b BEVART PA JERNBANEMUSEET.

DET VIKTIGSTE FORSKJELL PA TYPENE VAR AT a-TYPEN VAR EN 4-CYLINDRET, TVILLING-
MASKIN, MENS b-TYPEN VAR EN 4-CYLINDRET COMPOUNDMASKIN, DVS. AT DEN HADDE BADE
HBYTRYKKS- 0G LAVTRYKKS-CYLINDERE, 0G SALEDES UTNYTTET DAMPEN BEDRE, 0G DERMED
STERKERE.

PA BILDET AV LOK 320 MED VAKUUMBREMSE KAN VI TYDELIG SE DET SLANKE CYLINDER-
PARTIET, SOM ER TYPISK FOR 4-CYLINDREDE TVILLINGLOKOMOTIVER.

BESOK JERNBANEMUSEET PA HAMAR. HER KAN MAN FINNE MANGE MINNER
~RA BERGENSBANENS DRAMATISKE DRIFT GJENNOM 70 AR.
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