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Tertitten

Fra redaksjonen.

Velkommen inn i det nye aret, og vel-
kommen til "TERTITTEN" nr. 51.

Det er med beklagelse at bladet igjen
fremstdr i sin vanlige drakt, d.v.s.
uten de flotte farvebildene, slik som
i forrige nummer.

Responsen pd bladet har vert over-
veldende positiv, og vi i redaksjonen
takker hjertligst for alle de fagre
ord. !

En ting som visstnok har opptatt flere
er alle skrivefeilene i artiklene
"Glimt fra Privatbanetiden".

Til dette er det & si at Finn Halling,
som redigerer disse kapitlene, skriver
ordrett av driftsbestyrer Eigil Prydz'
drsrapporter, skrivefeilene inkludert.
Det er altsd ikke Finn som skriver
feil - han reproduserer bare det som
der er skrevet.

Vi skriver februar, og snart er tiden
inne for de drvisst moter. Det dreiq:
seg om drsmetet i D & V, samt noe sen-
ere, generalforsamlingen.
Flere stillingsinnehavere har meddelt
styret at de ikke stiller til gjenvalg.
Det har vert et uttrykt enske nedfelt
i eget styrevedtak, at vi i UHB skulle
soke & nyttegjore oss den faglige
kompetanse som mange av vdre arbeids-
aktive medlemmer besitter. Det er
ikke alltid s3 lett.
Flere av vadre "fagfolk" finner ikke &
kunne pdta seg noe tillitsverv innen
D & V. A ha faget som yrke og samtidig
ha det som forpliktelse i fritiden kan
blir for mye av det gode.
Det er et hdp og enske at de som na
patar seg tillitsverv i D & V vet & be
disse fagfolk om deres assistanse for
det blir tale om "redningsaksjoner™
0g dersom vi ikke finner frem til
medlemmer som kan pita seg alle de
verv som skal besettes - sd la 0ss
heller holde stillingen &pen enn &
overtale en "tviler" til & ta jobben.
Det er ingen tjent med.

ERG

Forsidebildet: Lok nr. 4 SETSKOGEN pd
vei ned Harkerudbakkene for & hente
resten av toget. Denne gang var altsd
toget for tungt for maskinen.

Bildet er tatt i tiden 1957/60.

Arkiv: UHB.

Redakteren forbeholder seg retten til &
forkorte, forandre, supplere eller for-

kaste innlegg og artikler etter vanlig
praksis.

Redaksjonen avsluttet 18. januar 1982.



C bak dato indikerer chartertog.
Tallet i (x) i kolonnen for lok.km. angir hvilket lok som er benyttet.

Dato 1V/6.C. 1460 2176028761 30/60 G/ 7 2T N0 TR 2.6kl
Totalt 644 233 264 482 46 419 247 301 451
Antall tog 5 4 4 4 1 4 4 4 4
Antall pr. tog 129 58 66 120 46 105 62 /SRS
Lok knm. 33(4)  27(4) 27(4) 30(4) 9(4) 27(4) 30(8) 30(8) 27(8)
Vogn km. 165 135 183 146 - 18 140 139 113 156
2/8 9/8 16/8 23/8 30/8 6/9 13/9 20/9 S UM
432 351 316 311 259 191 94 79 5.120
4 4 4 4 4 4 7 3 68
108 88 79 78 65 48 13 26 U569
27(4) 27(4) 27(4) 30(4) 31(4) 31(4) %%E?ﬁ 25(4) i’ggg‘g 486
11561 1168 156 e 115 45 1S O 116 6 M2 0 1 917 2.473
Totalt ant. reisende 1966-1981: 61.028 Lok.km. 1¢p nr.4 totalt: 393
Totalt ant. enk.reis 1966-1981: 120.860 Lok.km. lgp nr.8 totalt: 120
Totalt ant. pers.km. 1966-1981: 377.083 Sum lok.km. lgp 1981 513

Som det fremgdr av tabellen ovenfor er resultatet for 1981 ikke helt ut tilfreds-

stillende. Vi har hatt ca. 1.000 reisende mindre enn foregdende dr. Szrlig mot slutten

av sesongen sviktet publikum.

A gi seg inn pd en vurdering av hvorfor det er blitt slik frister egentlig ikke, men
det er vel visse forhold som kan gi en pekepinn. V&r PR i 1981 rettet seg mot andre
malgrupper enn den vanlige besokende. Den store sak var tilbakeferingen til Serum-
sand - og presseomtalen ble deretter. Her fikk vi virkelig god hjelp av den 4. stats-
makt, men naturlig nok ble det sagt lite om ndr togene gikk og hva en kunne oppleve.
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Kryssing pa Bingsfoss.

Persontog trukket av nr. 8
star klart til avgang i
spor 2 mens godstog til
Fossum i spor 1 venter pa
klart fra togekspedit¢ren.

Denne dagen var en stor
opplevelse, men som det
fremgdr av tabellen for
13/9 var det ikke mange
besg¢kende som fikk oppleve
2-togs trafikken.

Foto: H.P. Gré¢ner

Deler av Bingsfoss stasjon
sett fra "baksiden". Bil-
det gir unektelig et idyl-
lisk inntrykk.

Til venstre pad et bord
sitter stasjonsformann
Knut Hansen. Han ser for-—
ngyd ut - og det har han
avgjort grunn til: Bings-
foss er blitt en "lun" og
hyggelig stasjon!

Foto: H.P. Gr¢ner

Av rapportene fra de europeiske museumsjernbanene ser det ut til at man har hatt en
generel] tilbakegang 1 besgkstallene. Det finnes unntak, men ved Talyllyn Railway

har man hatt nesten 12.000 reisende mindre enn i 1980 - og dette pd tross av kjering
av flere skolebarn enn noen sinde. Ffestiniog Railway meddeler ogsd at "“traffic figures
for the 81 season have been very disappointing. The two last weeks of July were abys-
mally poor". Liknende kan man lese for mange av museumsbanene.

Utviisomt kommer de fleste bespkende til museumsjernbanene med bil - og bilen er blitt
dyr i drift. Man heller til den oppfatning at besinprisene har mye av skylden for de
svake resultatene. Dette kan vel vere noe av &rsaken, men vi md heller ikke glemme at
nyhetens interesse er et tilbakelagt stadium. Museumsbanene er blitt en del av det
alltid mangfoldige "underholdningstilbud”. Nyhetens interesse er som sagt ikke mer og
banene er iferd med & stabilisere seg pé et nivd som de md leve med i &rene som kommer.
UHB er i s& mate ingen unntagelse.

Hans P. Grgner



VAR VENN LARS ER DOD

Brdtt og uventet kom meldingen om at Lars Liaaen var ded. Lars var
blant de forste entusiastene i arbeidet med Andelslaget Urskog-Holandsbanen.
Han hadde tidlig stor tro pd at UHB skulle bli til noe av betydning, -
hvilket det ogsd har blitt.

Vi som kjente Lars fra begynnelsen av 1960-drene husker hans gode humor
og aldri sviktende optimisme. Lars var full av initiativ og idéer, men det
var saerlig i Andelslagets forste tid ofte slik at vdre planer og onsker var
storre enn kapasitet og ressurser. Lars hadde sine synspunkter og var aldri
redd for & gi uttrykk for disse.

Vi takker Lars for hans innsats i UHB.

Lars var alltid interessert i & oppdage nytt. Hans interesse for smal-
sporede jernbaner brakte han:-til nzre og fjerne deler av verden. Pd sine
reiser fotograferte han og nedtegnet sine iaktagelser. P& denne mdten fikk
Lars en samling av verdifullt materiale som pd sitt omrdde er unik.

I familielivet vet vi at Lars hadde et enestdende godt forhold til sine
2 sonner.

Lars Liaaens alt for tidlige bortgang, i en alder av bare 37 ar, foles
meningslos. Vi vil huske Lars som vdr gode venn og lyser fred over hans minne.

Nytt fra Akershus.

I august fikk Akershus et nytt spesialmuseum, nemlig Minnesund Museum. Det ligger like
ved Minnesund, mellom stasjonen og broen, og md karakteriseres som et mekanisk- og
transportmuseum.

I mange ar for battrafikken p& Mjosa nesten forsvant, var verkstedet pd minne et meget
sentralt sted. Her fantes - og finnes - verksted, lagerhus, slipp og ankringsplass for
damp- og motorbdtene som trafikkerte Mjosa.

De opprinnelige bygningene, verktoyet og utstyret eksisterer fortsatt og danner, sammen
med fotografier, kart, og dokumenter Minnesund Museum.

Vi onsker det nye museet lykke til! Thor Mellin=0lsen

PROPOSISJONEN OM FREDNING AV URSKOG-HOLANDSBANEN "RETT RUNDT HJBRNET*.

Forslaget til fredning av Urskog-Holandsbanen mellom Sprumsand NSB-stasjon og Fossum er
nd for lengst ferdig behandlet hos Riksantikvaren og oversendt Miljoverndepartementet
til stadfestelse. : :
Miljoverndepartementet anser saken som helt uten komplikasjoner, men saken vil likevel
ta noe tid p.g.a. de mange ovrige saker som departementet behandler og som kan vare mer
kontroversielle ennfredningen av UHB. ; 5

Straks papirene er klare md UHB soke om utvidelse av ndgjeldende konsesjon til ogsd a om-
fatte strekningen fra Presterud og inn til NSB-stasjonen. I denne sammenheng er det alt
tatt initiativ fra Akershus Fylkesvegvesen til utarbeidelse av felles konstruksjonspro-
fil for UHB og gang-/sykkelvei. Dette profilet er godkjent av alle impliserte parter.
Dermed er alt problemene pé den smaleste del av tracéen lost.

Forslag til stasjonsbygning pd Serumsand m.v. arbeides det nd med.

HPG
o
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Lierbanen !

Pensjonert allerede som 30O -aring!

Fra leksikonet finner man felgende fakta om banen:

"Privatbane mellom Lier og Svangstrand stasjoner, 19 km. lang, dpnet
T 1904. Anvendi kapital kr. 900,000.-. Aksjekapital kr. 589,050.- hvorav
Staten ca. 3/5".

Som jernbane betraktet ble dens historie meget kort, for allerede
forst i tredvedrene ble den nedlagt - da hadde bilene overtatt for godt.

Men for folk i Sylling og pd vestsiden av bygda var virkelig banen
fremkomstmidlet fremfor noe, bide nir det gjaldt varer og nar en skulle ut
i den store verden, sdsom til Drammen eller endog helt til Kristiania.

For folk ellers i distriktet var den en turistbane, og det var den 1
en sd stor grad at folk idag har vanskelig for & fatte det. Johan Borgen
beskriver turen i sin bok "Barndommens Rike". Sammen med sine foreldre ble
turen gjennom Lierdalen til Ringerike gjentatt &r etter &r - han husker
ikke hvor mange ganger. Jeg gjengir 1itt fra beskrivelsen av turen med
toget.

"Togbytte pa Lier stasjon til et luntende leketoystog, sénne som det
dessverre tkke er noen igjen av. Pipen pd'det lille lokomotivet var av
messing, blank som en skipsklokke. Vognene var en slags smd kabinetter pé
hjul. Det var mange oppforbakker underveis og da gikk min far av og plukket
prestekrager under farten'.

Muligens overdriver han en smule, men pd sommertiden, nir togene var
lange, slet de smé& lTokomotivene med & komme opp de bratte hellingene, og
ofte mdtte de reversere og ta ny fart.

Vi noe tildrskomne husker godt sondagsmorgenen ved ni-tiden, ndr togene
fra Drammen og Kristiania kom omtrent samtidig til Lier stasjon, fullstappet
med turister, som kappfley over sporene til den ventende Lierbanen, for om
mulig sikre seg plass i en av de fa personvognene som var.

0g, ble det ikke plass der, s var det & ta til takke med innelukkede
kuvogner. Ved St.Hans-tider var disse som regel lovpyntede, og turistene den
gang var ikke sd kravfulle; de gledet seg over & komme ut og hadde enda ikke
lert & vaere misforngyde.

Ndr sd toget endelig hadde fétt slitt seg frem til Sylling stasjon, kapp-
lop passasjerene den korte veien ned til den ventende bdten, som 18 forteyd
ved Svangstrand. Men sd lettvindt var det ikke for toget - det var for bratt
selv for Lierbanen, og man reverserte ned til "pensen”, et sted midt i bakken
opp for Skjaret, for sd & g& fremover og ned til Svangstrand stasjon.

Vel ombord p& D/S "Ringerike", Lierbanens egen 1ille bat, hadde man,

i hvertfall i godt var, en behagelig og forfriskende tur frem til Sundvollen.
Ombord var det mat & f&, og - ikke & forglemme - drikke. Bdten hadde bade ol1-
og vinrett.

P& Sundvollen led man heller ingen ned, det gamle gjestgiveriet ligger der
likedan idag som dengang. For de spreke, som tok turen opp "Kleivens svimlende
portal" til Kleivstua eller videre frem til "Kongens Utsikt", var utsynet over
det fagre Ringerike tilstrekkelig belenning.

For de aller fleste ble det sikkert & ta samme vei tilbake, men ikke alle.
Johan Borgen forteller s&ledes at hans foreldre leide hesteskyss tilbake til
byen over Sollihogda. Andre gikk den lange veien, man hadde bein til & g& med
den gang.

gPégsandag ettermiddag, da hjemreisen foregikk, var det stort fremmote av
de "innfedte" langs banen. Det var sondagens store begivenhet. Det var liv og
rore, og den forste forretningsmessige "utbytting" av turistene hadde begynt.
Man solgte moreller for 10 gre pr. bunt pd Lier stasjon, andre steder solgte
man markjordbzr for 10 ore strédet; rene flderiet altsa.

oyl o



Som nevnt, ble banen &dpnet i 1904, datoen var den 12. juli. Ifelge de
meget utferlige avisreferater var dagen pé alle vis en strdlende dag - en av
de aller storste i bygdas historie. Hele befolkningen deltok i festlighetene,
og ifelge referatene skal det sjelden ha medgdtt sd mye drikke for de torste.

Man hadde sikkert pd festens dag glemt de "tapte slag", og blandt det
tapte var vel det vesentligste at man av okonomiske grunner hadde mattet
velge det aller billigste og ddrligste alternativ.

Men tilbake til begynnelsen. For de som strevet med prosjektet var den
ikke fullt s& solskinnsfylt som selve dpningsdagen.

1 dret 1895 fikk de folkevalgte i bygda seg forelagt et spersmal fra
Stortinget angdende "Tertimrbaner". Det synes idag nesten uforstdelig at man
kunne avgi folgende svar: "Man antager at det i en ner fremtid ikke kan bli
sporsmal om sadanne baner her 7 bygden”.

For det var nettopp en slik bane en av bygdas mest fremtredende menn
hadde i tankene p& den tiden, nemlig daverende kaptein, senere oberstlpytnant
H.J. Hofgaard pd Sjdstad. Sdvel Eidsfoss- som Hvittingfossbanen var bygget
kort tid i forveien, sd man hadde god kjennskap til slike smabaner.

Hofgaard var den i bygda som hadde aller storst behov for et moderne frem-
komstmiddel pd vestsiden av bygda. Foruten stor skogsdrift drev han en etter
datidens forhold, stor sagbruks- og trevarefabrikk pa Sjastad med over 50
ansatte i 1896.

Produktene ble fraktet med hest den smale og bakkete vestsideveien til
Lier stasjon, hvor bedriften hadde sitt eget lagerhus og egen stall. P& védren
1896 foretok han, sammen med fagfolk, den ferste befaring av mulig trasé for
en fremtidig bane.

Befaringen skulle vaere hemmelig, men selvfglgelig ble saken fort kjent.
Det ble laget forskjellige alternativer og prisoverslag.Bygdas folkevalgte ble
sd informert om saken, og pd kommunestyremgte pd Nordal ble det nedsatt en
komité som s& skulle arbeide videre med saken. H.J. Hofgaard ble formann, og
daverende ordferer Torger Holtsmark nestformann.

Det ferste kostnadsoverslaget kom til & lyde pad ca. kr. 700,000.-, men
heri var da medregnet et mindre dampskip pd Tyrifjorden. P& den tiden var
dette selvsagt en masse penger, og uten personer av stort format sd som d'herrer
Hofgaard og Holtsmark, hadde banen neppe latt seg realisere.

Riktignok hadde man en veldig tro pd jernbaner p& den tiden, og statsbanene
gikk virkelig med .overskudd - men innen bygda var meningene angdende bane svart
forskjellige.

Det skulle dannes et eget aksjeselskap for banen, og komitéen, som var
meget optimistisk, anmodet kommunebestyrelsen om & bevilge kr. 150,000.- til
tegning av aksjer. Men her kom egeninteressene tydelig frem. P& Assiden, som
ennd i lang tid tilheorte Lier, var det selvsagt ingen interesse for banen, og
folk fra det ytre Lier og de fra gstsiden var heller ikke sarlig villige til &
yte penger, og foreslo bevilgningene nedskdret til det halve.

Hver aksje var pdlydende kr. 100.- og rundt om pd bygdas gdrder 1ligger det
sikkert den dag idag aksjebrev uten annen verdi enn den antikvariske. Men, den
nedsatte komité, med den energimettede formann i spissen, greide 1ikevel &
skaffe til veie den nodvendige kapital. Den 18. mai 1899 bevilget s& Stor-
tinget enstemmig det resterende belep, stort kr. 350,800.-.

Hosten 1901 kunne man sette spaden i jorden, bokstavelig talt. For det var
med hakker og spader at banen ble bygget. Ikke et eneste skudd ble avfyrt, men
med leira hadde man et svare strev. En mann omkom sogar i et leirras. Det sies
at de fleste arbeiderne var svensker, men ogsé folk fra forskjellige kanter av
vart langstrakte land var representert.

Forholdet mellom arbeidere og "innfodte" md stort sett ha gdtt bra, men pd
Egge gar det riktignok ennd frasagn om bygdekjempen Klaus Eriksrud, som en gan
virkelig matte ordne opp med en vragsidtt svenske. .

Karene ble innlosjert pd gdrdene, pd enkelte steder hadde de til og med
kosten. Driftsingenigr Richter, selveste sjefen, leide hele innhuset hos Eilif
Egge (Waler) og bodde der med hele sin familie.

Det er hevet over enhver tyil at arbeidsfolkene var dyktige, som satte sin
@re i & f& arbeidet unna. Nicolai Syvertsen, en av arbeiderne ved banen, senere
o0gsd ansatt ved banen i hele dens levetid, har fortalt at det meste man tjente

-8 -
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Sjaastad stasjon. Bildet er tatt omkring 1920 og ble brukt i en reklameplakat
om Lierbanen, som utkom ca. 1923. Fotografen er ukjent.

o

Svangstrand stasjon, fotografert muligens allerede i 1904. Bildet er tatt fra
et postkort, i en serie som ble solgt allerede fra 1904. Ukjent fotograf.




pr. dag var 3 kroner. Det var delvis akkord og delvis dagsbetaling. P& tross
av tele gikk arbeidet ogsd om vinteren - man deljet brede kiler, lange som
spett, ned i telen og brente ut store flak.

Allerede i 1903 var banen kjerbar til Sjdstad, men herfra og frem til
Skjeggerud var terrenget meget vanskelig. Sdvel over Sveregropa som over
Solbergelva mitte det bygges store kostbare broer.

Men, banen ble ferdig i rett tid, og da var det ogs& bygget 4, muligens
5 stasjonsbygninger, nemlig p& Egge, Utenga, Sjéstad, Sylling og Svangstrand.
Bygningene pad Svangstrand og Utenga stdr enda. Dessuten hadde banen ytter-
ligere 4 stoppesteder, Landfald, Utenga (ble betraktet som stoppested),
Muggerud og Skjeggerud.

Det var anlagt svingskiver ved Lier og Svangstrand. Gjerder var oppsatt
langs hele linjen, med grinder ved alle overganger, og brukerne av disse
overgangene fikk utlevert hengeldser, selvsagt for & avverge krav ved eventu-
elle pakjersier.

Ner Egge stasjon, hvor banen krysser vestsideveien, hadde stasjons-
mesteren plikttjeneste som grindevokter. Det var videre bygget sidespor frem
til Hofgaard's bedrift ved Sjdstad og til det nyanlagte tresliperiet ved
Tronstad.

Materiellet var det enklest mulige. Foruten de 2 sm& tyske 1oko-
motivene, kalt "LIER" og "HOLE", var det til & begynne med 2 personvogner og
en gods- og konduktervogn. Dessuten selvsagt godsvogner. Tilsist, men ikke
minst, den vakre b&ten D/S "Ringerike", med initialene L.B. pd skorsteinen.
Den var fraktet med bane til Vikersund, hvor den sd ble sammenklinket.

Som tidligere nevnt, fant den heytidlige &pningen sted den 12. juli 1904
pé Svangstrand stasjon med dpningstale av statsminister Hagerup. De innbudte,
flosshatt prydede gjester ble hentet pd Lier stasjon, og med det flagg- og
Tgvpyntede "HOLE" i spissen, dro toget til Sjdstad, hvor de prominente gjester
var inviterte til frokost hos Hofgaard.

Her var det musikk av Drammens Parkmusikk, og sang av Sjdstads Blandede
Kor, som fremferte sanger spesielt komponert for anledningen.

Grunnet de alt for mange, og lange taler kom toget frem til Svangstrand
hele 3 timer forsinket. Ogs& her var det korsang, nd av Sylling Sangforening.
Etter en forhdpentlig behagelig tur frem til Sundvollen og tilbake, fulgte
selve den hoytidelige &pning, hvoretter det var nok en sang ved koret, denne
forfattet av larerinne Marthe Tveten.

0g sa kunne endelig den alminnelige mann og kvinne slippe til og sl1a seg
los, hvilket man etter sigende ogsd skal ha gjort!!!

Sa& begynte hverdagen for A/S Llerbanen. Det forste konstituerende &rs-
mote i selskapet ble holdt p& skysstasjonen Solvang den 4. november 1904.
H.J. Hofgaard ble valgt til formann og Torger Holtsmark og Oluf Landfald ble
styremed]emmer.

De forste par &r var ingen gkonomisk suksess, men s& begynte turistene &
komme, og det i et langt sterre antall enn man hadde kunnet hipe pi. I 1912
reiste det eksempelvis 64,000 passasjerer med banen, og flesteparten av disse
var turister.

Dersom vi tenker oss at de fleste av disse skulle fraktes i lgpet av 2-3
sommermdneder, kan enhver tenke seg trafikken. For jernbanen var saken ganske
grei, for de fikk 1ane og leie materiell fra statsbanene, som den gang hadde
samme sporbredde.

Det spilte Titen rolle om toget var fullastet, men for D/S "Ringerike" var
det anderledes. Kapteinen ombord, en forhenvarende seilskuteskipper ved navn
Karl Olsen, hadde svart vanskelig for & la noen bli stdende igjen p& brygga.
Han lastet inn s& lenge bdten flgt. Men en gang, og det var nok ogsé den eneste,
kunne man observere et tvilende glimt i gynene hans. Det var den gangen b&ten
ankom Svangstrand med skalkede luker og med folk stdende pa dekk i vann opp til
stovleskaftene. Baten var sertifisert for inntil 120 passasjerer.

Han ble innrapportert, og fikk strengt pdlegg om aldri & ta inn flere
passasjerer enn det tillatte antall - og senere hadde den samme Olsen aldri mer
enn 119 passasjerer, ihvertfall p& papiret.

1 1914 kunne res.kap. Riddervold skrive i jubileumsskriftet at: "Fremgang—
en tegner godt for fremtiden”.
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Bildet viser Sylling
stasjon i januar 1920.

Snefallet har vart stort
og det md brg¢ytes for
dagens trafikk kan
komme igang.

Dessverre er ogsd her
fotografen ukjent.

Nedenstdende bilde kommer
fra den samme turistplakat
som tidligere referert.

Eggemorenen har nok vart
et slit for anleggsarbeiderne
& komme igjennom.

I baggrunden: Horthekollen i Sylling.

==



Sier  Jernbanestation
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Lier jernbanestasjon. Postkortet er datert l¢rdag 27.10.1904, og etter hva vi kan
forstd er bildet tatt sommeren 1904, og viser sannsynligvis dpningstoget klar til
avgang den 12. juli.

Svangstrand ved Tyrifjorden.

Svangstrand brygge. D/S "Ringerike' ligger klar til avgang, men venter pd at
toget skal sakse seg ned til stasjonen fra Sylling. De spreke har allerede l¢pt
ned fra Sylling for & sikre seg best mulig plass ombord.
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Dbt skulPe dessverre vise seg at forhdpningene ikke slo helt til. I be-
ynnel$Bn av 20-&rene begynte konkurransen fra bilene & bli merkbar, og en
skribent ved navn Rosness skriver: "Det var som om bilene fullstendig hypno-
tiserte folk, alle skulle og matte bile. Rase frem i 35 km/t © dpne vogner
pé smale og ujevne veier, i kilometervis med sammenhengende stovskyer”.

Det ble baten som forst matte gi opp i konkurransen. Etter 22 &rs sammen-
hengende drift, kom bdten til Svangstrand pd den siste tur sensommeren 1926, til
sorg for svaert mange.

Banen holdt det fortsatt giende endel &r, men for godstrafikken hadde det
allerede oppstatt vanskeligheter i og med Drammensbanens ombygging til normalt
spor. Dette medforte at alt gods fra Lierbanen mdtte omlastes pd Lier stasjon,
noe som selvsagt fordrsaket store fraktfordyrelser.

Pa slutten av 20-tallet var det sporsmil om omlegging av banen til normalt
spor, eller eventuelt & la staten overta det hele.

Som kjent ble det aldri noe av noen av delene. I 1930 var persontrafikken
s& Titen at arsmotet si seg nodsaget til & forkorte banen til Tronstad. Det var
n& bare godstrafikken som brakte inntekter.

1 1933/34 var eventyret om Lierbanen over for godt. Skinnene ble revet opp
og gikk til Christiania Spigervark for omsmelting, og i hvertfall det ene av
Tokomotivene havnet pd Hvittingfossbanen, som enda noen &r holdt det gdende.

Jeg avslutter med noen ord som altmuligmannen ombord pa D/S “Ringerike",
Olaus Blom uttalte i et intervju for noen &r tilbake: "Folk kunne kunsten d
reise © gamle dager. Idag reiser man tkke, man farer avsted med storst mulig
fart, med oynene stivt festet mot svart asfalt og med nervene trafikk-hoyspenn
og snuser inn motorisert luft og innbiller seg at de er pd ferietur'.

Ole Foss

Svapgsgrand_stasjon, fotografert 1904. Nummer to fra venstre er stasjonsmester
Christian Hjalmar Braathen. Ukjent fotograf.

= =



Fra jernbanepostens annaler:
LIERBANEN

Lierbanen ble apnet midtsommers 1904. Det var en fin varm sommerdag, og
selveste statsminister Hagerup holdt dpningstalen for et feststemt publikum pa
Lier jernbanestasjon.

P4 et oversiktskart kunne det se ut som om banen var en blindtarm, men
den store gruppe av innbudte, som dels kom med Drammensbanen fra Kristiania,
og dels med Randsfordbanen eller fra Vestfold, fikk oppleve noe annet.

Apningstoget dampet med god fart, etter datidens forhold, gjennom
sondre del av Lierdalen. Men banen skulle ogsd forsere den hpye endemorenen,
som demmer opp for Tyrifjorden, ellers Holsfjorden som armen heter. Stigningen
var sterk sa her gikk det i skrittfart.

Fra toppen ved Sylling og ned til Svangstrand var fallet s& sterkt at
sporet hadde blitt lagt i traverser nedover til stasjonen ved Tyrifjorden.

Da &pningstoget kom ned 13 dampskipet "Ringerike" ved bryggen og tok
gjestene ombord, og sa fikk de seg en strdlende fjordtur til Sundvollen.

Selv om banen i ferste rekke var beregnet for datidens tungtrafikk, temmer
og trelast fra Sjastad og Tronstad bruk, s bandt det sammen Drammensdistriktet
med Lier og Ringerike.

Siden banen gikk langs vestsiden av Lierdalen s& Postvasenet 1itt pa saken
for de tok banen i bruk. Det gikk over sommeren, men i "“CIRKULERE NO. 35 av 23dje
SEPTEMBER 1904" kunngjeres det at det sendes:
~ Konduktdrpost med banco fra Svangstranden til Lier alle hverdager kl. 6,45 fm

og fra Lier til Svangstranden . . . . alle hverdager kl. 9,20 fm.

Neste &r utvides ruten, og fra 20. mai 1905 meldes det:

- Med dampskipet "Ringerike” pd Holsfjorden sendes post segnedaglig mellom
Syllings- Qverskogens og Krokklevens postaabnerier.

Denne ruten gikk inntil isen la seg, s& det varierte mellom sist i oktober
til ut i desember.

N3 var Lierbanen blitt et ledd i det postale nett, og for & bedre servicen
sier Cirkularet av 25.9.1905 at:

- Dessuden er der pé de alle hverdage fra Lier til Svangstrand k1. 5,50 efter—
middag og fra Svangstrand til Lier k1. 3,57 eftermiddag afgaaende tog anbragt
postkasse der toémmes ved togenes ankomst til Sylling og Lier. Mere tungvint

kunne det vel ikke formuleres).

Banen forte til en 1ivlig persontrafikk. Folk som sjeldent eller aldri hadde
"vert i byen" kunne nd ta seg en tur uten strevet og tiden med hest og kjerre
eller trille.

Sambandet med "utenverdenen" forte ogsd til en veldig ekning i postmengden,
folk satte seg ned og skrev brev.... .

En titt pd statistikken for &rene 1903 for banen, og 1904 da banen ble
&pnet og var i gang bare fem maneder er talende. For 1905 med full trafikk er
gkningen enda sterre.

De enkelte poststeders avsendte brevmengde:

- 14 -
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Svangstrand stasjon den 12. juli 1904. Statsminister Hagerup holder dpningstalen
pa Svangstrand stasjon for en stor folkemengde.

D/S Ringerike pd vei inn til Svangstrand brygge. Pid sporet narmes fjorden kan vi
se det lokomotivet som Lierbanen leide av Statsbanene, og som T.0.Bjerke har nevnt
i sin artikkel om det rullende materiell. Typen lar seg identifisere, og kan vare
NSB's type IV, nr. 15 "VALE". Begge foto: Drammen Museum.

Suangstranden

SRR

- 15 -



Krokkleven

Sandviken

29
Kristiania
[Tronstad
Brud] ;
Lierskegen

Egge

Kristiania
Drammen LIl

]Postruf’en med Lierbanen 0g D/s Ringerike

paa strekningen Lier station il Krokklevens p.aa.

POSTYVERKEY
06.10.78 A-0000
3417 €qge |
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AR:  EGGE SJAASTAD PVERSKOGEN SYLLING LIER

1903 = < < 8.400 40.000
1904 500 1.500 500 9.300 39.600
1905 1.900 5.600 2.100 14.800 38.400

Ved Lier postkontor var det en svak nedgang, antagelig fordi en del post
nd ble levert ved de Tokale poststedene.

Postfunksjon@rene var legnnet etter postmengde, frimerkesalg, verdipost og
annet, sd langs banen hadde de hgyst forskjellig Tenn, selv om dpningstiden
var ens for alle.Ser vi p&-dpningsdret 1904 s& satt i Lier, Othilie Anette
Svendsen med en &rslenn pd kr. 750.-.

Egge jernbanestasjon, Stationsexpediter Peder Stokkerud, kr. 100.-
Sjaastad jernbanestasjon, - " - Ole Mork, kr. 100.-
@verskogen postaabneri, Anne Brevig, kr. 150.-
Sy11ing Postaabneri, Johanne Svang, kr. 250.-

Postgangen med Lierbanen gar jevnt uten endring frem til 1912, da blir
posten sendt to ganger daglig og samtidig blir det postgang sen- og hellig-
dager.

I kunngjoringen heter det:
- Paa Lierbanen sendes der fra 15. mai
fra Lier til Sylling alle hverdager kl.
e e

9,20 fm.
Ja ' Sylling kl. 6,0 em.

kondukterpost m/banko
rr rr

'
! L ! Sylling s¢n- og hellig.kl. 9,20 fm. U0 1L
' Sylling til Lier alle hverdager kl. 6,50 fm. o Lt
! (7 e e lil L kl. 4,24 em. f47 Y

Forbindelsene var
med alle avgdende dag-

blitt noe bedre sd

Lierposten kunne n& bli sendt videre

og nattog i begge retninger.

Fremover med arene er det bare noen minuttendringer i togtidene, inntil det
plutselig er slutt. I 1933 Teser vi i Jernbanepostgangen:
- Med tog 501 Serlandsbanen, hverdager ekspederes almindelig post til Lier
(med Lierbanens bilrute R.f.N. 984). Posten kastes ut
Hurtigtoget farer Lier forbi - en postsekk slenges ut i farten, og
seiler langs perrongen til postmannen f&r den i handen.
Bilen hadde overtatt for godt.

Bernt B. Svendsen, Spikkestad.

NS

“150077°

3440

POSTVERREY POSYVERREY
-1.3.722:11, 020179 A-0000 06.10.78 A-0000
3505 KROKKLEIV 3410 SYLLING

3409
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Et persontog har nettopp ankommet Svangstrand stasjon, og som man ser, er passa-
sjerene pa full fart over sporene i retning D/S "Ringerike'". Det gjaldt & sikre
seg best mulig plass ombord. Da som na, hvem har vel lyst til & std ???




LI ERBA NENS rullende

materiell.

I “TERTITTEN" nr. 27 fra desember 1973 har Thor Olav Bjerke fortalt om
Lierbanens rullende materiell, og vi hitsetter derfor hans artikkel.

Til &pningen av Lierbanen ble det innkjopt 2 damplokomotiver fra Sich-
siche Lokomotiv- und Maschinenfabrik, vorm. Rich. Hartmann, Chemnitz. Lokene,
nr. 1 "LIER" og nr. 2 "HOLE", var omtrent identiske med Holmestrand-Hvitting-
fossbanens "HOLMESTRAND", levert fra samme fabrikk.

“LIER" og "HOLE" hadde byggenummrene 2819 og 2823/1903. Tekniske data:

sylinder kjel- |heteflate rist-|beholdning| stgrste|adhe- | material-
2 hastig-|sjons-| vekt
an- |diam. |slag ONeL ford | vars Soace het vekt 1
type |tall trykk Py jover Vanpliull n/fulle
ende heter forrad
kg/cm?
2 2 2
mm. mm. m m m tonn| tonn | km/t tonn | tonn
320
2 480/ 400 | 12 35,5 < 0,7 »5 [0,65 40 20,15 | 18,43

Thor Olav Bjerke skriver i sin artikkel at begge lokomotivene ble solgt til
Slemmestad Cementfabrikk etter nedleggelsen, mens Ole Foss skriver at i hvertfall
ett Tokomotiv ble solgt til Vittingfossbanen, men det har ikke vart mulig & fa
verfisert noen av opplysningene med 100 prosent sikkerhet.

I tiden fra 1922 til 1930 hadde banen, ifolge norges offisielle statistikk
3 lokomotiver, hvorav det ene var leiet av NSB.

Banen hadde ogsd et antall personvogner - nr. 1 og 3 var personvogner litra
BC, bygget av Skabo i 1903 h.h.v. 1904. De hadde 6 plasser pd 1. klasse og 32 plasser
pd 3. klasse. Tilsvarende vogner fantes ogs& pd andre privatbaner, bl.a. Holmestrand-
Vittingfossbanen og Tensberg-Eidsfossbanen. Vogn nr. 2 var en CF levert i 1993. Den
hadde 8 sitteplasser. Nr. 6 var en karet, litra CF med 22 plasser og godskupé, og var
blitt kjept brukt i 1912/13.

Av godsvogner var det folgende litra (pr. 1914):

Gf nr. 9-10 1levert 1903

L nr. 11-12 1903

m L 13 %6 " 1303 Det ser imidlertid ikke ut til at banens
st 15515 e 1908 egen vognpark var tilstrekkelig til &
20523 " 1905 avvikle: trafikken; foruten de nevnte
1427533 " 1908 vogner mitte baneselskapet i tillegg leie
nrgddads o 1y vogner av NSB. Disse var bl.a. som felger:
M oD s Pr. 30. juni 1923:

S nr. 7-8 1903

5 personvogner, 10 G-vogner og 20 N-vogner.
Pr. 30. juni 1924:

4 personvogner, 7 G-vogner og 16 N-vogner.
Pr. 30. juni 1927: 3 personvogner, 7 G-vogner og 16 N-vogner. Pr. 30. juni 1931:

6 G-vogner og 11 N-vogner.
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enbahn, Norwegen.

Abb. 13. 1 C Verbund-Tenderlokomotive der Holmestrand-Vittingfus-E

Spurweite 1067 mm.

Thor Olav Bjerke skriver at Lierbanens to lokomotiver var nesten identiske med
Holmestrand-Vittingfossbanens lok "HOLMESTRAND". I mangel av fabrikkfoto av
Lierbanens lok, hitsetter vi fabrikkfoto av "HOLMESTRAND".

Lier stasjon ca. 1910. Postkortet er stemplet 1912, sd det kan godt vare noen ir
eldre. Et av Kristiania-Drammensbanens lok stdr oppstillt ved stasjonsbygningen,

bak rekken med godsvogner.

- 20 -



TEKNISKE OPPLYSNINGER I FORBINDELSE MED LENGDEPROFILENE.
ANANANNANNNANNNNNNNNANNNNNNNNNNNNNNANNANNNNANNNNNNNNNNNNNNN

Som man ser av kurveviseren langs den evre linje, 18 store deler av banen i skarpe
kurver. Storste tillatte hastighet var 35 km/t, i skarpe kurver 30 km/t, pd strek-
ningen Muggerud-Skjeggerud maks. 25 km/t. Trebroer kunne passeres med maks. 15 km/t.

P& strekningen Sylling-Svangstrand, hvor trafikken bare ble opprettholdt i sommer-
ménedene, var det en s@regenhet i norsk jernbanevesen. Linjen var fort ned ved hjelp
av reversérspor, slik at toget pd en strekning métte bakkes, allikevel hadde man en
stigning pd mellom 29 og 30,8 o/0oo pd denne strekningen.
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14 til km. 20,568.

Hele Lierbanens profil er

Fra Km.
hermed vist.

fulticy :

!
!

.. Selotad
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d@”fﬁ[/ﬂ?fdpggllﬁﬂﬁﬂ v/ Gaute Narverud presenterer:

el Goasd sncnze’

Driftsbestyrer S.H. Rosness
ledet Lierbanen pd en meget
dyktig, fremsynt og menneskelig
mite i tiden 1919 til 1943.

a'%/mm

Fra 1. juni 1942 ble Rosness
driftsbestyrer i Drammen
distrikt, hvor han fratradte
ved oppnddd aldersgrense i 1953.

"Nar ble De ansatt som driftsbestyrer
ved Lierbanen?"

"1 1919 - vel 34 &r gammel - ble jeg
til min overraskelse ansatt som
driftsbestyrer ved Lierbanen. Ved
behov skulle jeg ogsd representere
direksjonen. Oberstloitnant Hans J.
Hofgaard var direksjonens formann og
min eneste overordnede®.

"Hvorledes fglte De ansvaret med &
overta en savidt viktig stilling?"

Det var ikke med udelt glede at jeg
gikk til min nye stilling. Jeg var i
tvil om mine evner og kunnskaper ville
strekke til. Jeg var imidlertid pd det
rene med at visergutten og direktoren har hver sine meninger om hvordan en bedrift bor
ledes. Den mest skrdsikre er naturligvis visergutten".

"Hvordan var Lierbanen finansiert?"

"Aksjekapitalen var rundt regnet 1 million kroner. Staten ydet en del av sitt bidrag i
form av et rente- og avdragsfritt 14n og en del i form av aksjer - alt i forhold til
anleggets omkostninger. I tillegg tegnet Buskerud fylke, Drammen by, Lier kommune 0g
en rekke private aksjer for & fd en lettere og hurtigere kommunikasjonslinje enn den
vanlige hestetrafikk".

"De har nevnt at banen var tungdrevet pa grunn av alt for "sparsommelig* bygging?"

"Ja, efter de forste overslag over omkostningene ville ikke agsjekapitalen strekke til.
Som en felge derav ble det fgretatt besparelser og nye beregninger. Da ogsd dette ?Yer-
slag ble for hayt, ble traséen omberegnet for 3. og siste gang. At nettopp dette ad‘_
ternativ ville bli det kostbareste i drift var selvsagt fagfolk klar over. Kurvgra i
ene gikk ned til omkring 100 m. Stigningene var helt opp til 33 o/00, og dette for en
utpreget godsbane!

"Sprengningsarbeider var det ingen av under anlegget av Lierban:

“Nei ikti ider; tadig plage var
Nei, det er riktig. Det var mange store gravearbeider; men noe av en s

de syv broer av tre - den lengste omkring 115 m. !ang og 15 m. hoy. En anne2 b;o, som
var meget kostbar i vedlikehold, ville bare ha blitt 3,090 kroner dyrere utfor somd
jernkonstruksjon. Man kan regne med at mye kostbart vedlikehold kunne vart spart ve

en?"

e



et noe dyrere men mer solid anlegg. Leire fra skrdningene gled ned i regnvarsperi-
oder, og gruslaget under sporet var "sparsomt", for & bruke et mildt uttrykk.
Grunnlaget for en gkonomisk drift var ikke til stede - man slepte stadig med seg
anleggsomkostninger. Det samme kan man si@®m de fleste privatbaner. Dette, samt
Drammensbanens ombygging til normalt spor - og konkurransen fra bilene er drsakene
til at Lierbanen ikke lenger er i drift. Bilkonkurransen kunne man kanskje ha
klart, men ikke folgene av sporbruddet".

"De har ogsa nevnt at opplegget for driften ved privatbanen var nermest for "stor-!
mannsgalskap" & regne?"

"Ja - ved apningen av Lierbanen i 1904 foreld et driftsreglement som ikke hadde noe
med en privat sidebane & bestille. Arsaken var vel at forfatterne ikke forstod opp-
gaven. Sm& stasjoner ble utstyrt med et personale som en middels stor statsbane-
stasjon. Det er klart at inntektene ikke ble store nok til & dekke denne Tluksus;
samtidig meldte folgene av det halvferdige anlegget seg". >__>

BESKRIVELSE AV STASJONENES UTSTYR:

Rm. 0 Lier stasjon (Lierbanens del): Omkj¢ringsspor, stikk-
spor, tilslutningsspor, platform.

Km. 2,85 Landfald sp: 30 m. lang grusplatform.

Km. 4,0 Egge stasjon: Stasjonshus, kryssningsspor, stikkspor.

Km. 6,40 Utengen sp: Platform, stikkspor.

Km. 10,0 Sjaastad st: Stasjonshus, vanntdrn, lasterampe,
kryssningsspor, 2 stikkspor.

Km. 12,0 Muggerud sp: Platform, stikkspor.

Km. 14,0 1Iledalen hp: Sidespor for Tronstad Bruk.

Km. 16,6 Skjeggerud sp: Platform.

Km. 19,0 Sylling st: Stasjonsbygning, platform, svingskive, stall

for 2 lokomotiver, vanntdrn, omkjg¢ringsspor.
Endestasjon om vinteren.

g

. 21,15 Svangstrand st: St¢rre stasjonsbygning, vedskur og privet-—
bygning, platform. Ved sjgen var oppfort:
Pakkhus, og kai for dampskibstrafikken,
omkjg¢ringsspor og 2 stikkspor, hvorav det
ene gir ut pd kaien.

(Efter opplysninger av Thor 0. Bjerke.)

BESKRIVELSE AV FARTQYER: (fra arsberetning 1912/13.)

1. D/S Ringerike: Lengde 71 eng. fot 2. Motorbdt:
Bredde i = o Tensd 25 fot
Dybd 5,6 - "' - S
s 2 Bredde 5 fot

Drektighet 30,09 br. tonn
Drektighet 4,27 netto tonn
Antall pass. 120 5
Maskin Compound byggeFL

nominelle HK 20 Materiale Ek og norsk
Materiale Stdl furu

= Motor 2-cylindret
Bygget i 1903 av Akers Mek. Varksted. 11 HK "Ferro".

Bygget 1910 ved
Ormestad Slip & Baat-—

3. Thyra, Lastepram: Lasteevne 15 tonn
Materiale Tre

4. Alminnelig Pram.
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"De var ikke den fgrste driftsbestyreren ved Lierbanen?"

"Nei, den forste het ing. Joh. Stere. Han var utvilsomt en god driftsbestyrer, men
han ble visstnok mott med liten forstdelse og sa opp sin stilling. Han ble efter-
fulgt av Karl Alfred Bjolgerud den 15. august 1907. Han hadde tidligere vert

driftsassistent ved anlegget av Grimstad-Frolandsbanen. Han hadde de beste forut-
setninger for & fylle den utfordrende stilling, energisk og fryktlos som han var".

"yanskelighetene med driftsutgiftene begynte med en gang. Hva ble gjort for a bedre
driftsresultatet?"

“De forste dérlige driftsresultater, som udelt skyldtes det mangelfullt utferte an-
legg, foranlediget at direksjonsmedlemmet - statens representant, dbs. Chr. Aas,
skulle fremkomme med forslag til en forbedring. Imidlertid behandlet forslaget bare
utgiftssiden. Var den opprinnelige start forfeilet; var herr Aas' innstilling enda
verre, og Statens Tilsynshavende burde vaut den forste til & protestere. Efter for-
slaget skulle baneavdelingens folk delta i togekspedisjonen pd stasjonene. Opp- 0g
avlastning skulle ogsd utfores av disse og lokomotivpersonalet. For linjens ved-
kommende s& det ut til at den fikk klare seg selv. Kvinner kunne vare stasjons-
mestere og endel stoppesteder skulle nedlegges eller vare ubetjente. Noe av dette
var selvsagt riktig og skulle vart gjort fra forste stund. Imidlertid var det alt
annet enn lett & vare driftsbestyrer i den tid. Han kunne best sammenligne seg med
syndebukken som narsomhelst kunne bli sendt ut i orkenen bare med yppersteprestens
velsignelse for livets opphold. Imidlertid fulgte driftsbestyreren sin egen linje
for besparelser - og med hdrd hdnd. Bjolgerud var forutseende og klok, og hans
umdtelige virkelyst hadde her rik anledning til utfoldelse.

Eteded 18- 4-0F
Yk by ) itz L (o

or & fylle vann,

og er her pa vei tilbake over broen til stasjonen for d koble seg til togstammen
igjen. Foto: Arkiv Gaute Narverud.

Fra Sjaastad stasjon. Lokomotivet har vart borte ved vanntdrnet fi

"Hijalp dette noe pa resultatene?"

i i i dret sd
"Ja, resultatene uteble ikke. Man fikk overskudd og vedlikeholdet ble be
megét at banen mitte sies & vare driftssikker. Trafikken gkte badde for gods og

passasjerer og alt s lovende ut".
"Men nye vanskeligheter hopet seg opp: 5

=



"Ja, forst og fremst var det storpolitiske drsaker til vanskelighetene - den
forste verdenskrig med sine mange ulemper kom. Manglen pd godsvogner var preker.
Fraktgods ble forsinket og hopet seg opp. Trafikkantene knurret, uten at det
hjalp. Direksjonen sokte om tillatelse til & oppta et 14dn til anskaffelse av
vogner - noe som ogsa Statsbanene burde vare fornoyd med, vognmangelen tatt i
betraktning. Ansekningen ble imidlertid avsldtt av det almektige hovedstyre, som
0gsd Departementet sluttet seg til. Imidlertid stilte direksjonen personlig garanti
for vognkjopet. N& burde det ogsd bidra til & oke inntektene, skulle man tro. Men
nei - 1 likhet med Lierbanen var ogsd Drammensbanen smalsporet, og vognene sirku-
lerte folgelig pd begge baner. Den avsendte trafikk fra Lierbanen var sterre enn
mottatt - og vognene ble tilbakeholdt av distriktet til transporter overalt pd det
smale spor!

"Sa vognmangelen var like prekar til tross for direksjonens private tiltak2"

"Ja, men bruken ble godtgjort med 2 ore pr. kjert kilometer. Et ar utgjorde dette
2,000 kroner, mens mange tusen kroner kunne ha vart kjort over Lierbanen. Drifts-
bestyreren gav klart uttrykk for sin misnoye - dog uten resultat!
"Hvordan foregikk driften av
Lier stasjon?"

"For den relativt ubetydelige
trafikk som Lier stasjon av-
viklet skulle Lierbanen betale
1/6 av stasjonens samlede ut-
gifter. Denne meningsloshet
ble tilslutt forandret til
kr. 3,000 pr. &r, muligens som
folge av en dulgt trussel om
at privatbanen selv var grunn-
eier, og ndrsomhelst kunne
bygge sin egen stasjon. Imid-
lertid ble praksis den at all
skifting pd stasjonen ble ut-
fort av privatbanen. Dette
kostet opp til 1 tonn kull og
inntil 1-1/2 times bruk av

Fra Lierbanens anlegg. Legg merke til mannen med 1okomoEiv. Ca. 50 vggner.“pa
tripoden til venstre i bildet. kroken" var det alminnelige og

ble aldri godtgjort i noen form.

Varti fra Yierbawen

"De var Lierbanens tredje og
siste driftsbestyrer?”

"Ja, 1 1919 fratriddte Alfred
Bjolgerud sin stilling efter
P 12 3rs tjeneste. P4 den siste
generalforsamling la han frem
forslag til budsjett som viste
underskudd. Direksjonens for-
mann spurte om ikke dette
kunne bli forbedret. "Nei’t
svarte Bjelgerud, "underskuddet
garanterer jeg, holder det, er
det all grunn til & vare for-
noyet". Annet var jo ikke &
vente; prisene pd ved til fyr-
ingen steg opp til 300 o/o.
Kull toppet med vel 300 kroner
pr. tonn. Mangelen pd smoreolje
fikk maskinfolkene fole p&
: kroppen - s& og si - varmgang
?r? anleggstiden. Man er igang med & grave seg horte til dagens orden".
1gjennom Eggemorenen. Sprengningsarbeider forekom
ikke j det hele tatt pa banen. Begge fotos:

Roar stenersens samling.
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"Hvordan var takstene pa banen?"

"Lierbanens takster skrev seg fra &rhundreskiftet, men hadde intet samsvar med pris-
nivdet i denne sdkallte "dyrtid". Direksjonen behandlet spersmdlet med det resultat
at man sgkte Departementet om et tillegg av 300 o/o hvis grunntakstene fremdeles
skulle bibeholdes. Ved Vittingfossbanen hevdet direksjonen 400 o/o, og banens dbs.
Bernt Sigvert Ruud og jeg skulle i fellesskap forelegge vére skrevne redegjerelser
for statsrdd Nalum, som da var sjef for Arbeidsdepartementet. P& turen til Oslo sier
Ruud: "Det som er sgkt om er for lite. Jeg endrer det til 500 o/o. Du bor ogsd gke
til 400 o/o. Prisene er g&tt opp ytterligere i den senere tid. Vi har ingen annen
mite til & hindre underskudd som ingen vil dekke, vi har ingen statskasse som betaler
for o0ss". Det forekom meg noe dristig, men argumentasjonen var riktig. Noe nelende
gikk jeg med pd det. Undertiden md man ta en risk - det er handling som kreves"®

"Hvordan forlgp dette?"

"Vi fikk en god mottagelse hos statsrdden, som lett satte seg inn i saken. Efter noen
direkte sporsmil, bl.a. om det hastet - fikk vi et imgtekommende svar. Ruud ville
gjerne vite om vi kunne sette det i verk straks. "Ja", sa statsrdden, "Det kan Dere.
De far bekreftelse p& det i lgpet av.et par dager". Vi fikk det ogsé, og det er inn-
lysende at det hjalp pd utgiftssiden i regnskapene".

"Hvordan virket Drammens-
banens ombygging til normalt
spor inn pd Lierbanens
drift?"

“Det er jo innlysende at et
sporbrudd med omlasting av
alt gods til folge la al-
vorlige hindringer i veien
for oss. Forsendelsene ble
s4 forsinket at praktisk
talt alt stykkgods ble borte.
Det var tydelig at banen
gikk mot slutten, men Vi
aktet & gjere kampen hard*.

“p4 denne tiden ble Buskerud
og Vestfold Psykiatriske

o

i ad it ol Y sykehus bygget - hadde det
T Qjeafted @tation. noen innflytelse pad Lier—
banen?"
"Ja, Lierasylet trengte store
Sjaastad stasjon. Bildet er nok tatt f¢r fe¢rste mengder grus - 09 Lierbanen
verdenskrig. Et av lokene holder pd med & rangere hadde de nadvgnd1ge kvanta,
sammen plankevogner. Ventende passasjerer stir men ingen mulighet for &
enten midt i sporet eller sitter pd trelasten. klare transporten. Dc. Saxe-
; gaard i Drammen - statens
Foto: Roar Stenersens samling. representant i banens direk-

sjon - lgste problemet ved

i i i i1 Egge grustak pd
en konferanse. Lierbanen skulle bygges om til normalt spor fra L1er‘t!1 P
fglgende grunnlag: NSB skulle holde skinner, Lierbanen sviller og L1e;gs¥1e: dsg;ﬁ om=
kostningene ved ombyggingen. Senere skulle Jernbanene refunderes kré ;teg fos SAToe
Jevert ved Asylet, med 1ik fordeling mellom NSB og Lierbanen. Alle taﬁZt e
det, og kort tid senere kjerte normalsporede lok og vognen til grus £11 overs i 1923".
ble det av det ogsd, og sammen med en bra trafikk var det en pen sum:

"0g pengene var hardt tiltrengt til vedlikehold og forbedringer?" :

"Ja, vi kjerte ut 1584 vogner grus, og det var tilstrekkelig til e?]nggnzzgag?gekg;;i-
ing av banen, lokomotivstallen fikt dgbbﬁlt le:gggé E; ?:T21Dggo?kke kjag Sl e
brukt av NSB. (Ifglge Thor 0. Bjerke dreide dé e, Vit .
ellet). 2 spené fra %roen ved Minnesund ble transportert til banen, det ;:ﬁtt11dZ:on
stad og det andre til Sjdstad stasjon. Alle bygninger ble pusset opp 09

turde vare for siste gang".
=295



"Men disse gode dager kunne vel ikke vedvare i en tid hvor innskrenkninger og kon-
kurser hgrte til dagens orden?"

"1 1924 fortsatte de gode resultater, omenn i et noe forsiktigere tempo. Men, det
ene jernspenn ble lagt pd plass ved Tronstad - dessuten ble betydelige material-
beholdninger avskrevet. Efterhvert inntraff det stans ved bedriftene, og denne gang
var det alvor".

"Hva var arsaken denne gang?"

"Dessverre har alt sin ende. S& ogsd de idylliske smabdtene pd innsjoene. Alle er
forsvunnet. Arsaken var bilene - et nytt ledd i utviklingskjeden. Jernbanen for-
trengte hesten. Bilen fortrengte smibanene, for vel i sin tid & bli fortrengt av
flyene. Hosten 1926 gikk D/S "Ringerike" sin siste tur - til stor sorg for mange; en
kj@r venn hadde gdtt bort. Dampfloyten skulle ikke oftere varsle om sommerens komme,
flaggene skulle ikke lenger vaie for og akter - en ny tid var forestdende'

"Hva gjorde dere for & mgte konkurransen fra bilene?"

"En generende bilrute pd samme side som banen i Lierdalen ble uten videre overtatt.
For & komme igang med den trengte vi & f& 1&nt noen kroner, og jeg skulle da ha en
konferanse med Gd. Heiberg for & f& den nedvendige tillatelse. "Nei", sa general-
direktoren. "Det gar jeg ikke med pd". "Men vi m& det av hensyn til vdr ‘eksistens",
svarte jeg. Svaret var igjen nei! "Ndvel, s& skal vi greie det pd annen mdte, men
ruten skal igang. Vi behever ikke ta noe hensyn til NSB".

Jeg deponerte alt mitt rerlige gods som sikkerhet; og fikk pengene. Ruten ble satt
igang i 1927 og viste seg & bli en suksess. Den gdr godt ogsd idag. I forbindelse med
biltrafikken og konkurransen antydet jeg til overtrafikkinspekter Walther det ukloke

i stadig & sette seg imot ansekninger om ruter, fordi det viste seg at rutene ble inn-
vilget alikevel. "Hvorfor ikke overta de mest sjenerende?" Dette var pd Walthers kon-
tor, og dette ergret overtrafikkinspekteren som iskaldt svarte: "De behaver ikke &
bekymre Dem om det, Rosness - vi skal nok vite & klippe neglene pd d'hrr. rutebil-
eiere". Jeg kjente jo stemningen og var ingen av hans underordnede, s& jeg tillot meg
& syare: "Se nd til hyem der f&r neglene klippet. Jeg vet hva jeg taler om". 25 dr
senere ble det millionutbetalinger til overtagelse av bilruter. Mgllene maler langsomt".

Eoverst 1l L. & Co,

Svanslran.d St Lierbanen. % (e b

NES ; i ilf -
'q'll Hl(‘tl“ \\‘Q\w‘;(ulut‘q't"‘ JHIE /(lllﬂ\ }\'

————

Syangstrand stasjon pi Lierbanen. Bildet er antagelig tatt pa dpningsdagen i 1904.
Foto: G. Narveruds samling.
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"For & komme tilbake til bildriften, hvordan virket denne inn pa Lierbanens
gkonomi?"

"Man kan vel si at den berget oss. Vi hadde overskudd, men sant & si var de smi.

Men det var klart at noe drastisk mdtte gjores om jernbanedriften skulle fortsette.
Jeg fant ut at spersmdlet burde forelegges funksjonzrene. Et mote med samtlige ble
holdt, og der redegjorde jeg for stillingen slik den var og luftet muligheten for
oppsigelser evnt. hel instilling av driftep. Jeg ble s& bedt om forslag til lesning.
Til det svarte jeg: "50 o/o nedslag i alle lenninger vil hindre oppsigelser. Nir
brukene kommer igang, skal jeg serge for at lennen igjen blir det den skal vere".
Til noen overraskelse ble det godtatt uten kommentar, og straks satt i verk. En ny og
alvorlig bekymring i tillegg til alt annet. Var det smitt for hos mange, ville det
b1i enda mindre i tiden fremover. Aldri, hverken for eller senere, er jeg blitt vist
en tillit av det omfang. Er man nd engang leder, md man ogs& tenke pi dem som gjor
forsvarlig arbeide gjennom et helt 1iv. 3/4 &r senere ble det igjen normal lenn for
alle".

"Men denne evindelige kampen for tilvarelsen matte vel bringes til opphgr pa den ene
eller andre maten?"

Ja, det er klart; vi kunne ikke evig og alltid holde banen igang med en 50 o/o reduk-
sjon. 0g jeg utarbeidet derfor en driftsekonomisk oversikt i 5 alternativer som ble
tilstillet direksjonen. Det ene gikk ut pd et godssidespor fra Tronstad til Lier
stasjon. Imidlertid forlangte brukerne en sdvidt betydelig takstreduksjon at den
umulig kunne imgtekommes uten tilskudd - hvilket vi ikke kunne f&, hverken av stat
eller kommuner. Resultatet ble at bedriftene fikk drive banen for egen regning i 3 &r".

"Nar ble trafikken endelig innstilt og banen nedlagt?"

"I 1937 ble banens drift innstilt, mens bildriften fortsatte. I de senere &r ble ver-
diene realisert - et alt i alt betydelig arbeide. "LIER" og "HOLE" gikk til Langeya
ved Holmestrand. Skinner og jernskrap gikk til Spigerverket. Den eksproprierte grunn
ble solgt tilbake til de opprinnelige grunneiere i sterst mulig utstrekning. Det var
et hgyst ubehagelig arbeide, dette & rive ned noe som mgysommelig var bygget opp.

Men tiden stdr ikke stille. "Der Mohr hat seine Schuldigkeit getan, der Mohr

kann gehen..... Py

I hele 23 &r hadde jeg ydet mitt beste efter eget skjenn. Derfor bad jeg om et nedslag
pd 1,000 kroner ved kjep av boligen hvor min familie og jeg hadde levet. Saken gikk
til Hovedstyret for Statsbanene, og svaret var fglgende: "Hst. finner ingen grunn til
4 imptekomme sgknaden".

"Ja, der er i alle fall kommentar helt overflgdig! Var tilbudene til de gvrige an-
satte like genergse?"

"Ja, jeg md oppriktig beklage at en rekke tjenestemenn som hadde skjettet sitt arbeide
til alle tider skulle sendes bort bare med den takk som jeg kunne fremfore.

Ennd idag beklager jeg at jeg ikke kunne gjere noe for disse bra folk, med hvem jeg
hadde delt bedriftens sorger og f& gleder.

For Departementet og for Hovedstyret var saken uten betydning.

ANSKAFFELSESPRISER FOR DET RULLENDE MATERIELL VED LIERBANEN.

Litra Type Nr. N&r anskaffet Pris
"LIER"  Compound 1 1903 22,000
"HOLE"  Compound 2 1903 22,000
BC Personvogn 1 1903 6,350
BC Personvogn 3 1904 6,350
CF Person- og 2 1903 5,400
bremsevogn
I1I-klasse
kvinnekupé
CF Person- og 6 1913 (kjept 755,59
brekkvogn brukt)
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S Melkevogn 7 1903 2,300
S Melkevogn 8 1903 2,300
Gf Gods-stoppvg. 9 1903 2,300
Gf Gods-stoppvg. 10 1903 2,300
L Hoykasset g.vg. 11 1903 1,940
L Hoykasset g.vg. 12 1903 1,940
M Grusvogn 26 1903 1,350
N Stakevogner 13-19 1903 1,390
N Stakevogner 20-25 1906 1,375
N Stakevogner 27-33 1908 1,500
N Stakevogner 34-43 1911 1,550

I tiden (1922) - 1925 - 1930 - (1931) leide Lierbanen lokomotiv nr. 15 - "VALE",
type IV (Tryggve-klassen) av NSB.

Lokomotivet var bygget av Beyer & Peacock som nr. 1106 i 1871 til Kristiania-
Drammensbanen og ble i 1937 solgt til Langeya ved Holmestrand, hvor "VALE" bl.a.
delte skjebne med "LIER" og "HOLE".

(Efter opplysninger fra Thor 0. Bjerke.)
mmnuunnn:mnum:mnnnnnnuunnﬁnnnunummnunrmnmmuunuuununnnnnnnunnnnuurmunnnnnnunuuumlnn
RUTEORDNINGEN VED LIERBANEN.

Lierbanen hadde sin lokomotivstall ved Sylling stasjon. Det var derfor naturlig at
all trafikk startet og stoppet her.

0g som de fleste andre privatbanene hadde man et ruteskjelett med et togpar (opp og
ned) morgen og eftermiddag.

1) Jernbaneruter efter toginnskrenkningene i februar 1917. Alle dager et tog Sylling-
Lier om morgenen, dette returnerte tidlig pd kvelden p4 hverdagene. P& helligdager
et togpar morgen og kveld, altsd det vanlige ruteoppsettet.

2) Sommerrute fra 20. juni 1918. Man ser at trafikken gdr ut fra Svangstrand, og det
er samtrafikk med dampskipet. I tillegg er det lagt inn.et rent Gt-par med III k1.
kupé pd strekningen Sylling-Lier. Det er bare ganske f& ruter p& Lierbanen med
dette godstogparet oppfert.

1) 2) se neste side.
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Som man tydelig kan se er Lierbanen en postfare
viser hvilke tog som var postferende. Det henvi

forende tog annet sted i bladet.

nde bane. Posthornmerket i rutetidene

ses til artikkel om Lierbanens post-
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URSKOG—HOLANDSBANEN

REDIGERT V/ ERIK R. GJERTSEN. Fra Indre Akershus Blad, februar 1919.

Hvad gjer bygdernes egen privatbane for jordbruket i disse tider, som det for-
langes alt mulig av jordbruksproduktionen ? Vi har i flere aar utnyttet jorden
over evne, da det har varet forlitet gjedsel; men nu, naar neringsnavnden averterer
og opforder til kjop av gjedsel og staten yder bidrag til den vor jord saa godt
trengende gjodselkalk samt halvparten av fragten, kommer styret for bygdernes egen
bane og sier: “Vi kjorer ikke gjedselkalk fer midt i mai'.

Kan saadant forsvares ? Vet da ikke Urskog-Helandsbanens styre at i slutten
av mai er vaaraanna saa at si over og da ingen kalk tranges.

Netop nu er det tiden til at kjore hjem al gjodsel, saa vi er ferdig med det
til mai maaned kommer.

Gaardbruker.

Transport av gjedselkalk

Naar man har seet sig nedsaget til at stoppe forsendelsen av bredsporede kalk-
vogne indtil videre, er dette skeet paa grund av den forfatning linjen er i paa
denne aarstid.

Der er imidlertid intet iveien for naarsomhelst at sende kalk i sakker, altsaa
med almindelig omlastning paa Serumsand.

Viser det sig at 'der er saa sterkt behov for kalktransport nu, kan det muligens
ordnes s1ik at vi lager til en provisorisk smalsporet kalkvogn - og altsaa laser
kalken over paa Serumsand.

I den anledning bes bygdernes n@ringsneavnder og andre interesserede sende mig
en opgave over omtrentlig kalkbehov. Opgaven ber sendes snarest.

Bjorkelangen, 26. februar 1919. Eigil Prydz.

Kalktransport paa UHB.

Da saken tidligere har varet omtalt i avisen finder jeg gjennem den at burde med-
dele, at Urskog-Helandsbanen som fglge av de fremholdte krav, har indredet en vogn
specielt for kalktransport. Og at denne vogn nu er sat i trafik.

Vognen er indrettet saaledes at en stor dobbeltluke i taket saavel som en dobbelt
port i vaggen paa begge sider kan slaaes op. Jeg tror den skal vise sig letvindt saa-
vel til av- som paal®sning.

Statsbanerne er underrettet om at vognen er fardig saa kalktransporten kan
begynde naarsomhelst.

Bjorkelangen 25. mars 1919. Eigil Prydz.
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Skulerud stasjon anno 1904. Et persontog er nettopp ankommet, og maskinen,
Urskog-Hg¢landsbanens lok nr. 3 "HPLAND'" er pd vei rundt settet.

Foto: Wilse / Norsk folkemuseums samlinger.

Vi befinner oss pd 20-tallet, og persontoget er pi vei i retning S¢rumsand.
Det er, pa grunn av manglende godsvogner i toget, nerliggende & tro at
dette toget bl.a. frakter turister som har l¢st rundreisebillett.

Foto: UHB's samlinger.
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Pa Urskog~ ~Helandshanen -

forekommer ofte tilfeller av beruselse og andre foreteelser av graverende art i
sammes kjolvann. Vi har ofte vart vidne til forargelige optrin bdde ved stasjonen
og pa togene, og merkelig nok, kan slike foreteelser passere uten noen nevneverdig
motstand fra betjeningens side.

Til underretning for publikum, hvad den sak angdr, lyder vedkommende regle-
ment slik:

1) Ethvert tilfelde av beruselse skal uten persons anseelse innmeldes til drifts-
bestyreren, for at denne kan gjore anmeldelse til politiet med forlangende om
straf.

2) Hvis der forekommer tilfelder, hvor personer som jevnlig benytter jernbanen,

gjentagne - uten netop at vere beruset - mdtte gjere sig skyldig i slet op-

forsel og vise opsatsighet likeoverfor betjeningen, i det hele vise sig at vare
personer som erfaringsmessig har det med & gjore krangel og vrovl til forarg-
else for medreisende, blir sddanne tilfelder at innberette til driftsbestyreren
med noiaktige mulige oplysninger om hvad der til de forskjellige tider mitte
vere passert. Driftsbestyreren har derefter d ta under overveielse helt 4 negte
sddanne personer adgang til togene.

Forsemmelighet fra betjeningens side med hensyn til ovenomhandlede indmeldelser

blir & betrakte som undlatelse av & opfylde tjenestepligt og at straffe

disciplinart.
Det er de tre punkter i ovenanforte reglement som enhver reisende bor gjore
sig bekjendt med. ;
I vore dager prekes sd meget om frihet, frihet og personlig frihet; men fri-
heten til det gode herer vi aldrig benevnt av det publikum, som ikke har lukket sin

munn for de varer som er fordemt av sine virkninger. i
Tillater oss & imotese friheten til det gode sdvel i reiselivet, som overalt

ellers.

w

“Reisende".

URSKOG -HOLANDSBANEN REDUSERER PA  UTGIFTENE. specialtelegram til "Aftenposten®

Lillestrgm 12te novembexr 1926.

I Urskog-Holandsbanen holdtes idag generalforsamling. Regnskapet viste en indtegt
paa 387,690.- kroner og en utgift paa 404,644.- kroner, altsaa et underskud paa
16,954.- kroner.

Av beretningen fremgik, at indtzkterne er gaat ned med 90,000.- kroner mot

forrige aar og utgiftene med 62,000.- kroner. .
Antallet reisende er gaat ned med 3000. Beretningen og regnskapet godkjendtes en-

stemmig. : ;
Budgettet for 1926-27 vedtokes med en indtzkt og utgift paa 379,000.- kroner,
hvilket er en reduksjon fra ifjor med 56,000.- kroner.

(Fra dbs. E. Prydz' utklippsbgker, tilrettelagt ved Erik R. Gjertsen) .
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Fra Museumsavdelingen

Redigert av Finn Halling.

URSKOG-HBLANDSBANEN Gjenpart
DRIFTSBESTYREREN

Bjerkelangen den 31. desember 1931

Til
Den Tilsysnhavende for Norges Private Jernbaner
Herr. overingenier E. Nissen - Oslo

nes revisjoner.
1. Linjens tilstand

Som folge av lennskonflikt inntrddte arbeidsstans ved banen 27 april 1931. Denne ar-
beidsstans varte i noget over 3 mdneder, idet almindelig trafikk blev gjenoptatt 8
august. I denne tid 184 skinnegangen med alle skoler fra vinteren inne og med fast-
skrudde lasker. Dette havde tilfelge, at skinnegangen i stor utsrekning blev utsatt
for sterre og mindre "solslynger", da varmen kom.

Dertil kom 2 skybruddlignende regnsveir, som havde tilfelge at grus blev bortskyllet
og linjen helt avbrudt pd flere steder, derved at vannmasserne grov ut nogle mindre
fyllinger. Pr. 29. juli optokes istannsetningsarbeide ved frivillig og gratis arbeids-
ydelse fra funksjonzrerne og 8 aug. kunde regelmessig trafikk etableres. Trafikken
blev gjenoptatt med en gang i samme utstrekning som fer stansen. Den skade som var
pifert skinnegangen ved & 1igge uten tilsyn i 3 mineder var ikke si stor som antatt.
Skinnegangen blev bortsett fra tiden 29/7-8/8 1931, hvor alle mann arbeidet sammen,
fortsatt satt istand av den faste baneavdeling uten hjelp av ekstramannskap.

Al den kullslag og stubb som er kommet ved lokomotivstaldene er i &rets 1gp nedgravet
i forbindelse med utskiftning av teleskytende masser. Dette arbeide er utfert av bane-
avdelingens faste arbeider.

2. Skinnegangen

Av sleepers er der i lgpet av tiden 1/7 1930 - 1/10 1931 innlagt i skinnegangen 6575
stk. og av gjerdestolper er der nedsatt 423 stk. derav 137 av ener. Av jernstolper

er der i terminen ikke nedsatt nogen.

Nar tidsrummet er anfert 1/7 1930 - 1/10 31 er dette som folge av arbeidsstansen, som
har forskjevet sleepers innskiftningen fra vdrsesongen til hestsesongen.

Av samme drsak er grusning idr i det vesentlige blitt innstillet. Likes3 er sproitning
med Natrium-klorat bortfaldt. Men man fikk heldigvis sproitet forholdsvis rikelig ifjor
(5 tonn) og fordelene herav har veret meget vel merkbare iir. De ifjor innferte lengere
baneavdelinger (op til 12,8 km.) har vist sig & vaere helt ut tilfredsstillende. Der er
idr ikke anvendt ekstramannskap ved baneavdelingens ordinere arbeider. Derved er bane-
avdelingens utgifter blitt betydelig forminsket.

3. Broerne

En overgangsbro ved km. 1, der forgvrig stdr for tur til hel utskiftning, som folge
av en veiomlegning, er blitt gjennemgdende forsterket.

Ved km. 4 hvor jernbanen krysser hovedveianlegget S.sand Blaker, er der montert inn
en bredsporet bro av 20 meter spennvidde, utskiftet fra Merdkerbanen, idet veien
her skal g4 i undergang mot tidligere planovergang.

Broarbeidet er utfert av veivesenet under stadig tilsyn og kontroll av jernbanen.
Broen er endnu ikke tatt ibruk, men er ferdig. Jernbanen passerer brostedet ved en
provisorisk omlegning i slgife utenom dette,

Ved Hemnes bro er der foretatt en del reparasjonsarbeider av oplagerne m.m. 1likesom
der er sgrget for pelig langs den fylling der steter inn til broen, for derved &
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Dgn omtalte bro, her fotografert etter at banen var nedlagt. Den kom opp-
rinnelig fra Merdkerbanen (som var normalsporet) og hadde ca. 20 meter

spennvidde. Det var nok mange medlemmer av Andelslaget som en gang hipet
at det skulle bli mulig & krysse denne broen, men dessverre, nd er den
borte. Sic Transit Gloria Mundi!
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sikre mot utgravning fra det senkede og noget endrede vannlgp. Broernes tilstand er

god.

4. Stasjonene

Til Lierfos stasjon er adkomstveien satt i god stand ved qnbrjngelse av so]id kult—
dekke, pukk og grus. Ved stasjonene forevrig har alt arbeide innskrenket sig til
det mest nodvendige vedlikehold som maling av gulver i ekspedisjonslokaler etc.

5. Lokomotiver

Banens kjelprotokoll for 1931 inneholder folgende:

“Den 10 oktober 1931 underkastedes kjelen ved lokomotiv nr. 4 prove med koIdtyanns—
"trykk av 18 kg. pr. cm? (stor revisjon). Kjelerorene var nestfor uttatt og kjelen
"sdvidt mulig rengjort. Der fandtes ingen tzringer. Der blev i kjelen innsatt helt
“nye rorsett av stdl, men ingen nye stagbolter. Kjelergrene er fra Mannesmann-Rohren-

"werke i Disseldorf. ; :
“Kjelen der er fabrikeret &r 1909 av Sdchsische Maschienenfabrik i Chemnitz og har

“fabrikknummer 3356 viste sig under preyen i enhver henseende tilfredsstillende.
"Kjelens arbeidstrykk er 12 kg. pr. cm.2.
"Kjelens manometer blev samtidig kontrollert.

Bjerkelangen 10 okt. 1931

T. Merk Eigil Prydz

"Den 22. november 1931 Enderkastedes kjelen ved Tokomotiv nr. 6 prove med koldtvanns-
“trykk av 18 kg. pr. cm® (1iten rev.) Kjelen der er fabrikeret i Chemnitz ir 1925 0g
“har fabrikknummer 4658 viste sig under proven i enhver henseende tilfredsstillende.
“Kjelens arbeidstrykk er 12 kg. pr. cm2. Manometret blev samtidig kontrolleret og da
"det viste ca. 1 kg. formeget, blev det samtidig innsendt til St.banenes verksted

“for justering. Efter at dette er utfert, skulde sikkerhetsventilerne regul eres, hvor-
"om driftsbestyreren er underrettet.

Bjorkelangen 22. november 1931
T. Merk Eigil Prydz

Vognene
Banens vogne er i god stand. De er bra holdt med maling. Det forefaldende vedlikehold
er til enhver tid savidt mulig holdt a jour.

6. Uhell
Av uhell er der i &rets lgp forekommet folgende:

1 avsporing av lokomotiv p& stasjon under skiftning
5 " vogner 1 "
3 " vogner pd &pen linje

1 skinnebrudd ( ved km. 1 2/4 1931)

Ved de nevnte avsporinger blev ikke pdelagt noget materiell - kun fornedigedes en
del lagerbytninger og mindre reparasjoner.

@rbadigst
00 00 oo 90 oo
URSKOG-HOLANDSBANEN 5
DRIFTSBESTYREREN CISnpant

Bjerkelangen den 4 januar 1933
Til

Tilsynshavende for de private jernbaner

Herr overingenigr Nissen 0SLO

Rapport for 1932 angiende Urskog H i i i
repport_for g skog Holandsbanens tekniske tilstand og om Tokomotivernes

S ) =
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Snerydding, vinteren 1931. Det kunne av og til by pa problemer &
holde sporet ryddet v1nterstLd pd UHB. Her ser det imidlertid ut
som om den verste jobben nd er unnagjort.

Foto: C.F.Thorsagers

samlinger

0-tallet. Fotograf er antakelxg

Bjgrkelangen stasjon focagraferc pa 3
Eigil Prydz. Vi befinner oss pa ¢stsiden av stasjonsomrddet og ser i

retning S¢rumsand.

Foto: Arkiv UHB
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1. Linjens tilstand

Masseutskiftning har ved baneavdelingens egne folk veret foretatt pad en del steder
med kullslagg og stubb.

En del grofter er blitt rensket opp og er tildels gravet nye.

Banens lengde 57 km. har fremdeles en inndeling i 6 baneavdelinger med 2 mann fast
p& hver avdeling. I siste &r har der praktisk talt ikke varet leiet nogen ekstra-
folk med til linjetjeneste.

0g skinnegangen har varet forholdene i betragtning tatt meget god.

2. Skinnegangen

Av slepers er der i dret lagt inn 6654 stk.

Av gjerdestolper er der nedsatt 1789 stk. av ener og 724 stk. av myr-gran tilsammen
2513 stk.

Enerstolper kjopes i distriktet ferdig hvesset og med en minstetopp av 13}
en pris av kr. 0.25.

For sleepers var prisen siste &r efter anbud gjennemsnitlig kr. 1.10 for 10x20x170
og kr. 1.25 for 11x20x170 cm. P& grunn av streik i 1931 blev der dette ar ikke
sproitet med Natrium-klorat. Dette havde tilfelge en rikeligere vekst av ukrutt i
1932. Dette blev rettet p& ved utspreitning av 3,5 tonn klorat ca. midtsommers
1932. Til utspreitning er der nu innredet og siste sommer anvendt en serlig sproite-
vogn for natrium-klorat rummende ca. 3500 liter. Vognen skyves av lokomotiv og er
forsynet med forskjellige sproiterer og ventiler avpasset for hensigten. Vognen
viste sig meget besparende og hensigtsmessig.

P& grunn av de vanskelige okonomiske forhold og den usikkerhet som har preget banens
drift siste sommer blev der ikke utkjoert grus pd linjen.

efter

3. Broer

Ved km. 1 har veivesenet bygget og tatt i bruk en ny overgangsbro (ca. 30 meter)

i 3 spern over Urskog-Helandsbanen.

Ved km. 4 har veivesenet for samme veianlegg, som her krysser jernbanen innmontert
en bredsporet bro ca. 20 meter sp. vidde utskiftet fra Merakerbanen. Broen er tatt
ibruk og har vist sig tilfredsstillende.

Banens broer er vedlikeholdte og er alle i god stand.

4. Stasjonene

Som fo]ge av tiderne er vedlikeholdet innskrenket til det mest nedvendige. En del
bygninger stdr for tur til & bli malet, men hvorvidt banen for tiden evner & f&
utfprt disse arbeider er mere enn tvilsomt.

5. Lokomotiverne

Banens kjeleprotokoll for 1932 inneholder folgende:

"Den 8 juli 1932 underkastedes kjelen ved lok. nr. 5 preve med koldtvandstrykk av
"18 kg. pr. cme (Tliten rev.)

"Kjelen der er fabrikeret ved Sdchsische Maschienenfabrik i Chemnitz i 1924 og har
"fabrikknr. 4623 viste sig under proven g enhver henseende tilfredsstillende.
"Kjelens arbeidstrykk er 12. kg. pr. cm.<.

“Manometret blev samtidig kontrolleret.

Bjerkelangen 3 juli 1932
T. Mork Eigil Prydz
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“Den 15 november 1932 underka%tedes kjelen ved lokomotiv nr . 5 prove med koldt-
"vannstrykk av 18. kg. pr. cm¢ (stor rev.)

"Kjelerorene var nestfor uttatt og kjelen grundig rengjort og efterseet. Ingen
"nevneverdige teringer tilstede.

"Kjelen der er fabrikeret av Sdchsiche Maschenenfabrik i Chemnitz i 1924 og har
“fabrikknummer 4623 viste sig under prev%n i enhver henseende tilfredsstillende.
"Kjelens arbeidstrykk er 12. kg. pr. cm.

"Manometret blev samtidig kontrolleret.

Bjorkelangen 15 nov. 1932
T. Mork Eigil Prydz

6. Vognene

Samtlige banens vogner er i god stand.

Alle personvogner er god holdt med maling og lakk innvendig og utvendig.

Alt vedlikeholdsarbeide vedrorende det rullende materiell er til enhver tid sdvidt
mulig holdt ajour.

7. Uhell

Av uhell er der i drets lop forekommet:
1 avsporing av lokomotiv p& en dreieskive
3 M av vogner under skiftning pd stasjon
2 0 av vogner pd linjen
4 ganger sammenstet med biler
2/6 pékjort‘en lastebil p& Serumsand stasjonstomt
12/6 % " planoverg. Fossum skole Km. 4
6/8 " 2 Lierfos stasjonstomt
5/12 kjorte en brodbil ved Toverud pl.overg. km. 20.3 inn mot toget og traff
lokomotivet p& siden. g
Ingen vesentlige materiellskade blev pafert ved de nevnte uhell og ingen personer
kom tilskade.

KErbedigst




NM) presenterer:
NSB type Di3, grenn

NMJ’s modell av Di 3 | leveranseutforelse, gronn med
hvitt emblem. Merk prisene:

NSB Di 3 grenn, likestrom

NSB Di 3 gronn, vekselstrom kr.630,—

NSB damplok type 63a, , Stortysker”

Liliput’s flotte modell av ,Stortyskeren’. Nydelig
modell! Vir pris:

Type 63a, likestrom kun kr. 740,—

NORSKE MODELLER:

B 3 passasjervogn
BF 12 kombinert vogn
gn m/ 2 Linj

dsvogn m/ 5 Linj
Lukket godsvogn (G)
Stakevogn (0) . ... B BSAGADAD
Kleinbahn Stortysker BR 52/type 63a
Liliput tanklok (type 25e), lev. I SJ-versjon . .

.450,—
. 360,—

NSB EI 13, grgnn

Lima’s modell av EI 13, gronn | forbedret utforeise m/
lavere topphastighet, oket vekt etc.
Tilbudspris: Likestrom kun kr. 195,—
Vekselstrom

NYHET! Norsk togsett

1stk.El 14
, 2 stk. B3 personvogn
1 stk. BF12 kombinert vogn

kun kr. 298,—

NB! Pris (likestrom)
kr.498,—

Med vekselstromslok

Modell av NSB type EI 5
Vi kan glede vare kjopere med at prosjektet blir gjennomfert, med levering hosten 1982. Det er

fortsatt anledning til & melde seg p4 mot depositum. NB!

Kun ved innbetaling av kr. 500,— til

var postgiro- eller bankgirokonto.

NORSK MODELLJERNBANE

Postgiro 577 40 39
Bankgiro 6201.05.04460

Ponbok; 76
1920 Sg¢rumsand

TIf. (02) 71 31 96
(02) 7272 29

1:87 HO
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SETESDALSBANEN.

RUTETIDER 1982

Priser t/r Beiholen:

Voksne:s ikni 202 ==~
Barn kr. 10.-- Sondageq Sendager i tiden Onsdager 1
= ¥ 7 i tiden| 20/6 - 29/8, samt tiden 7/7 -
Moderasjon som tidl. dr. VT - lordager i tiden 28/7.
29/g. 8/7 - 28/8.
Km. fra 0slo | M.o.H| Km.|Stasjon pt 1/2 |t 3/4 |Pt 5/6 |Pt 7/8 PPt 9/10
345,25 43,1 0} Grovane NSB |--- linjen er under gjenoppbygging ---
345,77 43,9 |0,52]|Grovane Sb |1130 1300 1430 1600 1825
347,75 61,8 |2,50|Paulen gdrd ! : 5
348,17 68,0 |2,92}Kringsja 1138 1308 1438 1608
e == -- |Kringsja 1148 1318 1448 1618
349,07 80,0 |3,82|Vrengen , l l
350,15 91,4 |4,90{Loyning
350,47 93,0 |5,22)Beiholen 1155 1325 1455 1625 1840
351,79 98,4 |6,54|0tterdals linjen
sidespor
353,22 101,9 |7,97|Royknes er
101,9 0fRoyknes unces
98,4 |1.43|0tterdals . s
sidespor gjenoppbygging
93,0 |2,75|Beiholen 1225 1355 1525 1655 1905
91,4 |3,07|Loyning l
80,0 |4,15|Vrengen
68,0 |5,05|Kringsja X X X X X
61,8 |5,47|Paulen Gdrd X X X X X
43,9 |7,45|Grovane Sb  |1240 1410 1540 1710 J1920
43,1 |7,97 |Grovane NSB |--- linjen er under ggeioppbygg}ng ---
|

TIDLIGERE NUMMER AV
s 225 7235 &y g
41, 42, 43, 44,

Nr.

50 Kr 10.-- pr.

WTERTITTEN" SOM FREMDELES KAN SKAFFES:

32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40,
45, 46, 47, 48, 49 Kr. 7,50 pr. stk.

stk.

Bank- eller postgiro sendes banens adresse, 09 tallongen merkes tydelig med
hvilke nummer som onskes tilsendt.
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KRODERBANEN 1981 !!

Over: 24b 236 pa vei

{ opp fra Vikersund med
4 boggier pad kroken
den 6. september 1981.

Dette var siste drifts—
dag pa Krg¢derbanen
dette dr, og godt var
det, da 236 denne dagen
gikk med en l¢s hjul-
ring.

Det er aldri store
r¢kutviklingen & se pd
236 — men s& er heller
ikke Kr¢derbanen stedet
& drive rékj¢ring.

~ [ -




I 1981 gjennomforte Norsk Jernbaneklubb (NJK) i alt 6 trafikksendager
pa Kroderbanen. Jernbaneklubbens maskin 24b 236 var eneste maskin i drift
hele perioden, og selv om det reynet noe pd pd slutten med bl.a. en los
hjulring er det lite tvil om at maskinen egner seg ypperlig pd banen.

Trafikken hver sendag var stor, gjennomsnittlig noe over 500 reisende
hver driftsdag, noe som nadvendiggjorde togstammer pd opptil 6 boggie-
vogner. Et mindre 1ok, f.eks. 21b 225 hadde nok her kommet til kort.

Som de fleste nok husker, var veret i august og begynnelsen av september
i fjor svart pent, og dette var noken sterkt medvirkende drsak til det gode
besgket pd banen.

24b 236 ankommer
Krgderen stasjon
med et fullastet
tog.

Kr¢deren jernbane-—
restauranr hhdde
imidlertid for—
beredt seg pa
storinnrykk, sd
stabler med

vafler, boller og
annet munngodt sto
klar sammen med
mengder av kaffe.
500 reisende pleier
3 forsyne seg godt:

Jernbaneklubben fikk forrige &r satt flere nye vogner i drift, deriblandt
vogn nr. 31, som er innredet for rullestolbrukere. Denne vognen har vist seg
sars populer, og rommer i tillegg en anselig mengde passasjerer. g 3
P den fredede delen av banen er det ogsd nedlagt betydelige arbeider, der]-
blandt grusing ved innkjor Krederen, forlengelse av spor 3, samt at endel arbeid

er utfert pi bide Krgderen og Sysle stasjoner.

Vogn nr. 31 har
fitt innstallert

to rullestolheiser,
og disse virker
helt updklagelig.

Her en forngyd
bruker pa vei opp
og inn i nr. 31 pd
Kr¢deren - det er
gtraks f¢r avgang
mot Vikersund.

Tekst og fotos:
Erik. Ravnsborg Gjertsen
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& e (Reise i1 der SDXNK.

DDR, dette si forlokkende reisemil for dampfrelste entusiaster, samtidig som man
kanskje kan ha hort diverse skrekkhistorier om vanskelighetene med & f& lov til &
fotografere, vanskeligheter med grenseovergangen etc.

La det vere sagt med en gang - det & reise med DDR's statlige reisebyrd's rund-
reise for lokomotiventusiaster er ikke vanskeligere enn & reise i hvilket som helst
annet europeisk land. Kan du spraket er turen desto morsommere. I alle fall er reise-
lederne profesionelle, var kvinnelige reiseguide snakket bl.a. svensk, engelsk, finsk
0g russisk. 3

Den andre reiselederen, som var formann for Deutscher Mode11eisenbahn-Vgre1n der
DDR i Dresden, kun snakket tysk, men som til gjengjeld var et vandrende leksikon hva
angikk damplokomotiver i Tyskland.

Reisen var lagt opp slik at det var muligheter til & f4 sett sd mange damplok
som mulig, og konklusjonen kan bare bli: "Det var en fantastisk tur'.

En ting skal man imidlertid merke seg, i DDR som i Norge er det forbudt & krysse/
labbe over spor hvor det kan komme tog. Dette fikk undertegnede merke i form av et
"forenklet forelegg" p4 10 mark. Selv om man ikke felte seg hey i hatten mens forman-
ingen ble mottatt og boten erlagt kan man heller ikke pdstd & bli urettferdig behandlet,
dessuten ble resultatet av boten, bildene, s& gode at de var boten verd.

Som leserne allerede skjonner har redakteren, sammen med driftsbestyreren vart
pd utenlandsreise - man kan faktisk si i Roar Stenersen's fotspor. Derfor skal dette
heller ikke bli en lang artikkel, mesteparten kan man lese om i TERTITTEN nr.43 til
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nr. 47. Det som kan vere verd & nevne er at turen, som hosten 1981 koster kr. 1,300.-
begynner i Berlin og avsluttes i Dresden. Visum far man pd DDR's ambassade i Oslo, og
reisen kan bestilles bl.a. gjennom NAF's reisebyrd i Oslo.

Vi spurte vdre reiseledere om turene vil bli tatt opp igjen i 1982, og dette
svarte de positivt pa.

Dersom noen av vire lesere onsker & vite mer om hva som rorer seg av damp pa
DDR's linjenett, samt spesialturer med damp kan skrive til:

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR (DMV)
Bezirkvorstand Dresden
DDR-8060 Dresden, Antonstrasse 21
PSF: 325
Deutsche Demokratische Republik
I tillegg til ovennevnte rundtur arrangerer ogs& DMV serutflukter med gammel t
materiell. Sommeren 1982 vil det bl.a. bli kjort veterantog med 1ok type BR 38, gammel
preussisk maskin P8. Nermere detaljer om turen fies ved henvendelse til ovennevnte

adresse.
Erik R. Gjertsen

Deutsche Volkspolizei

Verwarnung A 333546 &
Et livsvarig minne fra Saalfeld.

mit 10~ Mark Ordnungsgeld uG4 ikke over sporene' betyr akku-
2 t det det betyr.
gemdB Gesetz zur Bekémpfung von Ordnungs- i S5
widrigkeiten (Gesetzblatt 11968 Seite 101} Men - ndr solen stdr riktig, og
wegen VerstoB gegen .~ 0 §§ LIPS fristelsen er StOT ......

wurde ausgesprochen und bezahlt.

(ol [y
TR 2
o 2 T L
£ D 0 /5“ {,:‘n‘
Datum ; Untorschrift
Fin 24 (67/11) Ag 108/662¢/75

...da far man slike

m ] bilder. Bot eller
4 | /" ikke bot, jeg hadde

trikket over igjen.

oot g F

Maskinen var for-
¢vrig nettopp til-
bake fra HR, og
undertegnede, som

ogsd fikk anledning
til & kjore med den
kan bare fastsld at
Yden gikk som en gud".
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OQWATRO], RED LEAD STAIN

SPESIFIKASJONER:

8—15 m’ avhengig av rustens tykkelse.

Dekkevne
Filmtykkelse: Avhengig av rustens tykkelse, porositet og dybde av taringsgroper.
Torrstoffinnhold i vekt . 68 %.
Spesifikk vekt: ... SR 1.15—1,17
Viskositet, levert: 3 30—40 cps
Viskositet, for sproyting: 30—40 cps (Tynning unodvendig.)
Pigment: 100 % ren blymonje
Losningsmiddel- A S Petroleum destillat
Utseende. Matt overflate pa rustent stal.
Varmebestandighet: Et enkelt strok RLS vil tile opp til 121°C.
Flammepunkt: e 438 CiniTaglilukketiikopp?
47° C Tag 4pen kopp.
Holdbarhet lagring: .......... 3 ar
OVERMALING: RENGJORING:
Folg bruksanvisningen fra fabrikanten av den maling Malerutstyret rengjores lett med White Spirit mens
De har valgt ndr det gjelder piforingsteknikk og det er «vitt»

atmosfaeriske betingelser.

Maximum relativ fuktighet under piforing og torring 5 1 og pafolgende strok .. 90 %
Minimumstemperatur p4 stdl over duggpkt. under paforing og torring 1. og pafolgende strok .. 2°C
Brannklasse .. A R it by s els 5 ren Norsk B Svensk 2 b

VEILEDENDE DATA FOR SPROYTING:

AIRLESS — Materialtrykk AT s yibe 3k : : . 130—140 kg/em’ .. .....
— Dyse 0381 mm x 80° ........ 0.015"x80°

Rengjoringsmiddel: White Spirit — Tynning unodvendig.

TORRETID FOR RLS:

R e P:oﬁg_ld_under paforing: Minimumstid for overmaling:
Temperatur Rel. fuktighet o Beroringstorr Ved Alkyd Ved Epoxy, Urethane,
maling System Vinyl etc.
OVars1 0 CARER = Under 70 % 1—2 timer 8 timer 12 timer
Underai 0K CRrmars e Over 70% 23 timer 16 timer 24 timer
OB R e b v Under 70 % 4—5 timer 16 timer 24 timer
O sty i ity Over 70 % 5--7 timer 24 timer 48 timer

BEMERK! God luftsirkulasjon gjor ovennevnte torretider kortere.

OLSEN & WANG

Mollergt. 12 — Oslo 1
Telefon 334390
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Ny adresse

Vi har fatt ny adresse. Fra nd av skal post til Urskog-Holandsbanen sendes til
POSTBOKS 711, SENTRUM, QOSLO 1.

Post til TERTITTEN's redaksjon skal fortsatt sendes til postboks 31, Vinderen
0slo 3.

Det blir en "myk" overgang idet post som havner i feil kasse naturligvis vil bli
videresendt omgdende.

Postboksadressen ved Sentrum postkontor er opprettet primart med benb1ikk pa kontor-
lokaler som vi hdper & kunne ta ibruk i lopet av 1982 i samme omrdde. Dessuten

er denne adressen selvfolgelig lettere tilgjengelig for banens administrasjon sett
under ett.

Lagerplass?

Bingsfoss-omrddet er nedlesset i deler og gjenstander som ikke er i bruk til
daglig, men som ingen vil ta ansvaret for & kaste. Alle vire lukkedi_?-zg?zer
er fylt opp, veggene i lokstallen bugner av alt mulig fra rorqelsr d1 fele et
dorer - i vognhallen begynner det samme fenomen & gjore seg gjeldende.

ved Bingsfoss hytte har 1itt plass igjen, men mye monner det ikke.

" Man mad til
I den daglige virksomhet er denne flommen av "lagervarer" er plage. v
det kjedsommelige lete seg frem til det man er pa jakt etter ng;nST :::gg;hov
alt mulig som kanskje neste generasjon kan ha behov for. Ting s
for & ha i var nerhet har vi knapt plass til.

Det vi trenger sirt er et lagerlokale der vi kunne fd plassert all: :;:Ssaizeﬁé.
tidens mulige behov. Mye av utstyret og delene har stor verdi og m S

1 kan slett jkke kaste det bare fordi det i eyeblikket er i veien,

det et annet sted ma vi'

i Vi er vil-

ermed o i eq om etter et mulig lager. :

ppfordres alle og enhver til & se seg e pd Sorum
Tﬁ@g_f?T_%%'beta1e en r1m211g Teie For Tokalene. Det beste ¥; seax§:$e23elger 3
;qnd eller pa strekningen Serumsand-Oslo. Klarer Vi ved fefaekjort B
INne et egnet lokale, md vi s tidlig som mulig pd véren J3tt innsats, men
Tgll?1fga banen. Dette.vilisel Uelochiiies "°§ngddggk§Z?¥§r og den tid som dette

;! bare samme sesongen spare inn mange ga : i

irbeidet vi ta. Mer ovirsikglige arbeidsforhold pd banen vil oke trivselen og

Ette arbeidet for oss alle.

20.12.81 Hans P. Grener
_.5]-



Den store lafteseansen |

Lordag den 24. oktober satte vi nermest ny rekord i transport og ]qft
pa bruket vart. Vi skulle losse to billass 7" x 6" trykkimpregnerte materialer
fra Oslo. Disse var tidligere hentet i 2 vendinger pd 0slo O, og var materia]er
fra de tidligere perrongene, som nd er revet opp i forbindelse med ombyggingen

der.
Fra Sorumsand skulle si BCo3, som har fatt plass i Lodalen, og fra Verk-

sted Grorud kom i tillegg var nye vogn, Mf108, vart nye klenodium som en gang
var en erverdig kisvogn p& Thamshavnbanen.

Til & gjennomfore transportene trengte vi to biler, hvorav en med kran, 09
en med 13m. lang semitrailer. I tillegg mitte vi ogsa ha en 25-tonns mobilkran
pa Sorumsand. 0g, som om dette ikke skulle vare nok, skulle vi ogsd flytte 1itt
pad var 1ille stasjonsbygning pa Presterud. Dette var nedvendig, da den ellers
ville komme til & sta iveien for tracéen nar sporet skal tilbakefores mot
Serumsand sentrum.

Til & utfore transportene og lofteoppdragene brukte vi selvfolgelig vdre
faste forbindelser - da er vi garantert at alt klaffer som avtalt.

Litt over klokken 11:00 var alt pa plass pa Serumsand. BCo3 var kjort ned
til Presterud av TINFOS, og pad Serumsand NSB-stasjon stod NSB's spesialvogn for
transport av smalspormateriell klar sammen med en flatvogn fra Grorud med Mf108
pa planet. P& kranbilen og semitraileren 14 i tillegg alle materialene fra Oslo @.

Forste fase besto i & laste trematerialene av bilene. Til dette ble bilkranen
brukt, og i lopet av en halv times tid 1a en kjempestabel med utmerkede sville-
materialer pent stablet pd Presterud. (0g s er det bare & hdpe at langfingrede
personer ikke forsyner seg i lgpet av vinterens mulm og morke).

Mens avlastningen av materialene foregikk ble boggiene pa BCo3 lesnet fra
rammen og stropper montert for det forste store loftet. Kranen (den pa 25 tonn)
kom pa plass, og straks etter hang vognkassen og svevet over taket pd billett-
bua, og straks etter sto den trygt fastspent pé traileren.

S3 bar det til Serumsand stasjon, og her ble sd vogna med samme flotte
presisjon lastet opp p& overferingsvognen. S over til flatvogna hvor Mf108
sto. Wirene strammet seg, og Mf108 forlot "Terra Firma" og svevet i en elegant bue
inn og ned pa planet til traileren - stroppene pd plass og i moderat tempo til-
bake til Presterud.

Nytt 1oft, og ned p& sporet med vogna, og vi kan konstatere med tilfredshet:
Den har korrekt sporvidde!

_ Siste loft var stasjonsbygningen. Telefonledningen ble klippet av, bygningen
gikk til vers - og ned igjen noen meter unna.

o S& er det hele over, lastebiler og kraner setter kursen mot hovedstaden, og
vi, sammen med TINFOS, boggiene til BCo3, Liermosen og Mf108 setter kursen mot
Bingsfoss.

. Forst fikk imidlertid Mf108 pussegarn stappet inn i lagrene sine sammen med
olje. Varmgang pa forste tur ville vi ikke ha noe av.

Behorig fotografering av nyervervelsen pa Bingsfoss, samtidig med at Drifts-
bestyreren fikk ordnet med de siste vindusgerektene pa Bingsfoss stasjon avsluttet
dagen. Diverse utstyr fra Lodalen ble ogs& bragt opp til Bingsfoss i samme
anledning.

. Et par dager senere gikk s& BCo3 til "Gamlestallen" i Lodalen der den skal
tilbringe vinteren. I vognhallen p& Bingsfoss st&r Mf108. 3
i Til sommeren er det meningen at begge vognene skal bli & se i trafikken pa

VI GLEDER 0SS !

HPG/ERG
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BCo 3 i svevet over var
lille stasjonsbygning
pd S¢rumsand.

Mange var nok spente pa
om taket ville holde,
eller om det ville bli
klemt sammen.

Alt holdt imidlertid bra
og vognen er nd vel an-
kommet Lodalen, og venter
bare pd storinnrykket av
flittige arbeidsmaur.

P& S¢rumsand NSB-stasjon.
25-tonns kranen mangvrerer
seg i posisjon slik at
1pftet skal gd godt.

I bakgrunnen portalkranen.
Nar vi i ner fremtid kommer
med spor hit inn vil det

bli slutt pa de store lgfte-—
seansene mellom Presterud og
S¢rumsand .

Heldigvis, vil nok de fleste
av oss si, men det er
unektelig en stor begivenhet
nir vi mgter frem fulltallig
sammen med allehdnde tungt
dieselmateriell.

Vir siste tilvekst er vel
ankommet banen og satt pd
sporet.

M£108 skal nok ikke bli
arbeidsle¢s i drene som
kommer. N& kan vel ogsd
snart K19 tas inn til revi-
sjon. Den begynner jo & bli
noe sliten etter hvert.

Alle fotos: H.P.Gr¢ner.



Den nye modellen
fra Europas sterste
bilkonsern

Stabekk Auto — Kolsas Auto.
To navn i Bertel O. Steen-gruppen.




GARDERMOEN

Den store arbeidsinnsatsen !

"NG er tiden inne for felles innsats blandt alle aktive medlemmer i UHB.
Vi skal forlenge banen! Til dette trengs selvsagt skinnemateriell. Og dette far
vi tak i pa Gardermoen. Vi maner derfor alle til en skikkelig arbeidsinnsats 7
helgene fremover!"

Ovenstdende stod i et skriv som aktive medlemmer fikk i posten i midten av
september 1981, I februar samme ar ble banemesteren pdlagt av styret "4 aikre
seg, ta opp og transportere til UHB tidligere tilvist 20 kg/m skinner med lasker,
underlagsplater og skinnespiker fra Gardemoomrddet i samsvar med tidligere gitte
opplysninger ved Bjorn Halling”.

Bakgrunnen var den planlagte tilbakeferingen av sporet i Sorumsand.

Etter telefonsamtaler med vollmesterWatle, Gardermoen militaere flystasjon om
sporets beliggenhet og beskaffenhet, sendte undertegnede brev til Forsvarsdeparte-
mentet ca. 3 uker etter styrevedtaket.

Etter en droy maned kom svaret som innenoldt en positiv anbefaling fra
Departementet, sisant ikke Gardermoen militzre flystasjon trengte det selv. For
deres vedkommende var det som overskuddsmateriell & regne. Gront lys var dermed
gitt - sporet var "vart".

Den 14. mai dro baneformann Mjelde og banemesteren til Gardermoen for
befaring av "gaven". Vi ble meget vennlig mottatt og trakket hele strekningen,
ca. 1 km. for & fa et inntrykk av hvor omfattende arbeid vi sto ovenfor.

Strengene var 7,5 m. lange og var forbundet med 4 bolter. I de fleste under-
lagsplatene satt det 3 skinnespiker. Svilleavstanden ca. 2 pr. meter og spor-
vidden 1435 mm. Sporet var anlagt av Wehrmacht under siste krig for bruk av
tankvogner. Det hadde ikke vert benyttet pd mange dr, og var derfor temmelig
gjengrodd av bjork, selje og osp. Svillene hadde Forsvaret bruk for og skulle
derfor 1igge igjen. -

Siden vi hadde mer enn nok & gjore pa var egen banestrekning og en ny
driftsesong stod for tur, godtok Gardermoen mil. flyst. at vi ikke kunne begynne
sporrivingen for i slutten av september. e

I midten av august dro vi 3 mann fra UHB for & besiktige spgret og planlegge
forste fase i arbeidet. Til var store glede og overraskelse sd vi at mesteparten
av den upnskede vegetasjonen var felt og delvis ryddet. .

Den 8. september hadde vi postmote i Ao100 pa Hvalstad hvor fremdriftsplan
og praktiske fremgangsmater ble-djskutert. Det som gjensto na var selve jobben,
0g forste innsatsdag var den 20. september.

Det var ekstraordinar driftssendag pd Sorumsandz s4 bare 7 personer kunne i
stille: Vi begynte med & losse all handredskapen 09 Jjerntralla vi skulle brukettl
ﬁfﬂnsqgri av gassflasker for skjzrebrennerutstyret og senere til skinner. Deretter

egyrte ryddingen av sporet fra sporbrudd.

Da det vag klart, kom boltebrennerne, og det var ca. 1000 stk. sombs%:11e ut
gv laskene. Deretter fulgte en mann med slegge soT slg'utege avbrente boltene.

mann begynte si & trekke ut skinnespiker og samle skinner. Ftes

Sa fgysom vi var, rakk vi ikke stort den forste dagen, men f°r5k3§1};g:rings_
getoder ble prevd ut og man stillte med mer erfaring til forste stormobi

a9, lordag den 26. september. e ; %

For églette persogelltransporten, for & si det militart, brukg$ vi E;iiqe_
seters buss fra Bislet Bilutleie med undertegnede som sjafor. Den ble en Jmete-
skaper av rang, da den kom til & tjene som bide fremkomstmiddel, spiserom 09

okale for taletrengte personer. :

10 kvinner og %ennpstilte denne lordagen, og med hvilket resu}t:{.tGOS:Sﬁ:ir
200 m, skinnegang ble tatt opp og trillet inn til der "vdrt" spor siu fe s 5
Underlagsplater og skinnespiker ble lagt igjen i smdhauger 1 traséen, for sener

1 lastet i torskuff. § =
Wis fgggt; SgﬁginEZn: bie det lastet 22 skinnestrenger pd tralla - den ble
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Her kommer ''lok'" BM-846
(Volvo) med de to flat-
vognene som skulle lastes
opp. Det ene skinnelageret
til venstre.

Foto: Hévard Pedersen.

Her lastes annet lag med
skinner pd tralla. Ole
Johnny Flateby og Roar
Stenersen f¢rer an.

Foto: Megne Bauge.

De f¢rste skinnestrengene
lastes opp pd flatvogna.

Foto: Anne Hilde
Gudmundsen.




o‘

Den siste skinnestrengen er l¢s, et kort
napp for ham med dogspettet, et stort

1¢ft for UHB.

Det gir lett & lg¢sne bolter med moderne

Skjarebrennerutstyr.

Halling i full sv

Her er Bj¢rn
ing med skj@ringen.

Alle fotos denne side: Anne Hilde

Gudmundsen.
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* skjovet med handkraft, totalvekt ca. 3,5 tonn. Siden den var usmurt var det et
forferdelig slit. Man fikk lyst til & plystre "Broen over Kwai. Derfor reduserte
vi til 14 strenger pd en velsmurt tralle, og nd virket det som om det gikk pa kule-
lager, forskjellen var enorm, og svettet man p& pannen nd, var det ihvertfall ikke
fordi det var tungt & skyve.

Mens trallegjengen var og losset, fortsatte de som ble igjen med & trekke ut
skinnespiker, for derfor stadig & 1igge foran skinneriverne. Dermed ble det ikke
stillstand for noen av arbeidsgruppene.

Noen av skinnespikerne satt sd godt at vi mitte jekke opp sporet og s1& med
slegge pa svillene for & fa losnet dem. Tempoet var sd hoyt at jeg var redd de mer
utrente ville bli slitne tidlig pd dagen, men dengang ei.

En stor feil ble imidlertid gjort. Vi ventet for lenge med & spise og drikke
forste dagen. Denne krafttappingen var ikke mulig & innhente, men vi lerte av det.
Pi slutten av dagen var ikke sleggeslagene lengre sd presise, og irritasjons-
terskelen var blitt senket.

En lang dags arbeid mot natt ble avsluttet i skumringen, da bussen kjorte inn
til Oslo igjen.

Neste dag motte ogsé 10 stykker opp, flesteparten hadde vert med dagen for,
uthvilte, men stole. En hadde lagt seg allerede klokken 8 pd kvelden, og husket
knapt at hodet kom péd puta.

Men, det viste seg snart at beste terapi for omme muskler var flittig bruk
av dogspett, slegge og skinnetenger. Pdstanden er kanskje ikke medisinsk holdbar,
men resultatet da dagen var omme taler sitt tydelige sprog. Ca. 300 m. skinnegang
ble tatt opp og trillet inn til vart provisoriske skinnelager. I underkant av
halve "gaven" gjenstod & rive. Det skulle vi klare i lopet av helgen den 3. og 4.
oktober.

Lordag den 3. ble det trangt i bussen. 19 personer motte opp for & jobbe. Var
det sysselsetting til alle? Det ble ikke noe problem, bortsett fra da de siste
skinnestrengene ventet pd & miste svillekontakten. Jeg hadde ikke forestilt meg
at vi skulle klare hele rivingen den dagen.

Den arbeidsinnsatsen og entusiasmen som der ble vist stdr for meg som noe av
det fineste og mest lovende jeg har sett og opplevd i mine 14 &r som UHB-medlem.

Siste streng ble naturligvis tatt opp under hurrarop og behorig fotografering.
Jamen var det ogsd god grunn til & vise ekte glede.

2 uker etter var vi der igjen, 5 UHB-ere for & samle inn Tasker, underlagsplater
og skinnespiker. En kjorte traktor med frontskuff og 2 kastet smdgodset oppi. Dette
ble s& temt i en hoykarmet 2-akslet jernbanevogn. Vi visste pd forhdnd at &pninga i °
vogna var for smal for skuffen, ca. 5 cm. manglet, sd det ble derfor 1itt "sgl" pd
bakken som ble plukket opp mens traktoren var og hentet ny last. Hele arbeidet var
unnagjort pad 5 timer.

Skinneopplastingen foregikk neste lordag. En hjullaster fra Romerike Trelast
med frontmontert gaffel lastet opp 2 vogner p& 6 timer. P& grunn av sikringen av
skinnene matte Tastingen foregd pd millimeteren. Derfor var vi ogsd 3 stykker pd
vogna som justerte hver skinne, slik at de fluktet i bredden.

P& slutten av dagen ble hjullasteren brukt som skiftetraktor til & trekke
vognene til det stedet hvor NSB skulle hente dem.

! Til slgtt noen tallopplysninger:
Skinnemateriellets bruktverdi er ca. 100,000 kroner, 256 skinnestrenger, dreyt 500
lz:ker, ca. 4000 underlagsplater og i overkant av 10,000 skinnespiker fikk vi med

Som ansvarlig forndette prosjektet vil jeg f& takke hver enkelt som bidro til
at denne jobben gikk sa raskt og greit unna. Alle som var med p& Gardermoen vil
kunng bekrefte at grunnpillarene for fortsatt fremgang for UHB er samarbeid,
arbelgslyst 0g godt hgmar som munner ut i sterk lagdnd.

et er imponerende & se hva som kan utr ings-
Colis O o s A trettes ndr alle foler enhet og et mening
Veret var ogsé stort sett pd var side - heller ikke der motte vi motgang.

Stein Olav Hohle.
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Olrich finnes der folk kjorer.

Du far samme behandling og like betingelser ved samtlige verksteder
over hele landet.

Tenk okonomi.

Riktig dekkvalg
er viktig.

God service er ogsd
god okonomi.

Regummierte dekk
gir god okonomi.

Te (0a) 61530
TH (035) 95 600

TG —din dekkspesialist —
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Flukten.

Det var under krigen dette her. Lokomotivferer Henrik Langjord og fyr-
boter Martin Nordgdrd sto i spor 9 pd Oslo @, klare med nattgodstoget til
Kornsjo. Som trekkraft benyttet de en E1.8.

For uinnvidde er det det & fortelle at grunnet de trange forholdene i
Loenga, samt morkleggingen, ble dette godstoget altid skjevet inn i spor 9
pd Oslo @, og det hadde avgang k1. 24:00.

Lokferer Langjord gjorde som vanlig, tok seg en tur nedover langs toget
for & sjekke at alt var i orden. P& perrongen straks bak lokomotivet sto det
to karer og betraktet toget. Da Langjord kom forbi henvendte den ene seg til
ham og ba om & f& bli med pd Toket til Kornsje.

"Vi har stapo etter oss, og md komme oss over" sa denne. Langjord
mumlet noe til svar og gikk tilbake til Tloket.

"Du far komme deg ned pd platformen og kikke 1itt pd de to kara der",
sa Langjord til Nordgdrd. "Dem ber om & f& bli med ;il Kornsjo, men det er
ikke godt & si hva for slags karer de er". P& den tiden drev tyskefne meg
sporadiske provokasjonsforsgk mot lokpersonalet for & teste "loyaliteten”.

Nordgdrd skvatt ned pd perrongen og ruslet bortover mot de to. Den ene
mente han 3 kjenne igjen fra Asker, og da]dette ble bekreftet fikk de beskjed
om & karre seg inn i forerom 2 raskest mulig. ;

Turen neg til Kornsje gikk uten dramatikk. Kara haqde fatt beskjed om
at de skulle hoppe av straks nord for Kornsjo, og pd vei opp fra Halden sd
Langjord og Nordgdrd at doren til bakre fererrom rett som det var ble &pnet.

Etter &4 ha gatt bak var forklaringen grei nok; ettersom de nazrmet seg
Kornsje steg nervepakjenningen hos de. to fluktkara, og de mitte oftere og

4 vannet" ut dora. ;
oftergé ;3§§1t sted, noen kilometer nord for Kornsje hoppet de s3 av, og kom
il Sverige. :

i vgltg:e;ttgodsen hgdde kommet vel frem til Kornsjo var de: fo; 10kkz;§
3 torne inn, og neste morgen da de kom ned mette de en gjeng fra baneav

i hadde kommet inn. g X 3
11ngenJZg?én§§:§Epsa en, "dere hadde med dere fluKFfug1a1 tog?t Tkﬁatté ¥1
sa spora i sngen oppi her der dem hadde hoppet av®. 0g mer ble ikke sag
om det!

tatt mange ar senere pa
Langjord og Nordgard

El. 8.2066 med godstog. Riktignok er dette bildet

S¢rlandsbanen, men det var et ti}svarendg lok som
brukte i det omtalte godstoget til Kornsj¢.
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DET STORE LOKOMOTIV ----
FORBRUKET !

Det er 1. juledag 1939. Nattoget til Stockholm over Charlottenberg stdr
klar med lokforer Sverre Holsten og fyrboter Thor Rud ved spakene. Maskinen
er nr. 5, en av Hovedbanens hurtigtogslok. Avgang klokken 21:30.

I hovedstaden er det kaldt, ca. - 20°C. Avgangssignal blir gitt og toget
setter seg i bevegelse oppover alle promillene mot Bryn. Til Lillestrom, og
videre oppover mot Arnes gar det greitt unna, men det blIrka]dere.

Arnes stasjon passeres i anslagsvis 60 km/t og det barer v1dere, men sé&,
plutselig blir maskinen darlig for damp. Man kommer s vidt frem til Seterstqa
for det er slutt pad trykket. Hva hadde hendt? Jo, ristgangen hadde falt ned i
askekassa, og da er det stopp.

Med darlig trykk pd maskinen, og med et helt tog & holde varmt var det
bare en ting & gjore - ringe til Kongsvinger og rekvirere ny maskin. Dette
tok imidlertid noe tid, da Vinger métte kalle inn mannskaper. Hadde uhellet
skjedd for Arnes hadde alt vert OK, da hadde man kunnet rekvirere 1ok fra
Lillestrom, men nei, ndr uhellet er ute inntreffer detalltid pd det darligst
passende sted.

Det ble gitt beskjed til Vinger om at erstatningsloket mdtte ha Knorr-
pumpe, og etter droy ventetid kom s& endelig loket, bunkers forst nedover
mot Seterstoa. En for lokpersonalet "trivelig" tur i - 25°C.

Men, da hjelpeloket kom glidende inn pd Seterstga var det bare & konsta-
tere at et akselkasselager pd tenderen var rodgledende, hva skulle man gjore
s&? (Dette loket var enten nr. 302 eller 305.)

Inn til stasjonsmesteren. "Har du grennsdpe?" led sporsmilet. Denne
nikket bekreftende. Man forsynte seg grovt, og stappet det hele inn i aksel-
kassa péa tenderen. Deretter kjorte man videre.

P& Skarnes var imidlertid lageret redgledende igjen. “Har du gronnsipe?"
lod sporsmidlet igjen, men denne gangen var svaret negativt. Da far du ringe
til Kongsvinger og rekvirere nytt lok, sa lokferer Holsten til Mester'n.

Denne gangen drgyde det virkelig for ny maskin kom, dette var en 21-
maskin, sdkalt "Mogul", og ogsd denne kom bunkers forst i kulda - det var
g?llﬁr ikke blitt varmere utover natta. (Nummeret her var visstnok 213 eller

Maskinen hadde nylig blitt oppfyrt, men var svart dirlig for damp, men
holdt sdpass at man kom seg til Charlottenberg sdnn i 1/2 5-tiden pa morgenen.

Tilbake til 0slo skulle man s med lokaltog klokken 07:25, og da det ikke
var noen vits i & legge seg mente lokforer Holsten at han fikk prove & finne ut
hvorfor maskinen var si darlig for damp.

Han dpnet foran og s& at blast-pipa hadde tettet seg godt til. Etter &
ha fatt renset dette og begynt & kjore mot Vinger igjen var maskinen blitt sd
god for damp at den var vanskelig & styre.

Mester'n pd Kongsvinger var informert pr. telefon, og da man kom frem ;
?kul1e man skifte ut mogulloket med nr. 3, 0gsd en av Hovedbanens gamle hurtig-

opere.
Pd denne maskinen hadde imidlertid den ene injektoren frosset fast, s&
Tokforer Holsten nektet & koble fra 21-maskinen for det andre loket var ‘helt
klart og i orden.

25 minutter tok det & tine 3'ern, og s& var det bare & sette kursen til-
bake til Lillestrom etter et forbruk p& 4 damplok i lopet av noen snaue timer
09 12 mil utkjert distanse.

Noen bedre ?

Sverre Holsten/red.
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NSB loktype 45, nummer 1 klar til avgang fra Oslo @. Maskinen er samme
type som Sverre Holsten beretter om i sin artikkel. Maskinene ble opp-
rinnelig bygget til Hovedbanen, og er forlgperen til NSB type 30a.

27a296 p& Kongsvinger stasjon. Fotografen er Jgrgen Seemann Berg og er. tatt ca.
1969,

- 63 -



STABEKK AUTO

Avd.ay BERTEL O. STEEN AS

PEUGEOT

= () -

Salg av nye og brukte biler
Karosseri- og mek. verksted
Bensinstasjon, delelager

PROF. KOHTS VEI 83/85
1320 STABEKK
Sentralbord 53 61 80/53 23 14
Salgsavd. 53 89 96



NYE RUTETIDER FOR 1982

Fra og med sesongen 1982 blir det nye avgangstider. Den ruten vi har hatt til na
med avgang fra Serumsand (Presterud) k1. 10.45, 12.00, 13.45 0g 14.30 har ikke
vist seg tilfredsstillende. Det primare problem har vert fordelingen mellom besok-
ende pd forste og andre tog. Det har virket som om k1. 10.45 var for tidlig for
folk flest, - derimot har avgangen k1. 12.00 vist seg uhyre popul@r. Resultatet
blir “tomtog" ved forste avgang og trengsel ved 2. a gang.

Styret har derfor besluttet at vi skal forsoke med times-avganger fra k1. 11.30 til
k1. 14.30. P& denne miten hiper vi & fa til en bedre fordeling pa de to forste av-
gangene fra Serumsand. Det vil bdde vi og vdre besokende vere tjent med.

Det som kan gjore denne ruteordningen 1itt vrien er den reduserte tiden mellom hver
avgang fra Serumsand. Erfaringsmessig har vi i den gamle ruten hatt svart sid gode
kjoretider mellom stasjonene, mens oppholdene ikke har vart lengre enn de nok bor
vere. En kortere kjoretid mellom stasjonene kan ikke helt ut kompansere det kvar-
teret som skal kjores inn. Videre er det onskelig & beholde det droye kvarteret

som togene stdr pd Bingsfoss. P& Sorumsand derimot md vi kunne greie oss med et noe
kortere opphold. For hadde vi ca. 20 minutter her, men det burde kunne greie seg
med rundt 10 minutter.

I forbindelse med tilbakeforingen til Serumsand NSB-stasjon vil det alt til varen
bli foretatt en sporforlengelse pd Sorumsand pi ca. 80 meter. Dette innebarer at
toget kommer frem fra skrdningen langs riksveien med de vesentlig bedre av- og pé-
stigningsforhold som dette vil innebare. Her skulle det ligge en t1dsbe§pare]se.
Samtidig vil forpvrig sporet pd strekningen langs riksvei-skrdningen bli trukket
litt nermere riksveien for & f& en jevn og naturlig kurve i tilknytning til det
fremtidige spor mot NSB-stasjonen.

Den nye ruteordningen formodes ogsd & kunne anvendes ndr vi skal kjore fra var nye
utgangsstasjon pa Sorumsand. Den tiden som idag medgdr t1! omkjoring av loket pé
Fyen og den langsomme bakkingen ned til Presterud, overstiger utvilsomt kjoretiden
tur/retur pa den nye parsellen. P& Sorumsand vil jo ogsd lokomotivet bli kjort rundt
mens de reisende stiger av og pa.

I neste nummer av TERTITTEN regner vi forovrig med & kunne presentere tilbakefcringen
i tekst og bilder. Vi er inne i en utbygningsperiode som virkelig skal sette “spor

1
etter seg. 18.12.81 Hans P. Groner

Fra 2-togsdriften den
13. september 1981.
SETSKOGEN stdr klar
med godstoget og ven—
ter pd at BINGSFOS
skal komme ned til
Bingsfoss stasjon med
passasjertoget.

Foto: Erik R. Gjertsen




Ingen vager rgre
ved Valdresbanen

WAldri i verden om Valdresbanen blir nedlagt! Det er jeg sd sikker pa at ....
ja, du ser her idag, hele befolkningen langs banen vil beholde han".

Med syngende vestlandsmdl slar foreren av jubileumstoget fast at Valdres-
banens 1iv vil vare evig. Fritz Lid skyver uniformslua opp fra pannen og ser skrd-
sikker inn i fremtiden: "Samme soren kven som vil legge han ned, sd e'det nd sa
mange som vil ha han og vil kjempe for det, at det ikkje ville nytta. Eg e'sd
glad for at'me har han Hovengen altsd: Ingen vil vige & rore ved Valdresbanen sd

e

lenge folk som han passar pa".

F¢reren av jubi-
leumstoget, Fritz
Lid, stoler fullt
og fast pa at det
alltid vil gd et
tog pa Valdres-
banen!

Salongvognen leide
NSB av Norsk Jern—
baneklubb for 700
kroner. Det var
den vel verd.

&Mﬁ%?’

s;/L
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Siden valget er tilbakelagt, mistenker vi ikke Lid for & drive valgkamp for
Arbeiderpartiet. Han bare sier "beint ut" hva han mener, etter at han har fort
jubileumstoget fra Oslo til Fagernes.

Toppen i NSB er ikke like skrdsikre, men pd 75 arsdagen ble det bdde fra
generaldirekter og distriktssjef gjort klart at man der i gdrden ikke har noen
skumle hensikter. NSB's styre har anbefalt at Valdresbanen bor opprettholdes, sa
generaldirektor Robert Nordén, mens jubileumsferden gikk sin gang. Vi mitte ende-
1ig ikke betvile statsbanenes gode vilje sa han, mens salongvognas myke plysjputer
dempet virkningene av den gamle @rverdige vognens smaslingrende bevegelser.

Det var ikke bare hornmusikk og feststemning pd alle stasjonene langs Valdres-
banen. De ubetjents stasjonene, hvor de gamle jernbanebygningene ligger som
gjenferd, for jubileumstoget hurtig forbi.

Leira stasjon er omgjort til mebelsenter, og for jernbanens venner er slikt
vitnesbyrd pd at de moderne tider virker innp& nervecellene til togsystemet.

Men pa Fagernes stasjon er det stor stemning. Fylkesmann Thorstein Treholt
star fast som en gammel hovding i spissen for mottagelseskomitéen. Blomster og
janitsjar, generaldirekteren og hans folge toger av. I kveld skal det festes pad
Fagernes Hotell. Taler med store ord om Valdresbanens betydning skal holdes.

Stasjonsomradet er fullsatt av mennesker, som foler at de heye herrer, der de
kijorer bort i hestetrille og veteranbiler, vil serge for at Valdresbanen lenge,
lenge leve mé......

"Valdresbanen har vert hele livet mitt" sier Magnus Midtsveen, lokomotivforer
fra 1919 til 1958. "Jeg far na hape at det alltid skal komme og gd tog her", sier
han mens han provesitter salongvogna.

; Utenfor slapper hans unge kollega Fritz Lid av i trygg forvissning om at
ingen vil vadge & rgre ved Valdresbanen.
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Lok nr. 24b 195 pd Dokks stasjon pd Valdresbanen. Maskinene av type 24 hadde en

hg¢yeste hastighet pd 45 km/t, men Valdresbanens kurvatur tatt i betraktning ut-—

gjorde ikke denne lave topphastigheten for maskinen noe for overholdelsen av ruten.
Foto: J. Seemann Berg.

Lok type 30c 347 pd Eina stasjon. Foto: J. Seemann Berg. SHO78



Valdreshanen 75 ar.

ingen av Valdresbanen var Kong Haakons
om landets konge hosten 1906. En depu-
elsen, og maje-

Det hevdes med krav pd sannhet at dpn
forste gjerning etter at han ble innsatt s
tasjon fra distriktet troppet opp hos Kongen 1like etter innsett

steten ga straks sitt ja. :
Dermed var det klart for &pningstoget. Det startet opp fra @stbanestasjonen
Med i toget var det flotte personvogner, som

om morgenen den 29. september i 1906.
privatbanen hadde anskaffet seg, og p& Eina stasjon ble det spist frokost for

festtoget fortsatte inn pd Valdresbanen.
Pi hver stasjon oppover - i strdlende sommervar - hadde herredsstyrene mott

frem sammen med mengder av folk. Ikke minst pa Dokka var det meget folksomt.

Ut p& ettermiddagen kom sd 3pningstoget frem til Fagernes, og der var det
virkelig trengsel. Foran vestenden pa stasjonsbygningen, som stér ennd idag, fore-
tok Kong Haakon den hgytidelige dpning av banen. 0g han hadde alvorsord til folket
i Valdres og Land:

"Jeg vet at Staten har stottet arbeidet for anlegget, men hvad der nu trenges
er fremgang for banens drift, og dette beror vaesentlig paa distriktets befolkning
selv, paa dens vilje, paa dens evne til at nyttiggjore sig det nye kommunikasjons-
middel".

Kongelige ord som nok er like aktuelle idag.

0g folksomt var det pd Fagernes stasjon den gang. Det var tusener av frem-
motte, og det fortelles at folkemengden var sd tett at mange av de "honoratiores"
som fulgte Kongen pa dpningsferden, ikke kom frem til den rede baldakinen, hvorfra
Kongen dpnet banen.

Men etter &pningsrusen kom hverdagen for Valdresbanen. Det var ikke lett &
starte opp en ny bane, og mange fordommer mitte overvinnes. Det var skogsvirket og
skifersteinen fra Oystre Slidre som la grunnlaget for godstrafikken - den gang som

na.

Men etterhvert kom ogsa andre godsslag pd vognene, og den besvaerlige skyssin-
gen av gods fra Odnes og Serum i Begnadalen oppover Valdres var en sagablatt.

Men valdrisene selv var ikke av de mest reiseglade i starten. Trafikken pa
personsektoren fra bygdene var heller laber, men de forste turistene innfant seg
ganske snart.

Etterhvert tok turisttrafikken et slikt oppsving at det bedret banens gkonomi
betraktelig. Allerede foran en av de ferste pdsketrafikker midtte banens lokomotiv-
Rark pkes fra tre til fire, og i 1912 og 1914 ble det innkjept ytterligere to

kaffebrennere” fra Tyskland. Dette var damplokomotiver spesialkonstruert for
Valdresbanen med sine krappe kurver og store stigninger. Blandt annet var hjulene
smd - noe som hjalp godt i motbakkene.

: I alt ble det qupt inn 7 lokomotiv - det siste i 1926. S&, i 1934 var tiden
inne for en ny landevinning. Da var bilen og bussen blitt en konkurrent i kampen
om turistene, og Valdresbanens direksjon vedtok & anskaffe en moderne motorvogn
som virkelig skulle kjere ekspress pa banen.

Dette var mo?orvqgnen "Kristine Valdresdatter" og den vakte stor oppsikt. Da
den ble satt 1 dr!ft i 1935 var det utenlandske turister som hadde fersteretten.
Dgt for;e]]es at jernbaneansatte og deres husstand med fribillett aller nddigst
fikk bli med vogna ved & ta plass pd de aller bakerste setene.

: Det gikk mye opp og ned med driften i mellomkrigsirene, og 30-&rene var heller
;kge noen lykkedr for Valdresbanen. Riktignok kunne direksjonen legge frem brukbare
riftsregnskaper med balanse, men det gikk ut over vedlikeholdet.

3 Banen ble sakte men sikkert kjert ned, og en tid s& det ut som om banen matte
innstille da kon§e§Jonstiden nermet seg utlgpet i 1936.

o ti?as¥a; d:p imidlertid at deputasjoner fra Valdres begynte & vanke i Stortinget,
et utt fikk de foretrede for statsminister Johan Nygaardsvold. Det var ved
givere"ave at Nygaardsvold lot falle noen ord om at “man skal vokte seg vel for glade
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Enden ble likevel at statsministeren stilte seg velvillig, og fra 1. august
1937 tok staten over. Dette innvarslet en ny @ra. De 75 ansatte var sikret arbeids-
plassen, og snart kom verdenskrigen og med den nye behov for banen.

Trafikken med gods og personer gkte veldig disse drene, men samtidig sank
vedlikeholdet. Det matte derfor tas et krafttak fra 1947 ogq de nermeste &rene, og
de arbeider som den gang ble startet har faktisk fortsatt i alle etterkrigsirene.

Det er derfor bare en mening om standarden pd banelegemet i dag - Valdres-
banen har aldri hatt en sd hey teknisk standard som nd. Men de som hevder dette, er
ogsd raske til & legge til at mye er ennd ugjort.

Det forste nedleggelsesspokelset for Valdresbanen viste seg allerede i 1935/36,
og har vert fremme flere ganger siden. Men Valdresbanen har sin aktive aksjons-
komite som i mange ar har arbeidet aktivt for banen og greidd & tilfere ny trafikk.
Vi tror at banen overlever jernbanemeldingen som kommer i 1982, og at den gar en ny
stor fremtid imote.

Oppland Arbeiderblad/red.

j banen.
En av Valdresbanens smd 6-koblinger i nerheten av F;ll 3;82i°:ezievziiiizkk'
Fotografen har stitt pa platformen pd siste vogn OBOre s g

Foto: Arkiv UHB.
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Gamle erindringer—nye erfaringer.

Vi opplever en situasjon som kaller pd minnene. Under en av de forste befar-
ingene pa UHB etter at kjoringen var kommet igang satt vi og nod var medbragte i
Cot sammen med overing. Gunvaldsen og overing. Mikkelsen. Mikkelsen hadde tilsyn-
et med det rullende materiell. Vi hadde nettopp kjert hele banen med damp - og
Holand trakk toget. "Dette gdr jo riktig bra", sa Mikkelsen, "men for eller siden
mad kjelen ut av lokomotivet, og da vil dere kunne fa problemer".

Det er 14-15 &r siden uttalelsen kom, - og nd er kjelen tatt ut pd Holand.

Vi er midt oppe i et arbeide av et omfang og vanskelighetsgrad som vi tidligere
ikke har stiftet bekjentskap med. Ikke bare er kjelen tatt ut, hjulene er ogsd
tatt av og sendt til verksted for dreiing. Det som stdr igjen er nesten bare .
Tokomotivets "barende konstruksjoner".

Heldigvis har vi ogsd denne gangen fatt plass i "Gamlestallen" i Lodalen, og
der har Tokomotivet stdtt i over et ar nd.

Det som ingen kan si sikkert er ndr lokomotivet vil vere klar til ny innsats
pa gamle skinnestrenger, men vi hadde vel egentlig regnet med at vi skulle ha
kommet lenger i prosessen pad dette tidspunkt enn det vi er.

Kjelen har verksmester @stensen ved Sundland i Drammen tatt hdnd om - den er
med andre ord i de beste hender. Men vi er langt alene om denne erkjennelse.
Setesdalsbanen har ved samme verksted f&tt bygget ny svingskive, og for ikke mange
ukene siden rullet NJK/JERNBANEMUSEETS 1ok nr. 26c411 ut fra Sundland etter full
hovedrevisjon. Apostelen Paulus har nok rett i sin uttalelse om "at de forste
skal bli de siste" (fritt utlagt).

Konklusjonen m& bli at ingen med hdnden pd hjertet kan si med sikkerhet nér
HBLAND igjen vil vare kjereklar - det eneste vi kan ha forhdpninger om er at den
vil bli en nydelse for syet og mekanisk meget "viril" ndr den en gang vender til-
bake til gamle trakter.

1982 blir siste sesong SETSKOGEN kan benyttes for ogsd denne forfaller til
hovedrevisjon. Egentlig burde derfor SETSKOGEN vart tatt inn hesten 1982. Trekker
det ut med HOLAND kan vi derfor oppleve & ha 2 damplok inne til hovedrevisjon sam-
tidig. Det er ingen gnsket situasjon - dessuten trenger de jo plass og "Gamle-
stallen" er ikke bare ment til museumsmateriell. Forgvrig skal stallen rives om
ikke alt for lenge.

Dersom det hadde vart mulig & f& HOLAND klar innen f.eks. utgangen av august
1982 ville alt vere greit. Da kunne vi ta inn SETSKOGEN, som trolig bare har be-
hov for "lett HR". Og vdren 1983 kunne vi si sende begge lokomotivene til Sgrum-
sand og en fredet museumsjernbane. Hvilken maksimal opplevelse det ville vare.

Virkeligheten blir vel kanskje noe mer "behersket". Forutsatt at HOLAND ikke
er klar hgsten 1982, kan vi da likevel ta inn SETSKOGEN ? Samtidig som vi ogsd
har vér personvogn BCo3 inne til full restaurering ? Og hvis vi kan det, - hvor
§kzl vi hente all arbeidskraften fra ? Nei, det hele begynner & lyde noe urealist-
isk.

Det vil nok vare mulig & f& forlenget terminen p& SETSKOGEN med et &r, forut-
satt at kjeltrykket reduseres noe. Redusert kjeltrykk vil oke forbruket av vann og
kull ganske betraktelig - og konsekvensen er sterk gkning av slitasjen p& kjelen.

SETSKOGEN har en kjel som har f&tt de beste karakterer, og den bgr, etter
denne skribentens mening, overhode ikke utsettes for en slik "rovdrift". Hoved-
revisjon av et lokomotiv md ikke fere til unormal bruk og slitasje pa et annet
lokomotiy.

Det var megen tvil & spore da vi gikk til anskaffelse av vart lokomotiv
nr. 8 BINGSFOS. Den var et "fremmedlegeme" i v&rt museum - og gratis var den heller
ikke. Den situasjonen vi befinner oss i viser med all tydelighet at vi den gang

: resonerte riktig: Skal vi kunne ha 2 lok i drift md vi ha 3 Tok til disposisjon.
Vi md ha helt klart for oss at den HR som HBLAND n& gjennomgdr er av ekstra-
Ofd1nar karakter. Den er uhyre omfattende og normalt vil vire hovedrevisjoner kreve
mindre enn hya Vil nd er oppe i. Dette far vare trosten i en slitsom og ressurs-
krevende periode i muséets etterhvert lange Tiv.

Hans P. Grener
- 70 -



Sla et slag for
N TERTITTEN

N4 malet med en konto i:
l ICKREDITICASSEN

- Lillestrom

-7 -



NSB - smalsporslokomotiv type VI.

Rgrosbanen: Nr. 10-17. Ceres, Pallas, Juno, Vesta, Astraza, Hebe, Iris, Flora.
Vestbanene: Nr. 49-50. Metis, Hygeia.
Jaerbanen : Nr. 1-2, Victoria, Parthenope.

Maskinene ble opprinnelig levert til Rgrosbanen, lok nr. 1 og 2 samt 49 og 5?1b1e
levert til Jarbanen, men Metis og Hygeia ble efter et par ars tid overforF gl
Drammen-Skiensbanen, da de ble ansett som for store for den relativt beskjedne
trafikken mellom Stavanger og Egersund.

Lokomotivene var levert av Bgyer & Peacock, unntatt Iris og Flora, som ble bygges
av Nydquist & Holm AB i 1877. Den fgrste leveransen fant sted i 1875. e O
Lokomotivtypen ble ansett for & vere blant de beste pa sin tid. De var.kra1 ;g
hendige lokomotiver som var i stadig aktivitet. De var "gode" & vare pa, bl.a.
fordi kullboksen var plassert utenfor forerhytten. ; a
Lokomotivene ble kaltp"Kavlemarrer". Metis o; Hygeia var de f@rste lokomotivene P
Grevskapsbanen. 7 ist
Efter & ha tjent sin tid som toglokomotiver fortsatte Metis og Hygeia som :s:t:e
lokomotiver - noe de var godt egnet som. Nr. 49 ble brukt til assistanse P
Drammen-Spikkestad.

"Merra i Lierdsen" (form. og efterm.) var faste navn pd to tjenester i DI
4r. Nr. 50 ble brukt mellom Kristiania og Asker - begge tjenester ble inns
overgangen til normalsporet drift.

Sth. var 55 km/t.

Som siste lokomotiv av type VI ble Metis utrangert i 1930.
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