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hall, "gammeldassen" og på åpnings
dagen i år, mat og drikke utover 
tørre kjeks og varme cola! Vi kunne 
nesten komme til å si at nå får det 
være nok.... men......
Neste år håper jeg at vi har en vogn 
som det går an å få rullestoler om
bord i, og vi bør få i stand et "loppe
marked" på en av stasjonene fra tid 
til annen. Bl.a. slik at jeg kan få 
solgt mine gamle tidsskrifter m.v. til 
inntekt for UHB - kanskje selvbetjening 
utenfor Sørumsand stasjon ?
Mange av oss er farende svenner, som 
dukker opp på museums- og turistbaner 
rundt omkring i verden. Vi får lære 
av det vi ser, slik at vi kan anvende 
det positive tilpasset de spesielle 
forholdene på UHB, og slik at vi kan 
unngå ting som vil virke uheldig hos 
oss.Hurra og hornorkester er bra en gang i 
blandt, men det er den daglige driften 
som er det viktigste. Samarbeid er også 
viktig, både innen UHB, men også like 
meget mellom de forskjellige institu
sjoner som driver med samferdsel. 
Derfor var jeg skuffet da NJK, 
Setesdalsbanen og UHB igjen var plass
ert innendørs, "langt fra folk" under 
Jernbanemuseets Venners Dag på Hamar i 
juni. For det var jo ikke meningen å 
lage stands for hverandre. Nåvel, det 
kommer tider etter denne, og blir vi 
forespurt om å være med til neste år, 
så vil nok også plasseringen av klubb
enes stands bli ordnet til alles til
fredshet.

Rutetogene 1980 kjører igjen. De rei
sende, som trofast besøker banen hvert 
år, har i de siste årene blitt vandt 
til å finne "noe nytt" hver sommer. 
Bingsfos, de polske vognene, vogn-



RULLESKAMLER VED URSKOG - HØLANDSBANEN.

ligger i forbindelse med en normalsporet bane,
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VED
GAUTE NARVERUD.
En smalsporet jernbane som ligger i forbindelse med en normalsporet bane, 
vil ha sin største ulempe i godstransporten, idet alt overgangsgods må 
lastes om.Slik var det også ved Urskog-Hølandsbanen, hvor til å begynne med Bingsfos, 
senere Sørumsand, var omlastingsstasjoner.
Naturligvis bestrebet banens ledelse seg på å drive jernbanen så effektivt 
som mulig, og allerede fra 1905 tok man i bruk rulleskamler for å kunne 
bringe normalsporede godsvogner til mottagerstasjonen på UHB - på denne 
måten slapp man den arbeids- og tidskrevende omlastingsoperasjonen på 
Sørumsand.
Også fra utenlandske jernbaner er rulleskamler og overforingsvogner vel 
kjent, blant annet i Sverige og Tyskland og Østerrike.
I det følgende skal vi få hitsette et par av de instrukser som var gjeldende 
for bruk av rulleskamler ved UHB.
CZtkufete.no. Jl?. BjøtZeZangen, den 12/10 H05.
Inattux ^ot BenytteZaen ajJ RiMetkamleA paa Uukog -■ HoZandabanen.
1. AZmZndeZZg beaiemmeZaet.

TZZ PaoZÆanZng paa RiMukamleA egnet aZg 2-axl.ede bAzdtpoaedz vognz, ved 
hvilke Ingen KonttAuktionidel IvindAeA Vognena BefeatZgeZae paa SkamleAnz

Paa de bAedtpoAede Vogne, aom et beatemte tZE at be^otdtea paa Ralletkamlen, 
maa Låtten v<ete jevnt ^otdeÉt taa at dz itAe Bste^jedte et ZZge meget 
belattzdz; Låtten maa detuden væte ^ittdatÆndég aZkteZ mod FotakgvnZnget 
andet Fatten.

I atætk atotm maa Zastede RaZZeabamEet Zkke Zndaættea < Tog.

2. Paalatnlng ai den btedapotede vogn paa RuZZeabamZetne.
Den Vogn, som akaZ paatoses, bZtvet ved MaakZnkta^t eZZet HaandkAait 

tnukket lien paa det noget lioZete tiggende btede PaaZaeanZngåapot; dete^tet 
tkijvzt aatletkajnleAne Znd undeA Vognen Z/ta den anden aZde aaa Zangt, at 
RuZZeakamtetnea Modte kommet ZZge andet Ax^Zen (oa den baedtpoaede Vogn.

Dete^iet optlaaet dz ga{leA, det et beiattede paa Toppen a£ SvZngboZstetet, 
taa at dz gnlbeA om den bnedtpoAedz Vognt AxZet, og iattholdet GaitzAnz Z 
denne Stilling, naaA den Zøae BøZZe paatxttet.

E^tetat detpaa SkammeZens SvlngboitteA et ZndatZZZet aaaZedes, at dz 
banendz Enden beilndeA tlg tet andet HjuZiJZangetne, bZZvet Vognen med 
RulletkamleAne bevaget lienovet SkZnnegangen Z RetnZng ai dzt amaZe Spot, 
ZndZZZ HjuZ^Zangetne et kommet ned Z SvZngboZateteta Spot og detved 
PoAbindelten meZZem Vognen og det btede Spot et opliævet.

HjaZenes BzfaitigzZiz ta SvZngboZsteteta bætende Endet sfeet ved Hjelp 
a{ dz paa'denne anbaagte KtøA, den. tnakku iaalangt dtern paa HjuZtZngen 
som maZZgt, iattklammei, ved Skauen og sZktea mod at løinz anden. Gangen ved 
at om den paa BotiteAet anbtagte PsE.

Sammznkobtingen ai RutteikamleAne med Nabovognen aket ved Hjelp ai en 
Kobteitang, hvZs ene Ende ved Hjelp ai en Ga^eZ med Sktue og Con&iamutteA 
ioitklemmes til Btedapotvognena AxeZ, medenå Stangen^ anden Ende koblet 
Z natte Vognt BaHen..

Fotat KobZeatangen Zkke tkal kunne {fllde ned, ophsngzt den t den 
btedspotede Vogna Dtagktog ved Hjelp ai en Kjzttcng.

Aikjønlngen aj Vognen ina den bazdtpoazde Skinnegang kan ogtaa ake ved 
Matkine, naaA dette betinget ai de ttedllge Ponholde, Z dette TZZ^æZde maa det 
Zagttagea atot FotaZgtZglied.

CZtkufete.no
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akgvea den op paa dette, skal Koble-

Aj- Men Paatxsningen
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Beiondning ai txssede RMeskamten i Tog.
Ve paa Rutleskamten anbnagte Vogne maa attod nndkobles s-cdst x. Toget.

£ ZÆ
4. Rutteskamtennes A^toiiUng.

Haan Vognenne skal tasses ai Rutteskamtenne, itsfefeei de ved Moakznen i,,d 
paa Aftasningssponet, ioninden man skyven den op paa. Mte, skal Kobte- 
stxngenne bonttages og de Klon, den en iastklemt -til Hjutningen slaaes 
^“denne tilstand skyves Rulles kamtenne saa langt i*em, at den bned- 
sponede Vogns Hjul, idet de twiien den bnedsponede Skinnegang, begynden 
at nutte og denunden tøites op ina Skammelens Sv-ingbotsten. Pene(ten 
aitages Boilen, og Gailenne txgges ned, hvonpaa Vognen kan nuttes bont.

5 Ai- og Paatasmngen ai de paa Rulleskamlenne staaende bnedsponede Vogne.
Ai- og Paatasningen ai de paa Rutleskamlewe staaende bnedsponede Vogne 

maa ske med den stanste Foungtcghed; i sandeteshed ma det sagttages, at 
AA- og Paatasning sken iavnt, da ettens Vognen tet kan kantne.

E-t det paa Gnund ai Lastens Ant ikke niuligt at ai- Men paalasse denne 
jsvtit, da maa Vognen -i Fo^veten vwte. opbtottet.

Pen t>aiime FoM^tighedAaege£ maa Å.agttage}>, naa/t 
^o^egaa/i Z en Ku/tve med ovenhøZet Spox..

Som man ser var det ikke bare å kjøre uten omtanke, dersom man ville benytte 
rulleskamler. Det fortelles også at man hadde uhell med velt og lignenede. 
Dessuten ble rulleskamlene opplastet med bredsporvogner uforholdsnessig 
tunge å dra, i tillegg var varmgang et hyppig forekommende fenomen, som 
gjorde bruken av rullekamler lite attraktiv. Og efterhvert ble lofte- 
kassene tatt i bruk, som en forloper for våre dagers containere. Dette 
revolusjonerte transporten til og fra Urskog-Holandsbanen.
På bildet under, fra Bjørkelangen ca. 1920, ser vi bakerst en Statsbanevogn 
opplastet på rulleskamler. Foran ser vi den nye tid, som alt har gjort seg 
gjeldende, i form av løftekasse på flatvogn.
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URSKOG-HøLAlÆlSBAilEN, 
DRIFTSBETYREREN. 

, . 24. oktoben 1905BJØRKELANGEN DEN................................
984

C-iA-kotete >io 111.

Udnag aj ovenenskomst meltem Stynelsen fon Statz baneAne 5 amt 
Hovedbanens dinektion paa den ene side og dinektion fon Unskog-Hotandsbanen 
paa den anden side. Angaaende baug aj Statsbanennes og Hovedbanens godsvogne 
oven Unskog-Hclandsbanen.

I. (JndeA iagttagelse af de Fonsigtoghednegten som tit enhven Tid fonesbnives 
af den TMynshavende ved pnivate Jennbanen kan Statsbenennes og Hovedbanens 
Godsvogne i tasset Men. tom Tilstand tnanspontenes paa Rutteskamten oven 
Unskog-Hotandsbanen. Rekvtsition af Vogne skat -5ke skneftlig paa dentil 
sndnettede Blanketten til Stationsmestenesx paa Sonumsanden.
I. Vognene ovvotages og aftevenes paa Sonumsanden Station. Ve skat ved 
Aftevenetsen vane behonig nengjonte og fonovnigt vane i uskadt og fon 
Tnafikens S-ckkenhed i alte dele betngggende Stand.
3. Statsbanennes og Hovedbanens Vogne skat behandles lige omhgggetsgt tom 
Unskog-Holandsbanens egne Vogne. Vedkommende oven- og undenondnede Pensonate 
skat , hvad angaan Belastning og Tttsijn, bane Ansvan fon, at Vognen ikke 
beskadiges, samt at mulig opstaaende Bnistfatdigheden ikke fonvannes. 
Vognene skal med alle dentct honende faste og løse Vete tilbage. tev enes 
i tamme Stand, hvoni de modtoges med Undtagelse aj saadanne Fonandningen, 
en en uundgaaetig følge aj Slstage anden. Benyttelsen.
4. Fnaskiltes aj en etten anden Gnand de tit en Vogn honende lose Vete, skat 
disse huntigst og uden Bekostning fon den Bane, tom de tilhønen, fonsendes 
til Sonumsanden Station ledsaget aj Opgave oven NummeA og Litena paa den 
Vogn, tit hvilken de hønen.
5. Vognene skat hantig aftasses og titbages endes, saavidt mulig fonsynede 
med RetuAtast.
b. Pnesenningen skat tclbag elev enes uskadt og fnagtfnit snanest mutigt og 
senest i,iden 2 Vogn ledsaget aj Følges kniv else til Sonumsanden. Beholdes 
Pnesenning tangene, betales 50 one pn. Vagn fon Fonsinketsen. Pnesenningen, 
den beskadoges etten bontkommen paa Unskog-Hølandsbanen, skat enstattes 
aj denne. Statsbanennes og Hovedbanens Pnesenningen tiltades Ikke bemjttet i 
Unskog-Holandsbanens Lokattnaflk.
7. Togpensonate etten andne ved Unskog-Hotandsbanen ansatte Pensonen, som 
bliven opnæakåomme paa MangEea ved en Vogn, skat uophoddetig anmeZde 
Sagen og fna nxnmeste Station indhente Bestemmelse om, hvontedes den skal 
fonhotdes med Vognen.
8. Repanationen aj jaemmed Vogn maa kan udfønes aj Unskog-Hotandsbanen, 
naan dette en nødvendigt aj Hensijn til Taan^po-tteni SEkkealted, etten densom 
Skaden ved Opsxttedse med at nepanene vxsenttig kan fonvannes. Smaa MangEea 
skat afhjxlpes, hvon de opdages, naan saadant uden Tab af Tid kan ske, og s 
Sxndeleshed, hv-cs Opssttetse antages at kanne fonantedlge Skadens Fonogetse.

Opdages ved anden Station end SøÆumianden betijdeligene Skade paa en Vogn, 
men aZEégeveZ ikke stønne end at Vognen desuagtet uden Fane kan befondnes 
dentu, skat Vognen, fonsijnet med Rappont IFonm no 558), sendei denhen fon aj 
Eienen at modtages tit Repanation. ,

Lasset Vogn, som befindes beskadiget, kan dog iendei vadene tat Godsets 
Bestenmetsessned, naan. saadant antages at kanne '5ka uden Fane.

En Skaden saa betydelig, at en XangeAe Tid vit '^‘9aa M Repana^on, 
skat Stationsmes-tenen denom stnaks ajg-ove Rappon.t til Vnoftsbestynenen fon 
den Bane, hue/n Vognen. tcthøfLCA, og a^uenZe næ-tnie/ie be,6-tej»wieZ-iC, x.nden v-cde/ie 
FoAa»tåta£tnx.ng
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Under er en kopi fra en Blåkopi av Urskog-Hølandsbanens rulleskamler. 
På denne skissen ser vi rulleskamlen fra siden, med den normalsporede 
vognaksel og hjul påkjørt skammelen. Man kan ogsa tydelig se koblingsstangen, 
som muliggjorde sammenkobling til smalsporsbufferen.
(STRØMMENS VÆRKSTED)

9. Ven Skade, iom unden Togenes Gang, paa Uukog-Holandibanen, ex. ved 
Togulijkke, A4.spo-u.Hg, lldsantwdelse m.m. eitel ved Ski{,£m.ng paa Stateonen 
han tilstede Statsbanennes og Hovedbanens Vogne .skal eutattes a^ Utskog- 
Hølandibanen, med mindre det kan bev-éses, at Staden en ionaanaget ved rexz 
paa den hemmede Vogn, i /ivithet Utfalde Skaden paa Vognen nommen dem Uen. 
Skade paa Be{ondu.ng.sgjeMtande afigjoneA i Henhold ttl Sarntnai-ekAOvenemkomiten.
10. Uukog-Hclandsbanen entsggvs ion Benyttelsen aj Stats banenne-s og Hovedbanens 
Godsvogne en Aigi{,t stor Kn. 2.oo pn 2-akslet Vogn ion hvent begijndendeVogn, 
uegnet jjta det Tidspunkt, Vognene udi.ki(,teA at, Kongsvxngetbanens Tog ved 
SoÆumsanden Statéon og indtit Vognene igjen ailevenet paa bredt Spon 
sammesteds. Unskog-Holandsbanen indnøimes dog 24 af,gif,tsi>u.e Anbendstamen
(2 Degnl, det (natwkkes paa vanleg Maade. Fot de Vage, den anvendes tx.t 
Repatatéon, eCZet naat NatuAliindningen opholdeA. Fot-sendeX-sen, enlzggei xngen 
A<gZM. Henom maa i Til^lde iwiagtige Oph/sningeA inemlsggu.
Vognene maa ^otovazgt ikke opholdeA paa Uukog-Hotandhbanen tmgeae end 
abiolut paalvievet.
11. Ved Setiumianden Station Akal den (onei nøiagtig FontegneUe (Fo-yi no 602} 
ovwl Vogne. og PA.UQ.ncLcngaAf de/t hve/t Vag gaa/c ooqa. de.n ene. tcC. den
ajiden Bane. V-cite. Fo^egne^^ t>ka£ al S.tzUxon6meAteAen ZndAendeA 2 Gangq. hvQA 
Maaned^ije.nnejii V^^t-bbu-tija.eAQ.n -i J = = - VÅJ>tAA.ht ZaJL Togko^itÅ.otkontoA.d x.nden 
den 20— Tecd^uuimieX ^aa J - 15 og -indo.n dzn ^04 TZdAÆuwieZ frta 16 - 51.
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Under ser vi oversikts-tegning av rulleskamlen sett rett ovenfra, denne 
gang uten last. Tydelig er draginnretningen.

S

På bildet over ser vi rulleskamlen med opplastet normalsporsaksel i 
frontalplan. Antydet er også anordningen av det noe høyere liggende normale 
spor i påkjøringsrampen. Man kan også se festeanordningen mot hjulringene 
på begge sider.
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Vanlig åpen løftekasse.

Fotos: Jan Lysaker

For å lette transporten 
til og fra smalt spor ble 
"container” -systemet 
innført i form av 
Løftekasser.
Allerede ca. 1920 ble 
disse tatt i bruk.

Løftekasse for skrapjern.
Hjemmehørende på 
Bjørkelangen stasjon.

I>■■• EE
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Her ser vi en vanlig 
lukket løftekasse, bemerk 
"løfteørene".
På skiltet står:
NYTTES KUN FOR VOGNER
TIL OG FRA STASJONER PÅ 
URSKOG-HØLANDSBANEN 
OVER SØRUMSAND STASJON

8



Rulleskamler
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At rulleskamlene kom ut av bruk ved Urskog-Holandsbanen lenge for banen 
ble nedlagt, er vel kjent, og bekreftes av følgende brev fra driftsbestyrer 
Prydz til trafikksjefen ved Dala-Ockelbo-Norrsundets Jarnvåg:

Eigil Prydz

av ovenstående hadde man på den tiden ulike problemer ved

men nå er overførings- 
samt

Vedlagt fremsendes en tegning av vore rulleskamler, der forresten nu meget 
sjelden er i bruk.
Alt det krims-krams som skulde fastholde den br.sp.vogns. aksel til 
rulleskamlen er etterhånden sløifet.
Den br.sp. vogn fastholdes til skammelen med 2 svingbare armer A til hvert 
br.sp. hjul. Disse armer låses fast med en skrue. Når en bredsporet vogn 
skal kjøres på, rulles på et mellemliggende og en del lavere liggende spor 
rulleskamlerne inn under den br. sp. vogn. Armerne 8 svinges op på hver side 
av den br.sp. vognaksel og idet den br. sp. vogn skiftes frem vil skamlerne 
føres med og overta den br.sp. vogn, når det smale spor stiger på. 
Derefter låses holdarmerne A fast med skruen.
De på tegningen viste lågere var helt umulige. De gikk straks noget ganske 
forferdelig varme, idet kanten x blev uten smoring. Dessuten var lageret 
for kort. Vi har derfor forandret disse. Videre var de antydede ophengnings- 
bolter P (1") rent for svake. Disse har vi måttet forsterke.
Den anførte trekkstang festes til br.sp. aksel på folgende måte
Det på tegningen anførte er kasseret.
Vi har kjørt 15 tonn nyttelast + 5 tonn vognvekt på disse skamler.
Vi bruker som før meddelt disse skamler nu rent undtagelsesvis, idet vi har 
gått over til mekanisk lastekran og løftekasser.
Skamlerne gikk veldig tungt, men dette må for en vesentlig del skrives på 
uheldig lagerkonstruksjon. Kuglelager må anbefales. Håper disse meddelelser er 
så pass tydelige at De får et inntrykk av disse skamler.
Jeg var Dem herr, trafikchef meget taknemlig for et lonningsregulativ og en 
fortegnelse over bemanningen for Deres baner. Altså hvor mange på bane-, 
maskin- og trafikkavdeling.
Med kollegial hilsen ærbødigst

Som man forstår
DONJ og UHB.
Fremdeles er rulleskamler i bruk, bl.a. i Østerrike, 
vogner mere utbredt, og under ser vi et detaljbilde av en slik vogn, 
noen slike innskiftet i et godstog på Litschau, NoLB, oBB.

11 oktober 1932
Herr, trafikchef Carl Julius Schmidt Jådraås, Sverige

■ -id.:'- ■■ ■



Smalsporsbaner kan også 
være effektive, her er 
8 fulllastede G-vogner på 
overføringsvogner ved 
Niederschmiedeberg hvor 
hele produksjonen av 
kjøleskap i DDR(øst-Tyskl.) 
foregår.

Nærbilde av DR 99-1594-3, 
nåværende UHB nr. 8, 
BINGSFOS - man ser 
strekkstangen med kobling 
og vakuumslange.

For å illustrere profilet 
er dette frontalbildet 
tatt med, her er gods
toget kommet frem til 
Wolkenstein.
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Elektrisk kraft er grunnlaget for vår industrielle, økonomiske og 
sosiale utvikling og fremgang. I våre fossefall og innsjøer 
har vi en pålitelig og miljømessig gunstig energlréssurs.

I Norge står vl overfor både terreng- og ikke minst kllmavansker. 
Dette gir våre Ingeniører stadig nye utfordringer.

Vårt firma har I sin mangeårige virksomhet hatt vannkraft- 
planlegging og damkonstruksjoner som et av de viktigste fag
felt, og vi har opparbeidet en betydelig teoretisk og praktisk 
erfaring samt kapasitet på dette området.

Vi har i tidens løp hatt ansvaret for planlegging og konstruksjon 
av en rekke kraftverk, både lavtrykks- og høytrykksverk med fall 
fra 10—1000 m, såvel i dagen som I fjell. Vår erfaring i fjell
anlegg av alle slag er betydelig og omfatter også de rent fjell- 
tekniske og sikringsmessige problemer. Til løsningen av disse 
oppgaver medvirker våre ingeniørgeologlske fagfolk.

Vannkraftplanleggingen har gitt oss en know-how som gjør oss 
istand til å arbeide med hydrologi og hydraulikkoppgaver i 
videste forstand, såsom vannspeilberegninger i vassdrag ved 
forskjellige vannføringer, målinger og fremstilling av strøm- 
ningsbildet med vannhastigheter i sjø og elv, elveforbygninger, 
erosjons- og sedimenterlngsproblemer I vassdrag m.m.

I dambygging tok vi tidlig i bruk slanke materialsparende be
tongkonstruksjoner. Dette var et viktig fremskritt i Norge med 
de vanskelige transportforholdene vi har her. Disse damtyper 
gir meget økonomiske løsninger og blir ennå benyttet I stor 
utstrekning.

Vi har også prosjektert en rekke fyllingsdammer. Noen av disse 
er blant landets største. I prosjektgruppene som arbeider med 
disse konstruksjoner og andre løsmasseproblemer har vi geo
tekniske fagfolk.
Tunnelutslag under vann mot store trykk har vi arbeidet mye 
med. I denne forbindelse mottok vi en pris for et prosjekt I 
Alaska "the 1974 Honor Award" fra the US Army Corps of 
Engineers for planlegging av tunnelutslag for the Snettisham 
Project. Prisen var også en påskjønning for spesielt godt miljø
messig arbeid.

Ingeniør Chr.F. Grøner fikk i 1934 Sam Eydes Ærespris, og i 
1976 ble firmaets prosjekt Dam Zakariasvann, Norges høyeste 
betongdam, tildelt Norsk Betongforenings "Betongtavle".

Vår erfaring dekker alle forhold i forbindelse med kraftverks- 
bygging, hydrologi og hydraullkk, produksjonsberegninger, 
økonomiske vurderinger, bygningsmessig planlegging for 
anlegg i fjell og i dagen, modellsimulering ved EDB for vur
dering av verkets virkning på et større nett, byggeledelse og 
kontroll på anlegget m.v.
På dette grunnlag er flere av våre sivilingeniører rutinerte i 
skjønnsaker og er ofte benyttet som sakkyndige og skjønns
menn.
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salg osv. og at

Erik R. Gjertsen
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Fra den gamle

WYmmomiw.

17.4.1965.
Brev sendt idag til Østra Sødermanlands Jarnvåg med forespørsel om lokomotivfører
nes utdannelse".

Som man forstår har nok proposjonene i utbetalingene endret seg en smule fra disse 
hine pionerdager på banen.
Sikkerheten på banen og utdannelsen av personalet var også viktige punkter i en opp
startingsfase, og den neste innførslen i protokollen dreier seg om lokomotivfører- 
utdannelsen:

Hvorvidt det kom svar sier protokollen ingenting om, men vårt lokomotivforerserti- 
fikat henger i alle fall så høyt at det skulle være bevis godt nok på førerens 
kompetanse.
Vi hopperså frem til styremote den 15.3.1966. Flere ting stod på dagsorden, blandt 
annet billettenes for og bakside samt arbeidet med rutetidene. Økonomi har også på 
dette møte vært fremherskende og vi sakser følgende uttalelse:
"Det ble hevdet at man måtte prøve å avlure de reisende mest mulig inntekter hele 
fra begynnelsen og at man måtte basere seg på å være så kommersielle som mulig. Det 
ble bland annet foreslått postkortsalg, boksalg, brussalg, issalg, kaffe og kake- 
salg osv. og at i hvertfall brussalg ville være meget enkelt å gjennomføre.
Det ble videre vedtatt at andelshavere kan reise gratis på banen. De fremlagte ved
tekter for D & V ble vedtatt av styret, og Olaf Wiegels ble overrakt protokollen fra 
arbeidsmøtet".
Dette er altså litt av stoffet som den gamle protokollen inneholder. Mange er de 
møter som ble satt på turistsjef Alfild Hovdans kontor, og som etter et par timer 
ble flyttet over til Promenadecaféen, hvor de varte til langt utover kvelden...
Protokollen er nå tilbake i arkivet i Ao 100, eller rettere sagt, i vogna bak, og 
de som skulle ha lyst til å bla igjennom de gamle referatene og annet stoff fra den 
første tiden på banen, kan bare kontakte Finn Halling på et eller annet mote. 
Det dere har lest her er bare ørsmå fragmenter av klubbens første driftsår.

Etter å ha fristet mange år ( 10 ) i utlendighet, har endelig klubbens første 
styreprotokoll kommet til rette, og som nybakt redaktør og medlem bare fra 1975 
er det både artig og informativ lesning som denne protokoll har å by på.
Selv om en del av stoffet nok må karakteriseres som "tørre referater" er det alike- 
vel mer enn nok å heve øyenbrynene samt å trekke på smilebåndet over.
Økonomi har al tid vært et gjennomgangstema i Urskog-Hølandsbanen, og karakteristisk 
nok dreier den første innførslen seg om dette tema:
4.4.1965.
I går, lørdag 3.4. mottokes brev fra arbeidstilsynets kjelkontroll, overinspektøren, 
datert 1. april 1965. Dette brev var svar på styrets brev av 30.12.1964, hvor vi 
søkte om å få slippe å betale gebyret for hovedbesiktigelse av lokomotiv, tilsammen 
kroner 540,-. "Finansdepartementet kan ikke se at det foreligger hjemmel til å fra
falle eller sette ned gebyret".
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Stein Olav Hohle 
Banemester

En lørdag i slutten av april dro vi tre mann fra baneavdelingen opp til 
Bingsfoss. Det var en fin, varm vårdag og klesdrakten var deretter. Vel 
ankommet Bingsfoss begynte det å sne horisontalt, ledsaget av en isnende 
sno. Så kort stund hadde aldri noen av oss vært på "bruket" før, da vi 
vendte nesen mot Fyen og varmere breddegrader. Heldigvis hadde Magne 
Bauge et utmerket varmeapparat i bilen sin, rene fønvinden.
Mai ble imidlertid skjønn og mild, så da kom de forskjellige arbeidene i 
god gjenge.Nesten to week-ender ble brukt til å avplate normalsporsviller som skulle 
brukes i oppføringen av plattform på Bingsfoss. Under dette muskel krevende 
arbeidet fikk vi god hjelp av våre nye banevoktere i avdelingen. Hver bane
formann har fått sin aspirant, og Rune Moe, Pål Ufert og Tom Flateby har 
vist seg å være pålitelige og arbeidsvillige karer.
Av Jon Stortrøen på Sætra Gård fikk vi låne et nytt vidunder av en trak
tor (4-hjulstrekk, 12 gear fremover og stereoanlegg) til å fjerne grusen 
på plattformen på Sørumsand. Senere ble subbus lagt ut. Den er mer behage
lig å gå på, og minsker gulvslitasjen i vognene betraktelig. Den opp- 
lastede grusen ble lagt ut i sporet der ballastkantene var i svakeste 
laget.
Den 18. mai 1980 kommer til å bl i en merkedag i baneavdelingens historie. 
Da stilte vi fulltallig på Bingsfoss. Alle i tilsynelatende i god form, 
og vi fikk også gjort en del arbeid. Pinsen ble brukt til den årvisse 
justering av sporet. De verste slyngene i sporet ble rettet og sunkne 
skjøter ble løftet. Særlig sporet på begge sider av Sætra planovergang 
fikk en nødvendig "ansiktsløftning", og strekningen fra Sørumsand stasjon 
til undergangen under Kongsvingerbanen er nå nesten klasse A-bane.
I juni la Ole Johnny Flateby inn ny overgangslem på Sætra. Begge planover
gangene kan nå passeres av personbiler uten at man risikerer forstillings- 
kontroll på autorisert verksted etterpå.
200 nye sviller ankom i juni. Steinar Norli hadde den brennende ære å 
sjaue dem over på k 19. Brennende, fordi han jobbet i bar overkropp, og 
kreosoten har den samme egenskap som brennestle på huden. Baneformann Nor
li er nå restituert, og det ble ikke nødvendig med hudtransplantasjoner. 
Vi håper å få lagt inn de 200 svillene med assistanse av en erfaren fag
mann før sneen kommer.
Et arbeid som må prioriteres i årene fremover, er utskifting av bolter i 
skinneskøtene. Det har vist seg vanskelig å få tak i den rette dimensjonen 
på det åpne marked.
Driftsbestyrer C.F. Thorsager i Foreningen Setesdalsbanen kunne fortelle 
at også de er i beit for bolter til 20,5 kg's skinnegang. Han så derfor en 
mulig løsning på problemet at begge museumsjernbanene tar en felles hen
vendelse til en boltefabrikant for å få nyprodusert disse boltene. En slik 
feilesbestil1 ing vil antagelig medføre en reduksjon i enhetsprisen som det 
kunne spares betydelige beløp på.
Til slutt vil jeg få rose den fine lagånden og kameratskapet som er i bane- 
avdelingen. Noen av arbeidsoppgavene våre er lite lystbetonte - hva man på 
godt norsk kan kalle "møkkajobber" - men de går unna takket være positiv 
innstilling og godt humør fra våre slitere. Det tilbud vi på UHB har over
for nye aktive medlenmer, er nettopp et egenartet miljø, kombinert med 
følelsen av å være med på å drive et museum - et jernbaneselskap. Men, det 
betinger samarbeidsvillighet, gjensidig tillit og at man kan møte nye 
mennesker med en vennlig tone.

BANEAVDELINGENS AKTIVITETER VAREN 1980 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++



..., og strekningen 
fra Sørumsand stasjon 
til undergangen under 
Kongsvingerbanen er 
nå nesten klasse A-bane.

Sporjus teringsarbeidene 
er kommet godt igang og 
går unna med liv og humør 
under banemesterens 
veiledning.

Wirene på "Loffen" 
byttes. Dette var 
en nødvendig operasjon 
før gravearbeidene 
kunne startes opp. 
Wiren var heldigvis 
lang nok.
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gammelt og autentisk miljø.

-

- _ __ -. vi har endelig kunne spand-
fabrikknye" sviller til banestrekningen. Det var ingen

salg av nystekte vafler og kaffe på stasjonen er i full gang og 
kjempesuksess.Sammen med NJK har vi fått bestilt emaljeskilt etter gamle model
ler i Portugal. De skiltene som i første omgang skulle på plass pryder 
nå vognene og gir et ytterligere gammelt og autentisk miljø.

Fortsatt står det mye på de forskjellige arbeidsplanene som ikke 
er kommet til utførelse. Det dukker også opp uforutsette skavanker og 
feil som må rettes. Det blir alltid flere oppgaver enn det som var for
ventet - noe vi alle er klar over når arbeidsplanene skrives. .

Vi lar ellers bildene på de følgende sider tale sitt språk om 
aktiviteten på UHB.

Bingsfoss stasjon blir stadig bedre, plenen er tatt i bruk og
■ — . • • -- -■ 1 ----- -g en

HALVGATT LØP . ..
Fellesferien er over oss og det er halvgått løp på UHB. Vi har 

bak oss den travleste chartertog-virksomheten vi noen gang har opp
levd - og foran oss, for ikke å si midt i, de største revisjonsopp- 
gavene banen har stått overfor i alle disse arene. Vi har pa samme 
tid grunn til å glede oss og være oppriktig bekymret.

Arbeidene på BCo3 skrider fremover, men arbeidets omfang øker 
stadig. Verksmester Stenersen føler seg ikke lenger overbevist om at 
vognen vil bli ferdig restaurert til sesongen 1981.

Samtidig har HØLAND fått en sprekk i fyrkassen som satte loko
motivet definitivt ut av drift. HØLAND skulle under enhver omstendig
het inn til hovedrevisjon til høsten, men omfanget av denne revisjonen 
ser nå ut til å bli et ganske annet enn vi først hadde tenkt oss. Vi 
må ha helt ny innvendig fyrkasse. Drivhjulene på lokomotivet må også 
dreies. Løpehjulene ble dreid ved forrige hovedrevisjon. Også arbeidet 
på HØLAND vil kreve kjempeinnsats og lang tid - for ikke å snakke om 
store beløp! Det er mildest talt lite sannsynlig at loket vil være 
tilbake på UHB før i 1982. Men da haster det, for i 1983 skal SETSKOG- 
EN inn til HR.

Nytt av året er forøvrig nye sviller, 
ere på oss 200 "fabrikknye" sviller til ba 
billig fornøyelse, ca. 20.000 kroner kom herligheten på. Med god hjelp 
fra NSB, Kongsvingerbanen, regner vi med at samtlige vil være på plass 
i sporet innen høsten er omme.

Rammen til Co2 har 
lenge ligget ute uten 
å få noen oppmerk
somhet. Nå på vår
parten ble den -imid
lertid rustbanket, 
satt inn med Owatrol 
og malt. Rammen må 
stadig finne seg i å 
stå ute, men nå skulle 
den ikke lenger ta 
skade av det.
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Til venstre:
HØLAND heises av sporet og over på 
trailer bak "mygg-bua" som er blitt 
populær-betegnelsen på vår stasjons
bygning på Sørumsand.
Det er trangt om plassen her, men ved 
hjelp av Stortrøens traktor var for
holdene lagt vel til rette.
Under:
Vel fastspent på traileren tilbake- 
legges de siste meterene av den suve
rent mest kostbare "strekningen" av 
UHB. De kjøreturene vi i gjennom årene 
har gjort med tungt materiell mellom 
Sørumsand stasjon og Presterud har vi 
ikke lenger tall på, men de meromkostn
inger som disse transportene har på
ført UHB kan dokumenteres. Så kan man 
jo spørre seg selv: Var dette siste gang 
vi måtte benytte jernbanens argeste 
konkurent for å komme oss de 600 meter
ene inn til Sørumsand? Dessverre er det 
fortsatt ingen gitt å gi noe sikkert 
svar på dette spørsmålet.
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Siste løft før HØLAND er trygt plassert på jernbanevogn. For å si det med 
lokmesteren: "Den suverent enkleste delen av hovedrevisjonen på loket er 
vellykket avsluttet".
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Her ser vi noen av de 
nye svillene som har 
dimesjon 6"x7" med lengde 
1,70 m.

Prøveoppfyringen av så
vel SETSKOGEN som BINGS- 
FOS gikk greit. Vinteren 
var overlevd uten men. 
På bildet er det nr. 4 
som er iferd med å få opp 
trykket.
BINGSFOS gikk prøvetur 
da de to fra Aftenposten 
skulle tilbake til 
Sørumsand.

I begynnelsen av juni 
var Aftenposten på besøk 
og laget stor reportasje 
fra banen. På bildet 
skal gutta til å legge 
inn en sville for å vise 
hvordan slikt foregår 
på gammeldags manér.•J/
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En historisk dag, søndag 
1. juni. Ny ruteordning 
trer i kraft på NSB i 
forbindelse med åpningen 
av "sentrumstunnelen" - 
og samtidig begynner lokal
togene til Årnes å stoppe 
på Bingsfoss for UHB-med- 
lemmer. På bildet "prøve- 
belaster" UHB’ere platt
formen på den store dagen.

På Kongsvingerbanen har 
nå Bingsfoss stasjon 
fått egen plattform. Den 
er 12,5 meter lang og 
dekker 2 dører på et 69- 
sett.

Bak vognhallen er det 
lagt ut spor slik at vi 
kan få satt til side 
traller, boggier og an- 
net utstyr som ikke er i 
bruk og ellers bare vil 
være i veien foran vogn- 
hallen.

i
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Med Jernhest Over Smale Spor Bak 
Jernteppet ...... del 2,
I forrige nummer av TERTITTEN skrev jeg om to smaisporbaner i DDR. "M0LLI'1 i 
nord, og Radeburglinjen ved Dresden. Det hadde seg slik at man fra 1881 og 
utover, i Saksen, lot bygge en rekke småbaner i 75 cm. sporvidde, et nett som på det største var ca. 520 km. langt.
De første lokomotivene var små O-C-O tanklok, levert fra Hartmann i Chemnitz 
fra 1881. Det ble bygget i alt 44 stk. av disse smalsporlettvektere, som av utseende minner mye om UHB's Nr. 1 og 2.
I alt bygget de saksiske statsbaner 6 smalsporloktyper frem til 1920 årene. 
Av disse var typen IVK tallrikest, idet det ble levert 96 stykker av denne 
typen. UHB's nr. 8, BINGSFOS er en representant for denne typen, og forøvrig 
den eneste kjørbare i vest europa. Imidlertid er det ca. ett dusin "Meyere" stadig i drift i DDR.
En teknisk særegenhet ved de saksiske smaisporbaner var bremsene, nemlig de 
såkalte "HEBERLEINBREMSEN". Dette system baserer seg på et snortrekk over 
taket på vogner og lok. Bremsesystemet av denne typen er stadig i drift på 
"Meyerbanen" Oschatz - MUgeln, som vil bli omtalt i en senere artikkel. 
Men tilbake til saken: I Dresdens umiddelbare nærhet ligger ennå en smalspor- 
bane, nærmere bestemt Freital - Hainsberg banen. Denne linjen går 26,3 km. 
til Kipsdorf, og er den eldste 75 cm. bane i DDR, bygget i 1883, og har stadig 
nok trafikk til å fortjene betegnelsen "Hochbetriebbahn". Det befordres over 
en halv million reisende her årlig, ved siden av en anseelig godstrafikk. Det 
er selvfølgelig bare damplok i stallen her som ellers på smaisporbaner i DDR, 
mest neubaulok av typen 99.1771, men også 2-3 av de opprinnelige einheits- 
lokomotiven fra 1928 - 33, betegnet 99.1731 - 62. I alt 14 lok finnes her i 
Hainsberg og de vedlikeholdes eksemplarisk.
Da Lars Liaaen og jeg besøkte banen i oktober 1979 rakk vi ikke toget til 
Kipsdorf, så vi hadde ikke annet å gjøre enn å sette etter dem i bil. Vi 
klarte imidlertid ikke å ta dem igjen før i Kipsdorf, endestasjon og nedlegging- 
struet sådan. Halvparten av denne linjen står nemlig for fall grunnet motorvei- 
utbygging. Kipsdorf er en artig stasjon. Selve stasjonsbygningen er en røsslig 
tre-etasjes affære som ligger på tvers av sporene i enden på stasjonen. Det ser 
faktisk ut som om banen fortsetter inn i kjelleren og videre. Dette beror på at 
man har innvendig godsekspedisjon i første etasje.
Banegården i Kipsdorf vidner også omtidligere velmaktsdager, 7 spor og noen 
stikker, selv om man idag neppe har bruk for mer enn 1 - 2 av gangen. 
Godsbanegården ligger ca. 100 m. nedenfor og er helt gjengrodd idet det ikke 
går godstog hit opp lenger. Lokstallen ligger også inne i buskaset nedenfor 
stasjonen.
Imidlertid dro det seg mot avgangstid, og 99.1786 etterhengt 6 grønne boggier 
var klare for returen til Hainsberg. Jeg hoppet på toget, mens Lars kjørte ved 
siden av.Umiddelbart ut fra stasjonen faller linjen voldsomt, sikkert 30 - 40 o/oo, og 
løper paralellt med riksveien ned til stasjonen Schmiedeberg. Her er det endel 
industri, og endestasjon for godstogene. Det er herfra og opp til Kipsdorf det 
er tale om total nedleggelse.Kort opphold og vi lunter bedagelig videre langs landeveien, små stoppesteder 
ligger tett som hagl hele veien. Etter ca. 15 km. på denne måten ankonner vi 
midtstasjonen Dippoldiswalde. Dette er ikke det sted man venter å finne på en 
småbane. Stasjonen er enorm til smalsporig å være, med lange plattformoverbygg, 
tre-etasjes stasjonsbygning, semaforer i alle inn- og utkjørsspor og wirestyrte 
veksler. Vi krysset med et godstog i samme retning, jeg hoppet av, og toget 
"vårt" la i vei mot Hainsberg i skumringen. .Siden dette var det siste vi kunne rekke denne dagen, tok vi oss god tid i 
Dippoldiswalde og kom i prat med mester'n og lokpersonalet på godstoget. 
Stasjonsmesteren var selv interessert i smal spor og fortalte at banen har 14
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noen minutter senere fra lokstallen,
bakker deretter inn til togstammen i den andre enden.
Vi hev oss på toget etter å ha iaktatt denne seansen, og snart var vi underveis. 
Ut fra Zittau gjør banen en stor bue rundt hele byen, og fungerer som forstads
bane til den kommer til Zittau Zud. Herfra går den kloss opptil Tsjekko-grensen 
et stykke før den dreier vest mot Bertsdorf.
Bertsdorf er kun 13 km. fra Zittau, men vi krysset to tog før vi kom hit. I Berts
dorf deler banen seg til Kurort Oybin og Kurort Jonsdorf. Jonsdorf-toget sto og 
ventet da vi kom inn, og ved avgang fikk jeg for annen gang i mitt liv se det 
særegne synet av 2 smalsportog med synkron avgang.
Vel ut fra Bertsdorf begynner vi i forstå hvorfor denne delen av Tyskland kalles 
"die Erzgebirge". Det er jo bent frem småkupert! Uansett, 3 km. er ikke lenger i 
DDR enn på UHB, så etter ca. 10 minutter glir vi inn på stasjonen i Oybin, en 
relativt stor stasjon med en flott stasjonsbygning i bindingsverk og teglsten. 
Heller ikke hit er det noen godstrafikk, så fremtiden er usikker for begge side
banene ut fra Bertsdorf.
Her i Oybin fikk vi god anledning til å titte på loket, under det ca. J-times 
lange oppholdet. Alle lokene i Zittau er av den opprinnelige enhetstypen fra 
1928 - 33, untatt ett. Det er nr. 99.4532 som brukes i skiftingen i Zittau. Det 
er en liten D-maskin med utvendige rammer, som opprinnelig var Trusetalbahn No. 4

damplok, 43 personvogner, og at "das Ministerium" hadde bestemt at person
trafikken sor for Dippoldiswalde skulle innstilles, sammen med nedleggelsen 
av strekningen mellom Schmiedeberg og Kipsdorf.
Han bemerket snurt at jeg hadde sånt fint kamerautstyr, som alle fra "driiben" 
(østtysk ord for 'daruber', d.v.s. over gjerdet, eller vesten). Lars slapp 
dette - hans gear sto mer i stil med østtysk standard.
Vi tok farvel med mester'n og la ivei til Hotel Kbnigstein i Dresden. Neste 
dag hadde vi planlagt å besøke 75 cm. linjene Wolkenstein - Jbhstadt samt 
Cranzahl - Oberwiesenthal sor for Karl-Marx Stadt, men den gikk ikke!
Det alltid påpasselige politikorps huket oss 100 m. utenfor fylkesgrensen til 
Dresden og forlangte å få se passene. Joda, vi hadde bare visum til "Bezirk 
Dresden" og måtte returnere, med løfte om at et utvidet visum bare var en 
formalitet. Vi gjorde så, men etter 2 timers forgjeves søking og forespørsler 
viste det seg umulig, ingen "polizei-amt" kjente til dette, men kanskje hvis 
vi spurte på ! Slik er det i Østtyskland.
Men de gode nordmenn var ikke rådville. Vi visste jo at enda et smalspor- 
system fantes i Zittau, 8 mil øst for Dresden nede ved grensen til Czechoslo- 
vakia.
Vi la i veg, og kom over en nydelig oppusset 60 cm. maskin fra Muskauer Wald- 
bahn i en ukjent landsby. Loket bar nummeret 99.3312 og var det eneste i sitt 
slag der oppe i Muskauer Forst.
Zittau nestel Her var i sin tid (før delingen av Tyskland) et travelt sted. 
I dag noe mere redusert til en møkkete grenseby, men stadig utgangspunkt for 
et lite smalspornett på ca. 16 km. Opprinnelig var det enda mere, i det det 
gikk en bane østover til de tidligere tyske byene Reichenau og Hermsdorf, men 
disse to har nå Czechoslovakia overtatt, og det er ingen smalsporforbindelse 
med DDR lenger.
Når jeg kaller Zittau banene for et nett, er dette kanskje noe overdrevet. Det 
er bare en linje ut fra Zittau, men i Bertsdorf deler den seg med en linje til 
Oybin og en til Jonsdorf, begge eksakt 3 km. lange. Klokken var vel 3 innen vi 
hadde presentert oss for mesteren på smalsporstasjonen og fått det nødvendige 
samtykke til uhemmet fotografering. Senere besøkende må være klar over at 
Zittau ligger i grensetraktene, og fotografering er normalt forbudt, men på 
smalsporstasjonen får man fotografere.
Stasjonen fortjener i seg selv noe omtale. Den ligger ved siden av plassen for
an hovedbanegården, og selve bygningene som sorterer under smalspordelen er 
svært så uanseelige, men har en særpreget gammel stil. Stasjonen har en lang 
platform med tak over. I den enden som ender ut mot stasjonsplassen fortsetter 
begge sporene gjennom to unike bueganger over plassen og inn til lokstall- 
området. Når et tog kommer inn kobles loket fra, og kjører umiddelbart fra tog
stammen og videre over plassen og inn til lokstallen. En ny maskin kommer så 

over plassen og inn på det andre sporet og



Det er avgangstid 
i Freital - Hains- 
berg. Datoen er 
17/05-80 og loket 
er nr. 99.1789.

Avgangstid i Kurort 
Kipsdorf.
Bemerk stasjonen i 
bakgrunnen.

Dippoldiswalde i okt
ober 1979. Begge tog 
med retning Hainsberg 
og vi ser lokene nr. 
99.1786 og 99.1789.

K»
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99.1760 i Zittau, 
klar med kveldstoget 
til Jonsdorf. bok
fører Voigt reside
rer på Loket.

En snerten 60 cm. 
maskin i ukjent lands
by. Loket kommer opp
rinnelig fra Muskauer 
Waldbahn.

Hold til høyre, dog 
ikke for langt! ellers 
kan du avhende bilen 
som skrapjern.



I neste nummer av TERTITTEN vil jeg behandle banene Oschatz - Miigeln og Harz-

Tekst og fotos:
Roar Stenersen

Artig stasjons- 
portal i Zittau. 
Loket står klar 
til å koble seg 
på bak på toget 
som hvert øye
blikk er venten
des på sporet ved 
siden av.

"Trusetal", bygget av Orenstein & Koppel i 1924. Enhetslokene er 1'E'l lok, og 
var basis for de tidligere omtalte "neubau"lokéne fra'50-årene. De er av ut
seende nesten lik hverandre, med unntak av enkelte tekniske detaljer som for- 
varmer, klokkeverk etc. Enhetslokene har nummerserien 99.1731 - 62 og alle er 
bygget hos Hartmann i Chemnitz og Firma Schwartzkopf.
Forvarmeren i disse lokene er av blandingsforvarmertypen, som driver direkte 
av dampen fra sylinderne, på denne måten reduseres utslippet betydelig, og lok
ene er nærmest lydløse i fart, m.a.o. ingen markant tøffing.
På nedtur fra Oybin tok vi plass i vognen bak loket, og tilbrakte naturligvis 
mesteparten av tiden på platformen. Man snur ikke lokene på noen av banene, så 
vi hadde røkskapet svaiende i hodehøyde midt imot oss. En kjelediameter på drøyt 
1,5 m. ruver godt på 75 cm. spor.
I Bertsdorf måtte vi bytte over til toget fra Jonsdorf for sis.te etappe inn til 
Zittau. Prosedyren er slik at en togstamme kommer fra Zittau, drar helt opp til 
Jonsdorf eller Oybin, kommer så ned til Bertsdorf, og gjør enda en tur på en av 
sidebanene før det returnerer Zittau. Derfor togbytte for oss.
Vel tilbake i Zittau ble det bedrevet litt nattfotografering med velvillig hjelp 
av lokfører Hartmut Voigt og hans fyrbøter på 99.1760. Lokfører Voigt var en kar 
vi ønsket vi hadde møtt før. Da han hørte vi var fra Norge, og smalsporfrelste, 
og til og med jobbet med en 75 cm. bane i Norge hadde vi stående invitasjon til 
å kjøre med ham, og om vi ville, for ham. Men det måtte vi dessverre si nei takk 
til, beklageligvis. Vi måtte returnere Dresden, og forberede oss på neste dags 
hjemtur.
Før hjemreisen rakk vi dog et besøk i Verkehrsmuseum i Dresden, et museum av høy 
standard, men utrolig trange plassforhold. Planer er igang for å lage et separat 
jernbanemuseum i den gamle bayerske stasjonen i Ldipzig, og utrolig mange lok- 
typer er blinket ut for bevaring. Vogner derimot, er visst ikke i skuddet.
Til slutt: 10 av dagens 13 smalsporbaner i DDR skal gå til år 2000'. med dampl! 
Så har Reichsbahnministerium sagt. Man har også bestillt nye personvogner av en 
standard type som skal passe på alle sporvidder (750, 900, 1000 mm.). Alle baner 
skal oppgraderes, og dette arbeidet pågår nå. Disse planene virker unektelig noe 
underlige, men vi får tro dem. Hyggelig er det også at fotografering tillates, 
selv om det offisielt er forbudt. Men som de selv sier: "Det er forskjell på 
teori og praksis".I neste nummer av TERTITTEN vil jeg behandle banene Oschatz - Miigeln og Harz- 
querbahn, begge tidligere privatbaner, med kjempetrafikk i dag.

nr111



MED EL 5.2039 OVER HØYFJELLET TIL OSLO S

BM 64 motorvogn 
på Granvin 
stasjon en tid
lig lørdags 
morgen-

EL 9.2063 på 
Flåm stasjon. 
Maskinen skal, 
sammen med 
BM 64.07 trekke 
en togstamme på 
fem boggivogner 
opp alle de 
55 promille til 
Myrdal stasjon

for arrangementene på vestsiden, og 
viet sin nyrestaurerte spisevogn.
Vi lar bildene vise noen av høydepunktene.

med toget tilbake til Oslo S, over Hønefoss, Vikersund og Drammen.
Utfluktene var godt organisert, det var Bergensavdelingen av NJK som stod 
fnr arranoementene på vestsiden, og klubben fikk ved samme anledning inn-
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Tekst og bilder: 
Erik R. Gjertsen

EL 5.2039 på Finse 
stasjon. Passasje
rene er ute på en 
liten besiktigelse 
av stasjonens se
verdigheten.
Merk at jernbane
klubben er ferdig 
med restaureringen 
av Eo 119, og det 
ble servert varm 
mat på turen.

Toget er kommet 
opp, og Bergens- 
toget står på 
sporet ved siden 
av for å ta med 
passasjerer mot 
Bergen.

Det "første" ordent
lige persontog er 
kommet vel gjennom 
Sentrums tunnellen, 
og fornøyde tur- 
deltagere tar far
vel med toget og 
hverandre.
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pinsedag om

Diagramatisk (i) er sporplanen i Schierwaldenrath slik:

ij-

SELFKANTBAHN 10 ÅR !

Sporene 3 og 4 er fulle av vogner som venter på restaurering. Mange årsverk 
og tusner av DM vil gå med før materiellet er kjørbart igjen. I spor 7 sto 
tre elektriske motorvogner fra Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft. I den 
ene var det utstilling av gamle jernbaneuniformer, særlig fra de tidligere 
privatbanene; og mange av dem var praktfulle, med gullsnorer og distinksjoner.
I spor 5 sto lok nummer 19 med vognene 45 (bygget 1909 av Strassburger Strassen- 
bahnen) og 115 (1928 Schondorff for Herforder Kleinbahnen, deretter Sylter 
Inselbahn). I den første var det opprettet postkontor og i den andre bok/magasm 
utsalg.
I spor 1 sto lok 21 med vognene 56 (Ci), 54 (Ci), 81 (Pw) og noen godsvogner 
klar for å kjøre togene 11 og 12.
Banens tre damplok 19, 20 og 21 ble opprinnelig bygget som industrilok med spor- 
vidde 900 mm. De ble også brukt som trekkraft ved anleggsarbeider. De tre er 
bygget av Ljung så sent som i 1956. De er 7100 mm over koplingene og største 
hastighet er 30 km/t.
De sammenkoplede togsettene, i alt 8 vogner, ble for lange for omkjøringsspo- 
ret i Birgden. Vognene til tog 11 ble koplet av før innkjøringsvekselen og 
lok 21 kjørte inn i spor 2 og ventet der til tog 1 fortsatte mot Gelindchen 
hpl 2,8 km fra utgangsstasjonen. Linjen går i en kjempestor åker med en 
asfaltert gårdsvei løpende parallelt. Der er nødvendig med asfalt her, ellers 
gror veien igjen iløpet av noen sommermåneder. Holdeplassen ligger ved et stort 
tre, hvor to slike gårdsveier krysser midt i åkeren uten et hus i sikte.

Like før Pinse kom postmannen med en konvolutt som inneholdt en folder med 
følgende påskrift under en tegning av et damptrukket persontog:

" Die SELFKANTBAHN feiert - feiern Sie mit! “
" Grosse Festveranstaltung zu Pfingsten! "

( 25. und 26. Mai 1980 )
Den store festforanstaltningen ble arrangert fordi "Interessentgemeinschaft 
Historischer Schienenverkehr e.V." hadde 10-års jubileum. IHS og Selfkant- 
bahn'en er uløselig forbundet, idet det er IHS som driver banen som museums- 
bane i likhet med UHB.
Så 1. pinsedag om morgenen dro Tarjei, jeg og Opelen østover mot Aachen for 
å forsøke å finne frem til enten Gillrath eller Schierwaldenrath, som er 
banens endestasjoner - 5,3 km. fra hverandre. Etter noen tvilsomme beslut
ninger i enkelte veikryss kom vi oss inn på B56 i Geilenkirchen og havnet til 
sist i Schierwaldenrath, som er banens hovedkvarter, i likhet med Bingsfoss 
hos oss. Klokken var litt over 12.00 hvilket i grunnen passet bra, idet tog 
nr. 10 skulle ankomme 12.24 og tog nr. 24 (motorvogn) 12.55. I tillegg skulle 
togene 1 og 11 sammenkoblet avgå klokken 13.00.
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SELFKANTBAHN1S KLØFTEFOSS.... Og dette er ikke alt. I spor 4a sto person- 
vognene Col24 og Col22 med h.h.v. platetildekkede og knuste vinduer Den 
rare "kassen" bak G-vognen er damplok 4 "Rur" Henschel 1899, ombygget til 
akkumulatorlok i 1943. Selfkantbahn er på jakt etter en ny kjel eller en stasjonær "dampfremstiller".
Dieselmotorvognene T 23 og VT 100 var dekket under pressenninger og etter 
hva jeg kunne se er det nok nødvendig med mer enn puss for å få dem kjørbare igjen.
Den 9 meter lange MEG T 7 fra 1939 - og som under siste krig ble drevet med 
vedgass - trenger både hovedpuss og hovedrevisjon. Motoren var under hoed- 
overhaling (70 HK Daimler Benz). T 7 hadde vært fin å ha til transport av 
personalet på UHB!

29



avgang:11 Tog nr. 1 og 11 sammenkoplet, ialt 20 aksler og lokene 20 og 21. Grå- 
vær, gjennom åpent landskap med trær på den ene siden, hus vekslende med jorder 
på den andre. Stopp foran veioverganger, en konduktor ut med rødt flagg, så 
sakte fremover. Annen konduktør går fra vogn til vogn, som på UHB, fra stig
brett til stigbrett. Edmonton-billett, tur-retur,DM 6,-. Ujevn skinnegang og 
selv Coll9 slingrer og hopper. Det er ikke mange av de 48 sitteplassene som er 
ledige. Vognene 118 og 119 ble bygget i 1908 for Durener Dampfstrassenbahn. 
118 er bygget om til restaurantvogn, med salg av vin, kaffe, te, øl, snaps og 
kaker til overkommelige priser - fra DM 1,- til DM 2,-.

711 :
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Pl/Pll har ankommet Birgden, ca. 1,5 km. fra Schierwaldenrath.

var

31

Videre gjennom åkeren til bebyggelsen i Gillrath dukker opp, over en bevoktet vei- 
oyergang med klokkeklemt og blinkende lys, så stopp foran Bundesstrasse 56 før de 
siste metrene inn til stasjonen i Gillrath, km 5,3. Flere hundrede biler var oar- 
kert på langs og rundt platformen. Omkjøringssporet lå før denne, så toget ble 
trykket ut, loket kjørte om og skjøv settet inn mot butt. Vi tok plass i kafeteria/ 
restaurantvognen for returreisen og ble noen mark fattigere, men noen cola, pils oq 
fruktterter rikere. Toget, eller rettere sagt vognen slingret så kraftig at det var 
vanskelig å drikke av et fullt glass....
Midt ute i åkeren sto en folkevogn med tre kaker i runde plastikkbeholdere på taket 
Det var bakeren...! På holdeplassen nok en folkevogn med tre svære termosflasker 
med kaffe...'. Tungvint måte å drive spisevogn på.
1 hver personvogn var det hengt opp en plastikklomme mellom hvert vindu. Lommen 
kunne hektes av, og inne i den var det et ark med vognens historie og endel andre 
opplysninger om banen. En idé som kan kopieres. Forøvrig har banen tilsalgs for 
DM 7.50 et ypperlig hefte med tildels fargefoto, "Die Fahrzeuge der Selfkantbahn".
I Birgden var det kryssing med tog 53 - samme togsett som togene 11 og 12. Motor
vognen T 1 skulle først ut som siste togpar med avgang kl. 18.23.
Ved ankomsten til hvert tog i Schierwaldenrath spilte et hornorkester. Men det 1 
også mye annet å se på stasjonsområdet. Noe er nevnt, men jeg tar med en del av 
det øvrige også:

- Jernbanebasar til inntekt for banen: Antikvariske bøker, plakater, brevkort, 
tidsskrifter, tegninger, modelljernbaneutstyr og skilt.

- Demonstrasjonskjøring med nederlandsk dampveivals.

- Utstilling av veteranbiler og landbruksmaskiner.



- Brannbil utstilling - Brannvernsmuseum Lbvennich.

++++-H-+++++++++++++++++++++++
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- OSTRA Damp-hagejernbane.

- Kjøring med "Draisins" - både motordrevet og hånddrevet.

Denne Saurer-bussen fra 1947 
kjørte i pendel trafikk mellom 
DB-stasjonen i Geilenkirchen 
og Gillrath.

I tillegg til de vanlige billettene 
ble det også solgt dagsbilletter 
til en pris av DM 9.- eller ca. 
25.- kroner. Er dette noe å tenke 
på for UHB ?

Innkjøringen til Schierwaldenrath. Rampen ble bygget 
for å lette innlastingen av sukkerroer.



I bakgrunnen ex MEG T 13, nå
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Mens vi venter på togankomst/avgang..I 
Selfkantbahn nr. T 1 fra 1941.

Det "draisin"eres. Mens vi ventet på toget kunne man løse dressin- 
billett og trille frem og tilbake over stasjonssporene med sin per
sonlige dressin-fører. Dette kostet også et par D-mark.

ipTU
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NMVB
S.N.C.V.

Som en følge av kapitelet om SNCV 7 NMVB i temaheftet 
"Tertitter i Belgia" har jeg fått en del spørsmål om sel
skapet, så her følger noen opplysninger om det.
"De Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen"(NMVB) el
ler "La Société nationale des Chemins de fer vicinaux" 
(SNCV) ble dannet som statsselskap ved lov av 28 mai 1884 
for å ivareta person- og godstrafikk mellom tynt befolkete 
områder og mellom disse og de større trafikksentra ved å 
anlegge og drive lette eller billige jernbaner med en spor- 
vidde som er smalere enn normalspor. Selskapet valgte me- 
terspor og ti år senere, i 1894, hadde det adskillige lin
jer med en totallengde på 1340 km i drift med damplokomoti
ver som trekkraft.
Omkring århundreskifte begynte elektrifiseringen av linjene, 
inn til de større trafikksentrene, og like før første ver
denskrig drev selskapet et linjenett på omkring 4000 km, 
hvorav 104 var elektrifisert. Men krigen ødela halvparten 
dette nettet og først i 1924 var alle skadene reparert.
På denne tiden dukket bussene opp her som andre steder,og 
ved lov av 11 august 1924 fikk selskapet mulighet til å opp
rette bilruter som tilbringer eller som erstatning for jern
banene. Elektrifiseringen fortsatte og det elektriske nettet 
var i 1939 bortimot 1500 km.
Etter krigen ble jernbanenettet stadig redusert til fordel 
for rutebilene- fra 4769 km i 1945 til 1673 kro i 1958 og iår 
er det bare 205 km elektriske linjer tilbake. Rutebilenes 
rutelengde har derimot øket fra 449 km i 1945 til ca 17000 km 
iår.
Frem, til 1964 gikk selskapet med overskudd, men senere har 
det vært nødvendig med statsstøtte. I 1977 ble flere private 
busselskaper nasjonalisert og driften overført til statssel
skapet, som idag er det viktigste offentlige persontrafikk- 
selskapet i Belgia. De rødorangefargede rutebilene kjører 
overalt i landet, både på landsbygden og i byene. Og ennå kan 
jernbanetrafikken minnes på de gjenværende elektriske bane
strekningene langs den belgiske Norsjøkysten og i Charleroi, 
hvor selskapet har delt trafikken med det lokale sporveisel- 
skapet - henholdsvis den vestre og østre del av stor-Charle- 
roi-. Selskapene samarbeider nå ved byggingen av den nye 
metro i byen - MLC som står for"Metro ISger de Charleroi".
Dette er i korthet historien om Europas største smalsporsel- 
skap som nå er et av de største rutebilselskapene 

Thor Mellin-Olsen
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Daihatsu er en sensasjon

BERTEL O. STEEN U 
AVD. STABEKK AUTO

Pro». Kohts vei 83'85 - 1320 Stabekk 
Telefon 53 89 96

SS
DAIHATSU

Og fordi motoren har 3 sylindere 
sparer man også vekt. Den lave 
vekten sammen med den geniale 
motorkonstruksjonen, gir Daihatsu 
et enestående lavt bensinforbruk, 
0,50 liter favokfan-bensin ved en 
konstant hastighet på 90 km/t.

Japanerne er mestre i å få mer ut av 
mindre. I Daihatsus motor har de fått 

mye krefter og akselerasjon
1 av sine 3 sylindere, som kon- 

kurrentene har fått ut av sine 4 
orklaringen er enkel og aksepteres 

'sugende grad av de store bil
produsenter: Ved et samlet sylinder- 
hoa m 1 li,er' 9'r sylindere 

dre utnyttelse av bensinen enn 4.

Enda et nytt bilmerke?
Det ma enten være galskap eller sensasjon?

PRISER FRA KR.
LEVERT OSLO
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SPØRSMÅLET ER AKTUELT FOR DE BANER SOM GAR MED UNDERSKUDD.
Banedirektur Aubert uttaler på henvendelse at hovedstyret i disse dager har 

fra Arbeidsdepartementet fått spørsmålet om Lierbanens overtagelse av Staten til 
uttalelse. Saken vil antagelig bli behandlet i forbindelse med budgettet til hosten, 
før blir det neppe tale om.

Banedirektoren meddelte videre at man med det første vi 1de påbegynne undersog- 
elsen av Valdresbanens økonomiske og tekniske tilstand. Der er i dette oiemed stil
let 5000 kroner til rådighet, idet også spørsmålet om denne banes overtagelse av 
Staten er aktuelt.

Det samme spørsmål er jo i større eller mindre grad aktuelt for de av våre 
privatbaner som går med underskudd. Noget særlig gunstig for Staten vil det vil 
neppe bli å overta disse banene. De fleste går med underskudd og har fått tilskudd 
av Staten til sin drift.

Holmestrands bystyre har i sitt siste møte besluttet å henstille til Vitting- 
fossbanens direksjon å arbeide for at banen blir overtat av Staten.
(AFTENPOSTEN 6. JULI 1930)

fra pribatbanetiben 
bane

URSKOG-HOLANDSBANEN HAR SLAAT NED
BILENS ROVDRIFT.
private^se^skap^rsko^Holandshanp6 ikke.været SM aktUelt ™9et steds ^t

enf takstene frå^^janJa? Ho’andsby9den* ind 1 regulær gjænge, nedsatte^Ilskap- 

3° v gÆ
oct 9 no dette betyr en nedsættelse av takstene siden ifjor paa ca. 50
takster 9 dor ™ "U 42 • 1_u!lder statsbanernes. Meningen er at holde de nye

".,d 9 „r ln9on vei tilbake naar man har redusert, uttaler banens energiske
paa reduktionensBvei VJ faa traPikken tilbake venter vi at kunne gaa endda længer 

ukti°nens vei. Vor bane har jo for lang tid siden med beste resultat gjenind- 
statshannrn»enS ratJJrbl 11 ette!"> °9 vi har også faat del i kornmonopolets avtale med 
statsbanerne om al korn og melfrakt med 10 pct. rabat- dette siste vil særlig være 
et Slag for btlene. Forøvrig har vi vel landets billigste melketransport.

Bilene som længe har hat daarlige driftsresulteter vil nu forhaabentlig maate 
opta sin egentlige mission - tilførsel til banerne.
(NORGES HANDELS OG SJØFARTSTIDENDE 25. APRIL 1930)

Wir pribatbanrne
obrrtatt ab Etaten?

STYKGODSTAKSTENE MED 50 PCT. FOR AT KNÆKKE
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Godshus
Stasjonsbygn.
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Under en skisse av stasjonen med kryssingsspor og bygninger inntegnet.
Stasjonsbygningen var i 2 etasjer og i sveitserstil som mange av stasjons
bygningene på UHB. Stasjonsbygningen på Hemnes ble brent som siyilforsyars 
øvelse noen år tilbake. Først var det planen å flytte hele bygningen til 
Aurskog-Høland Bygdetun og opprette et UHB-museum i huset, men planene 
måtte skrinlegges p.g.a. de høye omkostningene. Bare lite av interiøret 
bygningen ble tatt vare på, og bygningen ble brent uten at Fylkeskonse 
vatoren i Akershus ble underrettet om den forestående utslettelse .

4-2

I

Et sjeldent bilde av Hemnes stasjon. Avfotografering 
Bildet er antagelig tatt

■  ’ ' ’ j av postkort-original.
i 1904 eller 1905."vi kan tydelig se at sville- 

skifting er igang. Banen ble lagt med uimpregnerte' gransviller som hadde 
en levetid på 5-7 år - og nå er altså tiden alt inne til å bytte ut disse 
svillene. Det er lok nr. 3 "HØLAND” som trekker toget som er på vei til 
Skulerud. Første vognen i toget er en av Urskogbanen’s 2 to-akslede brekk 
vogner, nr. 19 eller 20. Bak denne går BCo3 eller 4 og vi kan tydelig se 
at vognen har laterninetak. .
Dette fotografiet ble første gang offentliggjort i Indre Akershus Blad i 
forbindelse med en fotokonkurranse om de beste bildene fra Tertitten. Dette 
bildet vant første-prisen. Legg også merke til av stasjonsbygningen er 
nærmest overklistret med emaljeskilt og andre oppslag.Arkiv: Trygve Panhoff
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Hemnes; sitagjons 
obergang til sstoppesfteb
EN INNTRENGENDE HENSTILLING FRA HERREDSSTYRET OM AT HEMNES BIBEHOLDES SOM STASJON.

medd?]t,i forrige nummer behandlet Søndre Høland herredsstyre i 
°9?J spørsmålet om Hemnes stasjons overgang til stoppested.

SDørsmai Ån°tiCh!h!^vn f'\fler'l h°ld hadde fått henver’delse om å ta dette 
«nd? d!?9 ? hørredsstyret. Av en statistikk han hadde fått over-
Irsaken Hl de/h/f ^nde være sviktende inntekter ved stasjonen som var arsaken til den besluttede degradering, uttalte han, for det stillet sig svært 
gunstig med inntektene ved stasjonen. Når undtas Sørumsand, så var det bare 
Bjørkelangen og Lierfoss som lå over Hemnes i inntekter. Personlig har ieq liten 
interesse av enten Hemnes blir oprettholdt som stasjon eller den blir stoppested, 
e!" Jj9-6r J° hølandln9> og vil derfor gjerne bidra til at det ikke må bli noen forandring ved stasjonen. Han syntes også at direksjonen hadde tatt svært lite 
hensyn til.de indre distrikter, så han mente det var fullt berettiget å henstille 
til direksjonen at det ikke blev noen forandring ved Hemnes stasjon.
halt en ordl?in9 med stoppested her ved stasjonen blirhelt uholdbart da det vil falle for tungvint at det holdes oppe bare visse tider på 
dagen. Jeg vil også sette fingeren på det forhold at vi her i Søndre Høland kun har 
f Stasjoner mens de i Nordre Høland har ialt 5, inclusive stoppestedene. Men i inn- 
tekter står Hemnes som den nest bedste på hele banen. Men en overgang til stoppested 
med derav følgende vanskelige ekspedisjonsforhold er klart også vil influere på inn
tektene her. Jeg vil bare påpeke at en eneste kunde som Hemnes Forbruksforening nu 
årlig betaler i frakter 10-11 000 kroner til banen, men blir det stoppested, blir 
det sa tungvint å ta varene med banen at jeg da absolutt vil ta spørsmålet op om at 
foreningen tar sine varer direkte fra Oslo med egne biler. Det vil utvilsomt bli 
billigere. For uten de ca. 11 000 kr. i frakt med jernbanen har vi jo også transport
en fra stasjonen som beløper sig til 12-1300 kroner i året som da bortfaller. Dette 
spørsmålet har forresten også vært oppe før, da de var så steile med å holde frakt- 
prisene oppe fra krisetiden, men dengang var vi så patriotiske at vi lot det falle. 
Forresten ser det ikke ut til at de har noen interesse av å regulere fraktene så dé 
kan beholde inntektene. Melken har de allerede mistet på grunn av steilheten sin. 
Den hadde de utvilsomt hatt den dag i dag, hvis de hadde vært rimelige, og det var 
også et tap på 14-15 000 kroner. Vi har jo også noe å frakte noen hver av oss, men 
blir det for tungvint med ekspedisjonen, må jo også vi søke til bilene. Jeg vil ab
solutt være med på å henstille så inntrengende som mulig til direksjonen at Hemnes 
blir oprettholdt som stasjon.

Ordf. hadde forstått det slik at stasjonen her allerede var gått over til stoppested fra 1. april.
Simonsen: Det kan det vel ikke være, når det er kommet anmodning om en uttalelse.
Ordf.:Det er ikke fra direksjonen dette er kommet. Denne anmodninger er fra 

andre hold. Direksjonen spør nok ikke oss om hvad vi mener om den ting.
Bergsjø: Jeg tror ikke at den nye ordning kan være trådt i kraft enda, for 

Broberg er jo her endnu, og jeg kan vanskelig tenke mig at han som er så flink og 
gammel i etaten vilde finne sig i å fortsette der som betjent. Angående ordningen 
har jeg forstått det slik, at denne overgang fra stasjon til stoppested var diktert 
av sparehensyn. Et stoppested kan jo betjenes med bare en betjent som også kan være 
en dame, og for disse er det jo lavere lønn en for en mester. Men en dame vilde 
neppe være skikket her ved Hemnes, hvor det er så meget tungt gods å ekspedere, så 
en slik ordning her vilde nok bli meget uheldig. Det er således vanskelig for oss 
som trafikanter å anbefale en overgang fra stasjon til stoppested, selv om banen 
skulde tjene litt på det, hvad den jo hårdt trenger.

N. Gangnes: Jeg mener man på det kraftigste bor fraråde en slik ordning. Hvis 
den kommer istand er det ikke bare Forbruksforeningen som muligens vil slutte å be
nytte den. Vi har jo også flere andre trafikanter som nu betaler adskillig for frakt
er med banen som f.eks. Innkjøpslaget, Samvirkelaget og flere. Det er sagt at vi har

til.de
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skulde møte op.
skrenkes for at det må spares, men 
bestyreren enn på noe annet.

Hermed blev ordførerens forslag vedtatt enstemmig.
(INDRE AKERSHUS BLAD 13. JUNI 1930)

. hh a frakte at vi ikke har bruk for noen bane, men det er feilaktig. Men skal

medlemmene fra Aurskog og Setskog når som helst var villige til å stoppe
^J°rl<Statistikken over banens inntekter er også helt misvisende, for såvidt angår 
inntekten ved de forskjellige stasjoner, så direksjonens medlemmer får ikke noe 
klart billede av det Det er nemlig ordnet slik at alt som kommer fra statsbane , blir^ført som Fnnteki pl^umsand! selv om varene skal helt hit ti Søndre Hja and . 
Oa nå den måten viser jo statistikken en helt uforholdsmessig inntekt på den nordre Sel av banen Seg hISde tenkt å fremsette sådant forslag: Herredstyret beklager at 
Hein« st er degradert til stoppested og går ut fra at s enge rs og-Ho1 d nen 
opretholdes, blir spørsmålet stoppesteder m.v. hernu*e.^Jt°^Jåjelfinltend gste 
forholdene på strekningen Sorumsand-Bjørkelangen. Det henstilles på det instenøigs e 
at Hemnes blir oprettholdt som stasjon. , . .Aug. Iversen oplyste at det, såvidt han hadde bragt i erfaring forholdt sig 
slik at Hemnes var gått over til stoppested fra Iste april.

Å?J Simonsen: Ja, når det forholder sig slik, så finner jeg enda større grunn 
til å oprettholde mitt standpunkt. Det ser ut som det ligger en bestemt p an bak 
dette. Og det er efter dette bare naturlig at vi oplever å få høre direksjonen si. 
Vi har nu bare stoppesteder sønnenfor Bjørkelangen, og da nedlegger vi like godt 
det hele. Jeg vil bare som eksempel på vanskelighetene med et stoppested nevne et 
tilfelle fra tiden like efter at Løken var blitt stoppested. Det var med toget en 
pakke fra Sorumsand, som skulde til Løken, med det var et tog som betjenten ikke 
skulde møte op til og stoppestedet var låst. Og da de ikke godt kunde egge pakken 
igjen på plattformen tok konduktoren pakken med til Skullerud og tilbake igjen, menigjen på plattfunnen tok konduktøren pakken med til Skullerud og tilbake igjen, men 
forholdet ved Løken var det samme også på tilbakeveien. Og så måtte den også tas med 
tilbake til Sorumsand igjen for å serdes med et tog, hovrtil betjenten ved Loken

Og det er jo klart at slikt kan ikke gå. Det tales om at der må inn- 
■ da tror jeg det var bedre å innskrenke på drifts-

reksjon, hvori det på det bestemteste blir anmodet om at Hemnes måtte bli oprett
holdt som stasjon som hittil.Som svar på denne henvendelse forelå i S. Holand herredsstyres mote onsdag 
følgende skriv fra Urskog-Hølandsbanens direksjon: - Det var forholdene - den inn
skrenkende trafikk - ved Hemnes, som har bevirket den stedfundne forandring. Inn
tektene ved denne stasjon og særlig antal stykkgodsekspedisjoner er gått så sterkt 
tilbake, at den hverken inntektsmessig eller trafikkmessig har betingelse for op- 
rettnoldelse og avlønning som stasjon.

Direksjonen er opmerksom på, at der vel bor fastsettes en bestemt og utvidet 
kontortid, så der blir god tid både for og efter togavgang til å ekspedere og motta 
gods. - Sådan kontortid er fastsatt til hverdage kl. 10.30 - 14.30 og 18 - 19 og son- 
og helligdager. I togtiden som ved banens øvrige stasjoner.
(INDRE AKERSHUS BLAD 15. AUGUST 1930)

o
HEMNES STASJONS OVERGANG TIL STOPPESTED.
ÅRSAKEN ER TRAFIKKINNSKRENKNING.

I anledning av at Urskog-Holandsbanens direksjon i vår har besluttet at Hemnes 
stasjon skulde gå over fra å være stasjon til kun å bli stoppested, vedtok som det. 
vil erindres Søndre Høland herredsstyre for en tid siden en uttalelse til banens di-
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Dette er en 
tro kopi av 
en av de 
første to
etasjes karet- 
ene, som opp- 
rinnelig ble 
bygget i 1840- 
årene.

Bak Mount Claire Station er det forskjellige utstillingsrom som viser gamle 
gjenstander og modeller og som gir et bilde av utviklingen av skinnegang, 
brobygging, telegraf og signalsystemer.
Det er en vegg full av klokker, en storre Ho modell jernbane, og ikke å for
glemme "gavebutikken" hvor det er svært vondt å holde tilbake på de ikke 
altfor tallrike dollarsedlene....
Og bak her igjen, den enorme lokstallen, som av mange kalles for "a rapsody in 
locomotives".

For det var her den begynte - for et og ethalvt århundrede siden - hele 
den rike og voldsomme historien om de amerikanske jernbanene.
Akkurat her, i disse bygningene, ble Baltimore 8 Ohio Railroad formet 
Det var de Forenede Staters første offentlige jernbane, bygget for å 
frakte folk og gods over lengere strekninger.
Og så mye mer har skjedd akkurat på dette stedet. Peter Cooper satte her 
sammen americas første damplokomotiv, TOM THUMB, som tapte sitt første samløp med en hest....(men vant til slutt).
Og - Samuel F.B. Morse strakk her sine ledninger for å prøve telegraf- 
systemet ved å sende det første telegram "What hath God Wrought7" 
Det er ikke for ingenting at B 8 0 ble kjent som "The Railroad University" 
eller jernbane universitetet.

15hio
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Da jeg besøkte 
museet i mai iår, 
var det igang en 
spesiell kampanje 
mot' kollisjoner 
på planoverganger. 
Det ble delt ut 
en folder med 
"1X2" spørsmål 
om forholdene ved
rørende tog og 
veifarende i for
bindelse med plan
overganger. 
(Premiene for rette 
svar hadde ingenting 
med jernbane å gjøre).
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Hvis en så snur 
seg 180° og ser 
gjennom netting
gjerdet, er situ
asjonen en annen. 
De lokomotivene 
og vognene som 
står oppstillt på 
frilandsområdet 
er i førsteklasses 
stand, selv om 
lokene ikke er 
kjørbare, bortsett 
fra dette, som ble 
hovedrevidert til 
200-års jubileet 
for USA i 1976.

På motsatt side av 
inngangen til lok
stallen kan en gå 
ut i "Scrap Yard" 
hvor det er lagret 
lokomotiver og 
vogner som skal 
restaureres eller 
pusses opp. I til
legg til disse to 
2-D-2 lokene fantes 
også noen mindre D- 
lok og en av de 
forste GP-g lokene. 
Så her venter mange 
arbeidstimer....

Denne strømlinje- 
kledde Pacific 
fra Chesapeake 
and Ohio - d.v.s. 
2-C-l nr. 290, ble 
bygget for frem
føring av "navn
gitte" persontog 
over lange dist
anser.
På museets fri- 
landsområde er 
det fortsatt spor- 
plass for mange 
flere kjøretøy.
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I dag drives museet 
av "Chessie System 
Railroads", som er 
en sammenslutning av 
Baltimore & Ohio, 
Chesapeake & Ohio, og 
Western Maryland 
Railroads.
Du finner det på hjørnet 
av Pratt Street og 
Poppleton Street, ca. 20 
minutter gåtur fra sen
trum i Baltimore, Mary- 
land.
I nærheten av Amtrak 
stasjonen ligger et 
sporveismuseum, og Mt. 
Royal Station, som er 
museum i seg selv...!

Og flere kjøretoyer 
blir det. Første
generasjons diesel- 
lokomotiv er det 
flere av.
I tillegg til denne 
Western Maryland 
No. 236, finnes også 
amerikas første 
diesel-elektriske 
lokomotiv, B S 0's 
staselige No. 51. 
Dessuten også det 
første driftsøkonom
iske diesel lok, 
CNJ 1000.
Det tar tid å gå 
gjennom museet. 
Det var forresten 
deilig og svalt inne 
i lokstallen den onsdagen jeg besøkte museet, ute var det +28°C fuktige østkystgrader....).

Når det gjelder lokomotiver, omfatter samlingene blandt annet to såkallte "Gress
hoppere" fra 1830, THE OLD WARHORSE fra 1848, en av borgerkrigens helter, det 
kjempestore 5-koplede "Camelback"-lokomotivet fra 1873, en klassisk 1888 Conso- 
lidation, det legendariske CJO KANAWHA, og frem til det siste Mallet-lokomo- 
tivet som ble bygget i USA.
Det er også flere trokopier av kjente lok, blandt annet en av Tom Thumb, samt 23 
av de verdenskjente Pangborn Replicas, der iblandt av The Rocket, Stourbridge 
Lion, Hercules og Buffalo, alle bygget etter de opprinnelige tegningene.
Det er også flere såkallte "Living display Cars", eller vogner med oppsetninger 
av figurer og utstyr for å vise forskjellige emner, som for eksempel personalet 
i "Caboose'n", jernbanepostfunksjonærene i arbeide i postvognen o.l.
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SIDEN SIST!
= CB = = = = = a = = = ===:a= = =1Dt3

klubbs utmprkprfp kk / kt agt °PP 1 konkui"ranse med Norsk Jernbane- er ment Jnrn ondttP s?mme 11 ttel i deres medlemsblad På Sporet, men
er ment som^en liten nuskespalte med datoer og evnt. bilder om store oo små 
nvheter1å9mpdrtUldt Omjr1?? 1 landet siden siste nummer. Medlemmer som har 
skrte Hlt SmS ^tOre’ (V1' er ikke kravfulle) bes vennligst skrive til bladet og meddele hva de har sett eller opplevd siden sist.
trafi^\dot’pdh??KSe,1irU,,,|t,!?n5^en'h0ytidligM åpnet for god gamneldags 
fArc+a d ld^t 24b236 under full damp fikk den store ære av å være det aller 

gjennom tunnellen. De som oppholdt seg på perrongen på den sinpndp10na1theatrat stasjon fikk gjort øynene store og våte da "dampen" kom 
i1 retning Osl^S P atf°™en 09 Iokor™>tivet, etterhengt 5-6 vogner dro igjennom

!,^!utt®n,av mal arrangerte NJK avskedstur på Havnebanen. Turen skulle ha 
gått med damp, men p.g.a. lekkasje på 236 ble toget fremfort med en Di 2.

Med NJK’s spesialtog langs Havnebanen. Det ble holdt flere 
fotostopp under veis, og det var nok flere NJK-medlemmer 
utenfor vognene enn inne på toget.

I juni ble HØLAND fraktet til Lodalen for å gjennomgå hovedrevisjon. Loket har 
fått en sprekk i fyrkassen, og denne må lages ny. Se bilder og artikkel inne i 
bladet.
Fjeldvang er nå kjopt av J. Stortroen, og vi har inngått en for banen gunstig 
bruksavtale Banen har for en tid tilbake overtatt endel stoler og en sofa fra 
et av medlemmene. Disse står lagret hos HPG og kan hentes etter nærmere avtale.
I juni arrangerte NJK sine årlige kjoringer på Krøderbanen. De kom dessverre 
noe sent igang p.g.a. skade på 24b236 men.denne er nå reparert og 1 orden. 
Det vil også bli arrangert Krøderbanekjøringer på 3 søndager i august. 
Foreningen Setesdalsbanen kjører hver hverdag på sin museumsbane med motor
vognen SULITJELMA.
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STØPT UTFØRELSE

NÅR DET GJELDER PUMPER — SPØR OSS . .

UTFORELSE

PRINSIPPKONSTRUKSJON OG FUNKSJON

0^

M)
E-JETpumpen består av KUN FEM HOVED-DELER og er meget 
lett å demontere. Pumpen er automatisk selvansugende ved 
første gangs fylling av væske. Urenheter som slam, sand, fiske
avfall og fliser kan uhindret passere gjennom pumpen.

PUMPEFIRMAET

NORCO OSLO -
KONTORADRESSE:  BYGDØY ALLÉ 23, OSLO 2 
POSTADRESSE- POSTBOKS 3053, ELISENBERG, OSLO 2 
TELEFONER:  (02)55 30 80 - 54 3348
TELEX: ................................   18 390 B‘
BOKHOLDERIADRESSE' THOMAS HEFTVESGT. 45, OSLO 2
BOKHOLDERITELEFON:  (02) 55 0

E-JET pumpen er en 
kombinasjon av sentri
fugal- og ejektor- 
prlnslppet.

• FORDELER
ØKONOMISK I innkjøp og drift. 
UTFØRELSE helsvelset og støpt I 
syrefast stål.
ENKEL konstruksjon gjør både 
installasjon og vedlikehold lett.
SIKKER mot skader ved ukyndig 
og skjødesløs behandling, kan gå 
tørt og mot stengt ventil.
EFFEKTIV ved pumping av uren
heter eller væsker med stort luft
innhold.
MAKSIMAL virkningsgrad og drlft- 
slkkerhet.
PLASSBESPARENDE. - Bygget 
som monoblokk med særdeles 
gunstige byggemål.

E-JET pumpen leveres sammensveiset i syrefast plate og i syre
fast støpegods. Kvalitet: SIS 2343. (17 % crom, 12 % nikkel, 
2 1/2 % molybden).

• ANVENDELSE
E-JET er en allsidig sentrifugalpumpe, og spenner-over følgende 
bruksområder:
SKIPSFART
Laste, lense, ballast, brann, spyle- og transferpumpe.
SILDOLJE- OG FISKEINDUSTRIEN
Pumping av fiskeavfall, llmvann, blodvann, olje, pressvæske.
Spyle-, kjøle- og vaskepumpe.
DEN KJEMISKE INDUSTRI
Pumping av syrer, alkaliske væsker, oljer og parafiner.
NÆRINGSMIDDELINDUSTRIEN
Pumping av melk, safter, flytende sjokolade m.m.
KOMMUNALE INSTANSER
Som mobil- og trykkforsterknlngspumpe.
LANDBRUK
For vanning, lensing av grøfter, land- og silopumpe.
ENTREPRENØRER OG DYKKERE
Lensing — spyling over og under vann.

Produced by:
AKER TRØNDELAG AIS
AKER GROUP
TRONDHJEMS MEK. VERKSTED AIS
Innherredsveien 18 - Postboks 896, 7001 Trondheim 
Tlf.: (075) 33100* - Telex: 55070 - Telegram: «Verkstedet»
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Slå et slag for 
TERTITTEN

Nå målet med en konto i:
ff KREDITKASSEN
HkW - Lillestrøm



INGEN AV DE TO LOKOMOTIVENE ER BEVART, OG VI KJENNER IKKE DET NØYAKTIGE 
UTRANGER!NGSDATUM ELLER HVOR DE BLE HUGGET OPP. LEVERANSEBILDET OVER 
VISER TYDELIG DET AMERIKANSKE PREGET SOM KJENNETEGNET LOKOMOTIVENE 
SKAPT I PHILADELPHIA.

TIL MERAKERBANEN BYGGET BALDWIN LOCOMOTIVE WORKS I 1917 TO LOKOMOTIVER 
AV EN HELT NY OG MERE KOMPAKT TYPE - TANKLOKOMOTIVER MED FEM KOBLEDE 
DRIVHJUL. TYPEN BLE KALT 35a, OG LOKOMOTIVENE FIKK NUMMER 341 OG 342. 
LOKOMOTIVENE VAR TENKT BRUKT I DEN TUNGE GODSTRAFIKKEN FRA GUDA TIL 
STORLIEN, MEN DE KAN NEPPE HA VÆRT NOEN STOR SUKSESS, DA MAN FOR DET 
MESTE HAR HØRT LOKOMOTIVENE BRUKT I DEN TUNGE SKIFTING I TRONHJEM OG 
PA-MARIENBORG.
STØRSTE HASTIGHET VAR 40 KM/TIME FOROVER OG BAKOVER, DE KUNNE TREKKE 
380 TONN TOGVEKT I 10 KM/TIME I 25 5So STIGNING, OG HELE 1000 TONN I 
5%0 STIGNING MED 15 KM/TIME.
ADHESJONSVEKT VAR 67,5 TONN, KJELETRYKK VAR 12 KG, DRIVHJULDIAMETER 
VAR 1130 MM.


