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“Bingsfos

var utgangsstasjon for UHB fra
1896 til 1903, 1 dag er det
vdr "hovedbase". Vil du vite
hvordan det sd ut pd Bingsfos
den gang, sa bla om til side
27. Der finner du en grundig
beretning om anlegget av
stasjonen, dens bygninger og
driften - krydret med hittil
upubliserte fotografier.

Spesiell e fotos er det
flere av denne gang, og det
med spennvidde fra Nordlands-
banen til Brasil. Forhdpentlig-
vis godt lesestoff i denne
m@rketid.

Alle lesere gnskes et
godt og fremgangsrikt nytt ar!

Erik Borgersen
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bli stdende som et
spesielt drstall i museumsbanen
UHB's historie. Det er flere grun-
ner til det, men fgrst og fremst
knytter det seg til datoen 1/3.
1/3 ble Harald Tyskerud til-
satt som museumsforvalter ved .UHB.
Dermed fikk museet sin fgrste
fast ansatte. Dette markerte et
stort framskritt som vi allerede
nd kan se fruktene av. Betydningen
av en fast ansatt har vist seg
nermest revolusjonerende. Langt
mer kan bli ordnet, bade péa

1984 vil

administrativt plan og ute i felten.

Men det stoppet ikke med
bare 1 ansatt. Vi fikk sysselset-
tingsmidler til rdadighet, og 15
uker har fire mann vert 1 aktivitet
sammen med Tyskerud og Ihlebekk.
N& ser vi hvor lite det monner "en
tur pd Banen for & bytte sviller".
I hest har det blitt gjort enormt
med arbeid etter vdr mdlestokk.

Hvordan har s& lgnnet arbeid
influert pd selve drivkraften bak
UHB, den "idealistiske" arbeids-
innsats? Fakt isk har de lgnnede
bare bidratt til & stimulere de
frivillige! I 4r har vi sett hvor-
dan aktiviteten bare har gkt.
Selve "presset", -det presset som
gjerne bygger seg opp 0g gjér at
en m& bruke mer tid pd det som
skulle vart en hobby, enn en selv
gnsker - har lettet. Var museums-
forvalter kan f& ordnet en rekke
saker pa dagtid og lette presset
p& de mest aktive. Resultatet er
kort sagt sterre glede og entusi-
asme.

I vares kom lok 6 "Hgland"
tilbake til banen. Flere drs inn-

R LY Mol
sats munnet ut i et

nydelig lok,
faktisk sommerens store attraksjon.
Langt flere av de besgkende viste

interesse for loket. Det krydde
av skuelystne rundt maskinen, og
en fikk til fulle erfare hva det
betyr med et riktig restaurert
lok fra den fordums UHB foran toget.
Sommerens sesong viste seg
4 bli bedre pd flere midter. Forst
ved at flere av de aktive var vil-
lige til & stille opp og ta sin
tern i tjenesten. Etter at driften
kom i gang la en merke til gkt
"liv" rundt Bingsfoss stasjon. En
lyktes i markedsferingen av & sta
over et tog og nyte de parkmessige
omgivelser. Dette ga seg heldig
utslag i triveligere miljg, intet
stress for de besgpkende og for
oss 1 okt salg. For den besgkende
betydde dette okt kvalitet pad
reisen "tilbake i tiden".
For de aktive har 1984 fatt
UHB til 4 bli en fritidssyssel som
virkelig er avkobling. Det gode
miljget er bare blitt bedre. 0g
at arbeidene stadig blir gjort
riktigere og ngyaktigere gker
interessen og virker utviklende
) BCo 3 er nd snart ferdig.
Visst har restaureringen tatt tid
Sd blir da ogsd denne vogna noe av
det flotteste pd jernbanehjul her
omkring. Pinlig ngyaktighet og
fullstendig hensyn til antikvariske
prinsipper gjgr denne restaurering
til en veiviser for den linje UHB
vil fere. 0g lardommen skal komme
godt til nytte i BCo 2, 1 og...
Jovisst, 1984 var et merkedr.

Erik Borgersen
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Nytt fra
Stasjonsavd.
ved stm Nils Are Magergy

Arbeidene i stasjonsav-
delingen startet i d&r med maling
av gulvene pd Bingsfoss og S¢r-
umsand stasjoner. P& Sgrumsand ble
vinduene utstyrt med gardinkapper.
Videre har txp fdtt ny kontorstol.
Hvis de som er s& heldige & ha
tjeneste der gjor rent etter seg,
skulle alt vare sdre vel i "mygg-
bua".

Som de fleste vet, mistet
avdelingen en dyktig medarbeider
i fjor. Men i sommer dukket det
opp en ny kar som var villig til
& "trd til" i avdelingen. Vdr nye
st.formann heter Svein Johan Haugen,
og kommer fra Arnes. Det er han og
Per Ivar som har aren av nysldatte
plener péd Bingsfoss.

Av tekniske saker md nevnes
at det interne telefonsamband at-
ter er bragt i orden. I den grgfta -
televerket orov for et par A lmakjossignat 2, Bingafoss (oven)
vért telefonsamband. Da et av vdre oggsponsneien(indet
medlemmer tidligere var montgr i
Televerket var snart alle vansker
med vdrt samband ute av verden. Nd
er det hele profesjonelt koblet,
og gdr i jordkabel nesten hele
veien fra Serumsand til Fossum.

I 1lppet av vinteren reparerte
og pusset opp stillverksavdelingen
i 0slo 3 originale sporsperrer som
tidligere har ligget henslengt pd
Bingsfoss. Til den ene ble det og-
s& gjort i stand et gammelt spor-
sperresignal (for parafinlampe-
belysning). En av sperrene med sig-
nal ble pd forsommeren montert pd
vognhallsporet. Der kom det virke-
lig til sin rett. Sd nd er 1 hvert
fall dette sidesporet forskrifts-
messig sikret. Ngkkelen til spor-
sperren oppbevares i samleldsen pa
stasjonen.

Det tredje tekniske frem-
skrittet som skjedde i sommer, var
flytting av innkjgrsignal B nar-
mere Fossum. Det har i flere ar
fra lokpers.-hold vert bemerket at
signalet stod ugunstig i forhold
til den sikt man bgr ha til et inn-
kjgrsignal. For & fd lengre sikt-
avstand mdtte innkjgrsignalstedet
flyttes 100 m. narmere Fossum. Det




6

STASJONSAVDELINGEN

var stillverksavdelingen pd Gjovik

som i gsende regnvar satte opp nytt

signal. De hadde nemlig med seg 2

signaler som inntil i sommer har

vert 1 bruk pd Raufoss. Ellers

var det st.avdelingen som grov

ned kabelen til det nye signalet,

og senere tok ned det gamle. Men

uten stillv.avd. 1 Oslo hadde hver-

ken sporsperre eller signal vart

der det er i dag. Hjertelig takk

for innsatsen i dr ogsd, still-

verkmesterassistent Per Lundberg!
kres bgr ogsd i 4r gartneriet

pd Ski, som denne gangen leverte

ekstra fine sommerblomster til glede

for vdre reisende og oss selv. De

kom i &r enda mer til sin rett,

bjerketreet bak st.bygningen pa
Bingsfoss mdtte felles "grunnet
dgdsfall".

Tils lutt vil jeg bare nevne
en mindre hyggelig ting: To ganger
1 sommer har innbruddstyver vart
pd ferde i godsbygningen og stjdlet
mineralvann. Dgrene var brekt opp
og dgrkarmene ramponert. Stgtte-
foreningen har reparert skadene
selv og satt jernbeslag pé& dgr-
bladene. Ellers er vinduslistene
malt hvite og dgrbladene brune.
Dette har vdre venner i S¢rumsand
skoles musikkorps stgtteforening
tatt seg av. UHB derimot har koblet

opp ny strgmkabel og egen mdler til
godsbygningen. S& nd produseres
det

vafler som aldri fgr!

Del parkmessige
onnddel pd Bings-
Loss en Leitd
megel populent.
De Lesokende
stan gjenne oven
etl tog og 1il-
Cringen en

time hen.

Ogsa ¢ an van
skolemusikken
innom en Agn-
dag og spilie.




HOSTENS ARBE IDER
VED Aub KRISTIN BREVIG

Driftsslutt har slett ikke
vert fulgt av noen begrensning i
arbeidsinnsatsen pd banen i ar.
Tvert i mot - spesielt i baneavdel-
ingen har gode krefter vert i sving
i hest.

Urskog-Hglandsbanen har vert
sd heldig &4 fa fire dyktige, fylkes-
kommunalt lgnnede sysselsatte 1
fem uker denne hgsten. 0g resultat-
ene har ikke latt vente pd seg: I
omrddet fra mellom underaangKongs-
vingerbanen og tunnelen opp til
Smifoss er skinnegangen leftet og
justert og rdtne sviller er skiftet
ut. Grusen har f&tt god omsetning -
hver dag har det g&tt med to bil-
lass! S& de fire sysselsatte og vdre
to arbeidsledere Harald Tyskerud og
Guna'r Ihlebekk har fétt brukt spad-
en en del.

Sdvel han pd over de seksti
soir ungdommen pd treogtyve uttaler
at de har hatt noen fine uker pd
banen. P& spgrsmdl om de synes nce
burde vert annerledes, om de hadde
roe & kritisere ved opplegget var
det kun benektende hoderystning &
fd. Derimot ble det uttalt at det
hele var kjempekoselig og at de
hadde "“fin bas".

De fire sysselsatte tilsvarer
i vunderkant av fem mdnedsverk, og
iacde vi fdtt beholde dem lenger
hadde de vel snart vert p& Fossum
om det ikke var for sng og vinter!

De fire syssel-
satile sammen
med Gunnan
Théelekk
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Mork

Den gamle Urskog-Hplands-
banestasjonsbygning pa Mork viste
seg & vare sd skral at det ble
sett bort fra flytting av bygning-
en hel. Sgndag 4. november tok vi
et siste farvel med bygningen fgr
demonteringsfolkene kom dagen
derpd. @delagte og rdtne material-
er vil bli reparert eller laget
nye, og bygningen vil sd bli gjen-
oppfert pd Fossum neste dr. Skal
bygningen bli like fin -ja, ferst
og fremst museal md det arbeides
med en fin hand. Bygningen sa
nemlig ikke nettopp vakker ut, sa
den utvendige panel vil nok i en
vesentlig grad bli skiftet ut.

Vi gleder oss til & se Mork
pa Fossum!




Lgrdag den 15. september var
det tid for dugnad - denne gang pa
Rpdberg i Numedalen.

Vi var fire som dro fra 0Oslo
S. k1. 8 om mogenen, fra Drammen
var vi blitt seks. Vi ankom Red-
berg k1 11.32 etter en ristende,
men koselig tur med motorvognen
opp dalen. Ved et uthus ved lok-
stallen fant vi det vi var kommet
for: Mengder av kull og ved i gave
fra NSB. Seks timer og 11 minutter
senere forlot vi Rgdberg med kol-
stpv i hdret og andre steder. 0g,
ikke minst - 4-5 tonn kull og
et par favner fin bakhonved rikere.

I Lodalen gar
arbeidet med BCo 3
mot slutten. Bildet
midt pd siden viser
3. klasseavdelingen.

Til hgyre ser
vi en del av sporet
ved Presterud etter
at Johan P. og pen-
sjonert baneformann
Anders Pettersen
kappet skinner og
justerte skjotene
slik at de kommer
rett overfor hver-
andre. Dessverre
var hele det nye
sporet lagt med u-
jevne skjoter, men
nd er det rettet
opp.
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Om morgenen sondag 23/10 var
det nok ikke mange av beboerne i
Gamlebyen som unngikk & bli vekket
av brglet fra en 567-motor og damp-
loket 411. Norsk Jernbaneklubb ar-
rangerte da sin hgsttur, og denne
gang med noksé& uvanlig forspann:
Di 3 630 og 26c 411.

Turen skulle egentlig gatt
til Skreia, men i siste liten
fikk en beskjed om at 411 ikke kun-
ne tillates kjeort pd Skreiabanen.
Som erstatning fikk klubben kjgre
til Dokka pd Valdresbanen. Fra
Oslo til Jaren gikk NOHAB'en som
normalt gér som lgslok i ekstra
forspann. Det var litt av et syn,
for ikke & si litt av en lydopp-
levelse gjennom Gamlebyen, Etter-

D¢ 3 630 og
26c 411 ven-
ten pa tog
204 ¢ Haka-
dal

stadskjaringen og oppover langs
Maridalsvannet.

Fra Jaren til Dokka og til-
bake til Oslo tok 411 hénd om
toget alene. Det ble en virkelig
koselig veterantogstur. Gjevik-
banen og Valdresbanen er idyl-
liske baner & reise med damptog
pd. 0g ikke minst ndr landskapet
har hgstfarger.

Fotokjg@ringer ble avviklet
pd Kutjern, Trevatn og Hov. Det
var fotokjeringer med sus over,
perfekt for fotografene.

All honngr til NJK for et
vellykket arrangement!

Erik Borgersen

Vel framme
pd Dokka
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Fotokjening
pd Hov stasjon.

(alle folcs:
E.Borgensen)

“Kommentar

Herr redaktgr

I en artikkel i Tertit-
ten nr. 38, har Lars Liaaen
skrevet om opphavet til det
vanlige norske smalspor, "kap-
sporet", som han mener egentlig
burde hete "norsk spor". Ivar J.
Gubberud kommer inn pd det sam-
me i sin bok om Vossebanen (Vosse-
banen 1883 - 1983, NJK 1983, s.75)
1 den forbindelse vil jeg gjerne
sitere noen linjer fra boka "Om
kunsten d& reise" av Christian
Gierlgff ( Gyldendal Norsk Forlag
1927, side 77):

"V&r forste jernbanedirekter
Pihl har fdtt et delvis urettferdig
eftermale som "smalsporet"."

-- 0g videre:

"Han (Pihl) fikk innfert
sitt smalsporsystem for alle de
baner som ikke stod i forbindelse
med utlandet. En noksd uhyggelig
kamp reistes mot Pihl og hans smal-
sporte system. Det het bl.a. at de
engelske kontraktgrer ikke hadde
villet bygge Hovedbanen om den
skulle vart smalsporet. En trgst
fant han i at hans system vant
megen anerkjennelse i1 utlandet.
Flere ingenigrer og kommisjoner

blev sendt hit for & studere det.
Efter deres rdd blev der bygget
smalsporbaner i noksd stor ut-
strekning i Russland, Kanada,
India, Egypten, Sudan, Kappstaden
- ja i Afrika er det norske smal-
spor det normale".

Understrekningen er min egen.

Med hilsen
Per Tallaksen

Fra pensj lokf. Birger Nilsen:

Etter Tertitten nr. 59
fikk vi et meget hyggelig brev
fra pensjonert lokomotivferer
Birger Nilsen i Stavanger. Han
er fodt i januar 1897 og begynte
pd jernbanen i 1914.

Her kommer hilsenen:

"Hjertelig tak for medlems-
bladet Tertitten. Jeg leste med
stor interesse artikelen om
Setesdalsbanen. Jeg tjeneste-
gjorde jo endel aar der, og
har mange minner derfra. 0g tenk
at lok nr. 5 som jeg har kjort
saa mange ganger gaar endda, det
er jo enestaaende. Det forgvret
et meget godt lok. Det var
foresten en har job mange ganger,
med det store snefall som var i
de aarene, 34 - 35 og kunne for-
sere sig foran. 0g det blev man-
ge lange dager og netter. Men
det gik, og meget intresant."

—
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Et av lokomotivfgrer Birger Nilsens eminente malerier fra den tid han
tjenestegjorde p& hpyfjellstrekningen Voss-Al, i tiden fra 1916 - 33.
Se forgvrig Tertitten nr. 37.

TILBUD

Tidligere utgaver av Tertitten selges til gavepris. Velg fritt mellom
utgavene 31 - 59 (dog ikke 41, 50 og 58).

SRSk kir 30, -
10 stk kr 45, -
20 stk kr 70,-

Bladene sendes portofritt.
Husk & anfgre hvilke utgaver du gnsker.

Tertitten 1 - 9 selges for kr 10,- frem til 31.01.85 :
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FORTIDSVERN 3-1984

50 Parallelt med det
praktiske arbeidet vokste in-
teressen for det autentiske -

3 sette utstyret i stand slik
det var opprinnelig og uten
juks. Slik har jernbaneentusi-
astene utviklet seg til a ar-
beide antikvarisk, og vi ma be-
trakte deres innsats som en
meget viktig del av kulturminne-
vernet.

Det er derfor vi presen-
terer deres arbeidsomrdde i dette
nummer av Fortidsvern. .."

Slik skriver Mari Kollands-
rud i innledningen i bladet
Fortidsvern nr. 3 1984. Denne
utgaven er i hovedsak viet ar-
beidet med & ta vare pd norsk
jernbanehistorie.

I form av artikler av men-
nesker som p& forskjellig mate
stdr sentralt i jernbane-kultur-
vernet i Norge, som Ole Mjelva,
Carl Fr. Thorsager og Bjarne
Rogan, blir en rekke aspekter
ved museumsbanen belyst. En fin-
ner stoff om bakgrunnen for
etableringen av museumsbanene,

om de ferste ildsjelers innsats
fram til 1 dag hvor vi har 4
slike baner.

En del sentrale problem-
stiliinger blir diskutert i 2
artikler som sarlig bergrer
slitasje pd gjenstandene i re-
lasjon til kravene om antikvar-
isk vern. Forholdet jernbane-
museet - museumsbanene blir og-
s viet en artikkel. Forgvrig
finner en stoff om landeveis-
lokomotivene i Norge, jernbane-
fergene pd Tinnsjgen og "“Tog-
reisen" av 0dd Brochmann.

Fortidsvern nr. 3/84
bgr leses av alle engasjert i
jernbanevernet i Norge!

Erik Borgersen

FORTIDSVERN 3/84
ISSN 0332-7205
Kr. 20,-

Utgitt av

Foreningen til Norske
Fotidsminnesmerkers Bevaring
Dronningensgt 11

0152 Oslo 1

Thamshavnlanens personvogn Co 72 unden
restaurening ¢ Foneningen Setesdalslanens
venksted pa Grovane.




Det er nesten flaut
uten damp

o~

o S ?
Men, El 16 kan by pa 6000 hk under panseret, fordelt
p& 4 motorer a 100 kW. Dette trekker en vognvekt pa

800 tonn — med maksimal hastighet pa 140 km/t.

Bremsesystemet har automatisk kombinasjon av

trykkluft og elektrisk padrag.

Med hilsen til Tertitten fra
ASEA-PER KURE"“s



Med kamera pa jobben

Stein Olav Hohle har intervjuet lokferer John Melbye

Tenk om lokpersonalet 1
dampens dager hadde hatt med
kamera i vesken ndr de gikk pa
jobben. Hvilke bilder ville vi
ikke da hatt i dag. Var gode
venn, pensjonert lokfgrer og
aktiv UHB'er Johan P. viste oss
noen unike bilder fra lokperson-
alets arbeidsplass i 50-drene.
Han hadde ikke tatt bildene selv,
men kunne formidle kontakt med
fotografen, lokferer John Melbye
i Moss. Fra han begynte som fyr-
bgteraspirant i mars 1950 var
nemlig Belticakameraet like
selvfglgelig innhold i UNICA'en
som kaffeflaske, mat og rutebok.

- Bildene tyder pd at det
var noe mer enn gnsket om en sik-
ker jobb som fikk deg til & be-
gynne som fyrbgteraspirant,
Melbye?

- Jeg har alltid vart in-
teressert i maskiner og mekanikk.
Som gutt tenker man seg en frem-
tid som lokfgrer eller brannmann.

Far var overkonduktg¢r, og han
stilte meg fritt med hensyn til
yrkesvalg, men la vekt pd at det
var viktig & ha en sikker jobb.

S& ble det jernbanen. Jeg er jern-
banemann i 4. generasjon.

Melbye ‘viser meg en gedigen
splvskje pd stgrrelse med en sup-
pegse. @verst pd handtaket er det
inngravert en hilsen til hans
oldefar i anledning selvbryllup
i 1899. Han var stm. Fetsund,
og lykkegnskningen kom fra lin-
je og stasjonspersonalet. Melbyes
oldefar pd farssiden var bane-
mester pd Krgderbanen.

- Bildene dine viser et
spesielt forhold til motivet.
Likte du deg pd dampen, tross
slitet?

- Ja jeg gjorde det. Det
var meningsfullt arbeid. Hvis
jeg ikke rgrte spaden ville ikke
toget gd. Jeg sd pd damploket
som en levende organisme hvor
min innsats var avgjerende for
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MED KAMERA PA JOBBEN

Lok na 2246 (senere D{ 3 602) unden den fonste prpvekjoning i Norge.

Bildet en tatl ( fMlosjoen vinteren 71954.
prove med en togveki pd ovea 700 Zonn.

Loket kjonte Lelasinings-
Bak loket van en CFo, hvon

ﬂokkgniaoféoaea 0g {ngenipren sail ¢ spenning og veniel med sine
naleinstrumenien og notatllokken pa ai det skulle gis avgang. Damp-

oppvarmingen en skrudd pd for ai dei

{ CFo'en.

at dette kraftvesenet av jern

og sté&l skulle komme i bevegelse.
Det gav en fglelse av uunnvarlig-
het & std p& derken 1 "kjskkenet".
Jeg visste at jeg gjorde et vik-
tig arbeid.

- Du kan vel fortelle
om strabasigse turer (gsd?

- Ja, det er nok av slike
minner. En gang hadde jeg sam-
menhengende tjeneste fra onsdag
til lgrdag. Vi begynte 1 Mo i
Rana onsdag morgen og holdt pa
i ett med sngrydding til Sefri-
vatn, hvor vi fikk avlgsning 1
11-tiden om formiddagen. Fort-
satte med tog 452 (dagtoget fra
Mo til Trondheim) til Grong,
hvor vi ankom ca. kl. 15.

P& denne turen mot Grong
kom en lokkontrollgr fram péa
loket og sa at fereren kunne
gd bak og hvile, for han var
nok sliten. Som om ikke jeg var
sliten, som fgrst hadde fyrt
roter'n i 29 timer, og deretter

thke skulle C€¢ utrivelig kaldt

4 timer i persontog! Men pd
Namsskogan gikk kontrollgren
bak i tenderen og spadde fram
kull, mens jeg jobbet med fyr-
en. S& han hjalp meg ogsa.

Etter 6-7 timer 1 senga gikk
ferden nordover igen med 459, natt-
toget til Mo i Rana. Vi hadde sad
ddrlig kull, og med sngfeyka i
tillegg mdtte jeg slagge pd Brekk-
vasselv, Majavatn og i Mosjgen.
Det tok tid & bygge opp fyren
igjen, sd vi ble ca. 5 timer for-
sinket ved ankomst Mo fredag mid-
dag.

0g om kvelden var det pd'n
igjen med tog 460 (sydgdende natt-
tog) fra Mo til Mosjgen, og
tjenesten var slutt i 2-tiden
natt til lgrdag.

Jeg husker en gang jeg
spadde 13 tonn kull pa en type
26 mellom Mo og Lensdal og til-
bake. En stortysker med stor
frontplog ble sendt foran det
toget vi hadde for & brgyte vei.



MED KAMERA PA JOBBEN

17

Til tross for dette kjgrte vi oss
fast i Stokkalia og mdtte bakke
til Krokstrand. Der ventet vi

til stortyskeren var blitt tgr-
net pd Lgnsdal og kom tilbake
over fjellet.

Fgr vi kom til Dunderland
kostet jeg bunnplata i tenderen
for & f& med meg de siste kull-
stpvene. Det var eneste gangen
jeg gikk helt lens for kull.

Slike harde turer fikk en
til &4 fgle at en betydde noe pé
jobben.

- Lokfererne p& dampen var
kanskje ikke s& interessert i &
slippe til en aspirant p& hgyre-
siden, siden de hadde skuffet sd
mange tonn kull selv fgr de ble
autorisert og ansatt.

- Jdeg sto 1 fast tur med
Johan P. pd Nordlandsbanen. Vi
var et beite. Han var en fan-
tastisk laremester. Inspirerende
og alltid i godt humgr. P& over-
nattingen gikk han gjennom brem-
ser, sikkerhetstjeneste og lokets
tekniske oppbygning med meg. Da
han skjgnte at jeg forsto opp-
byggingen av bremseventilen, fikk

jeg prgve hans plass ved revansje-

skruen og slusa. Johan var ikke
redd for & ta et tak i kplaskuf-
fa 1gjen.

- Fyrte du for Bjarne
Andersen noen gang?

- Ja, det var i juli 1950
pd "kglamaskin". Det var opp-
navnet p& et skiftelok som ran-
gerte kullvogner p& Marienborg.

- Andre lokfgrere du hus-
ker fra din tid i Trondheim
distrikt?

- Flere selvfglgelig, men
en jeg fikk kjgre for, selv om
vi aldri hadde tjenestegjort
sammen f@r. Han spurte om hvor
lenge jeg hadde vart pd dampen.
"Du vil vel kjgre da", sa han.
Spersmdlet artet seg mer som
en ordre enn en henstilling. Jeg
lurte p& hvorfor. Han kunne da
fortelle at mens han var aspirant,
brakk fgreren armen fordi sperre-
haken som gdr i inngrep pd
revansjeskruen lgsnet. Hand-
taket slo til armen sd den
brakk tvert av. Selv stod
aspiranten hjelpelgs, fordi
han aldri hadde kjg¢rt damp-
lok fgr. Derfor ville han for-
sikre seg om at jeg kunne kjgre
hvis det skulle skje noe.

- Du begynte pa jernbane-
skolen 1 1956. Hadde Johan P.
lart deg alt du trengte & vite?

- Jeg merket straks at
jeg hadde et meget godt grunnlag,
og det vil jeg takke Johan for.
Han fulgte meg til toget da jeg
skulle til Oslo. "Du har & bli
nr.1) sa han . " Da river jeg i
en fest pd deg." Jeg spurte om
hva han ville si hvis jeg ble
nr.2. "Da river du i en fest pad
meg", sa Johan.

John Melbye ble nr. 2 og
sendte telegram til sin lare-
mester. Om festen foreligger det
ingen detaljert skildring.

Etter jernbaneskolen ble
Melbye ansatt fyrbgter i Drammen
distrikt med stasjonering Oslo V.
Der tjenestegjorde han som 2.
mann pd "opptrekkeren". Det var
en E1 10 som skiftet person-
vogner mellom Filipstad og tog-
sporene. ("Opptrekkeren" gikk
forresten med assistent helt til
for fd dr siden).

I Trondheim distrikt var
han ikke bare pd damplok. P3 Nord-
landsbanen var det prgvekjgring
av toglok med dieselmotor i be-
gynnelsen av 50-drene. 601 eller
Krupp-loket gikk i hovedtogene.

I passasjertogene besto fyrboter-
jobben i & passe og fyre kull-
finka som gikk etter loket. Han
var derfor sjelden pd& loket bort-
sett fra ved uttak. Loket hadde
mange sm@repunkter. Noen av dem
1d trangt og kronglete til opp-
under taket i maskinrommet.
Lokpersonalet hilste derfor Di 3
"NOHAB'en" hjertelig velkommen.
John Melbye syns det er vellyd &
hgre crescendoet fra GM-motoren
ndr den gdr opp i trinn. Han har
sansen.

- Etter at du flyttet sor-
over, var det slutt med damplok-
kjgring for ditt vedkommende da?

- Nei det var det 1ikke. I
4-ukersturnusen pd Oslo V var jeg
pd dampskiftelok 2 ganger. Da jeg
skulle autoriseres til forer-
tjeneste 1 1960, kjgrte jeg pa
Gigvikbanen. Det er en svart kre-
vende bane, fordi det er stig-
ning og fall hele strekningen.
Jeg ble ansatt lokferer i Oslo
distrikt 8.august 1963. Etter
det har jeg kjgrt mest ellok.

- Du var lokkontrollgr i
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Sneaydding pd Majavain, vintenen 55/56. Mellye fynte lokedt, antagelig
nn. 396. Siden det gikk sd sakte, kunne han gd ui og Lotografene.
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Knyssing & Trofons.

Spyling av roykskapet pa Lok 317

utenfon lokstatlen & flo ¢ Rana.
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paseres,

Vudu og Hammerbarg
Fast stopp helgedage
W Se om bastllling av soveplasser

o sittaplassar pd side 26 og 27.

Mark!
Parson- 09 lutabiler transporte-
res med Jernbane mallom Mo |
Rans—Saludal Dunderlaad —
Saledal Ui redusarte frakear i den
tiden rikaveg 50 er sparrat av sne.
Nurmare opplyaningar om lnkier,
tranporttider m.v. (1 on-
vendebia cil suasjos

Gode rid ved
ekspedisjon av reisegods

1. Mark Deres ralsegods med
cydelig adresse.

del pifert tyde-

ned | koffartan.

3. Flern gamle marker og mere
kelappar.

4. Innlever ralsegodset |
€ld, derved unnghr man &
forsinke toget.

Hold eye med ba-
gasjen!

Pass Dem for kof-
ferttyver!

Skitrekk og stolhels
1 drift hele dret

Fra Rutebok For Norge 1956
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2 ar.

- Ja, jeg ble lei av pen-
dlingen Moss-0slo hver dag, std
opp 5.15 hver morgen og relativt
sent hjemme. Jeg har politikk
som hovedinteresse, og jeg syntes
dette lot seg kombinere dérlig
med sene kveldsmgter. Derfor gikk
jeg tilbake til fgrerstilling
igjen.

Avisutklippet fra Moss
Dagblad 23/10-84 viser at John
Melbye er en aktet mann i sitt
parti. Han fotograferer fremdeles,
og har ogsd vart freelance jour-
nalist i Moss Dagblad

Takk for at du var sd frem-
synt & ha med kamera p& jobben,
sd vi kan fd glede oss over dine
historiske , sjeldne jernbane-
bilder, John Melbye.

Stort/ngsvalget

Rygge AP Vll

partis stortingsvalgliste.

ha John Melbye

Rygga Arbeiderparti vedtok p& et mgte | gir kveld & lan. -
sere John Melbye som sin kand'dat til @stfold Arbalder-

(Alle fotos i denne
artikkel er tatt av
John Melbye i drene
1950 - 1956)

Moss Dagllad,
23/10-84

Fyrbolen Odd Helide
Johansen smoren en
Stoatysken, type 63.

dge Hilton pa hoyre-
siden ¢ en Stontysken
ct sted mellom Gaong
oqg Nosjoen.




NORSK MODELLJERNBANE / ROMERIKE HOBBYSENTER
Nyhet:

NSB Di2 (Mak’en) i HO

NMJ’s norske
linje fortsetter

NMJ/HOBBY-TEKNIKK'S MODELL AV NSB DI 2

En meget interessant modell fra NMJ/Hobby-teknikk,

NSB Di2 med Mak hytte. Maklen leveres som byggesett

med alle ngdvendige deler, som etsede og stgpte

deler i messing, buffere, dekaler. Ferdig formede
hyttedeler og motordeksler forenkler byggingen sterkt.
Meget godt egnet som fgrstegangsbygge. Understell md
kjepes separat.

NSB Di 2 med Mak-hytte, Mak'en, ble levert til NSB 1

1954 - 1958, og har en lengde over buffere pd 10000 mm.
Tjenestevekt 45 tonn, stgrste ha.tighet 50/80 km/t, og

det er bygget 6 lok med denne hytte-utfgrelsen, og til-
sammen 54 stk av type Di 2. De fgrste lokene er utrangert.

NSB Di 2, byggesett komplett overdel Kr 495, -
Understell, Fleischmann, likestrgm r -
Marklin lok art. 3149, vekselstrgm Kr 432, -

Vi beklager at vi ikke kan levere bare understell til

Miarklin, men vi har isteden valgt & gi en tilbudspris
pd loket som tilsvarer understellprisen lgst.

Romerike Hobbysenter e

Her finner du oss.

Stromsveien 102
2010 STROMMEN 200 m fra Sagdalen hlp.
19 km fra Oslo sentrum.

Tif. (02) 71 31 96. 2 km fra Lillestrom.

ef
O
S -

NORSK MODELLJERNBANE o

Postboks 76 TIf. (02) 71 31 96 Postgiro 577 40 39
1920 Se¢rumsand (02) 7272 29 Bankgiro 6201.05.04460
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"Museumsjennbane
defineres som en
jeanbane hvoa del
primene mal med
vinksomheten ea

& gjenskape en
eldre jeanlane
hvor autemessiqg,
annonsent tnrafikk
t¢llys allmen-
heten”

DEN SVENSKE MUSEUMSJERNBANEUTREDN INGEN FRA 1979

VED STEIN OLAV HOHLE

I februar 1979 ble det utgitt en statlig offentlig utredning om

museumsjernbaner i Sverige.

daverende svenske museumsjernbaner,
sene for & bevare materiellet og tilknyttede trafikkmiljger. Rapporten
er ogsd aktuell for norske forhold. Den byr derfor pd mye interessant

lesing.

Museumsjernbane defineres
som en jernbane hvor det primare
mal med virksomheten er & gjen-
skape en eldre jernbane hvor
rutemessing, annonsert trafikk
tilbys allmenheten. SOU fastsldr
at en museumsjernbane represent-
erer mer kultur enn transport, i
motsetning til turistjernbane og
hobbyjernbane.

0gs& i Sverige drives muse-
umsjernbanene p& frivillig basis.
Denne innsatsen anfgres som bare-
bjelke nr. 1 for virksomheten.
Behovet blant medlemmene for 4
drive en tidstypisk jernbane gjgr

at de derfor bevarer kulturhistorie

kanskje ubevisst. Ektheten i mil-
joet og togfremfgringen er et
overordnet mdl. "Nar tdgklarer-
aren visar avgdng ar detta ett
led i en absolut sakerhetstjanst
och inte ett inneh&llslgst skdde-
speleri".

Komiteens mandat hadde vart & kartlegge de
deres virksomhet og utrede betingel-

SOU fastsldr at museumsjern-
banen er i en unik situasjon pd
formidlingssiden. Den reisende kan
gd inn i et miljp og ta alle san-
ser i bruk og sitt opplevelsesre-
gister i motsetning til passiv
titting ved mange andre museums-
typer. :

I 1978 kalkulerte man i
Sverige med at hvert aktivt muse-
umsjernbanemedlem nedla 1 gjennom-
snitt 23 dagsverk av sin fritid.
De fleste medlemmene er passive,
men allikevel nyttige p.g.a. sin
pR-funksjon og at de tross alt
bidrar med en viss gkonomisk
stgtte til de respektive foren-
inger.

Utredningen behandler utfgr-
lig bruk av fremmed materiell. I
en presset trafikksituasjon ser
den ikke noe galt i & fremfgre
tog med lok og vogner fra andre
baner, men deres opphav skal ikke
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Sou

tilslgres, slik at de reisende
tror de sitter i en "ursprunglig
vagn".

SOU hevder at det offentlige
ikke ber pdvirke etableringen av
en museumsjernbane bortsett fra
ved gkonomisk stgtte. Den verd-
setter det private initiativ i sd
maite, som i alle tilfelle har
vart grunnlaget for de forskjellige
etableringer. "Ett museibanepro-
sjekt, som attraherer interesser-
ade, kunniga och lojala aktiva
foreningsmedlemmar kan lyckas
jven om de yttre forutsattningarna
inte ar idealiska".

A drive museumsjernbane er
en stimulerende fritidsbeskjeftig-
else. Det fremheves at gvelsen i
manuell togfremfgring bgr komme
Forsvaret tilgode i en krigssitua-
sjon, da moderne sikkerhetssystem
som CTC og ATC ville vare svart
sarbare. Sverige har driftsklare
damplok i reserve, 0g det forut-
settes at lokfgrere fra museums-
jernbanene skal kjpre disse hvis
det blir npdvendig!

1 1979 antok man at ca. 500
mennesker hadde museumsjernbane-
drift som sin hovedbeskjeftigelse
i fritiden. Komitemedlemmene
mener at den er en "ndstan ideal-
isk fritidssyssla". Det kreves en

o ol

stor 1nteresse for praktisk jern-
banedrift da mange av oppgavene

er tunge og lite lystbetonte. Der-
forforventes en sterk selvdisiplin,
"dir det inte gdr att utebli bara
for att man inte ar pd humor just
den morgonen'.

I privat naringsliv inve-
sterer man for & gke inntektene.
Kvalitetsgkning p& tilbudet til
de reisende p& museumsjernbanen
i form av restaurerte lok 0g vog-
ner og oppbygging av tidsriktige .
miljger koster mange penger o0g ma
anses som en investering. Men
man kan ikke da regne med gkte
inntekter som en naturlig fglge
slik som i naringslivet. Bedre
markedsfgring, stgrre inntekter
p& “"kioskrorelsen" blir derfor
tilrddd av SOU. Det er igjen et
kapasitetsproblem personellmessig.
De banene som ligger naer store
befolkningssentra og en annen
stor turistattraksjon blir spadd
en lysere fremtid enn de mer
bortgjemte baner. Flertallet av
de reisende er tross alt "vanlige
mennesker", ikke jernbaneinteres-
serte.

"Sikkerheten fgrst og fremst"
er jernbanens motto. Jernbanedrift
er ikke ufarlig. SOU roser den
hgye kompetansen og ansvarsfglel-

"..0ch inte eti
innehdallslost
skadespel”
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"Den neisende kan gd inn
{ el miljo og ta alle
sansen ¢ bauk...”

sen hos trafikkpersonalet og kon-
kluderer under avsnittet "Saker-
het" med at "Antalet olyckor med
personskador dr sd obetydligt att
det inte gdr att redovisa det pd
ett statistiskt meningsfullt
satt". I de f& tilfelle hvor man
har hatt skader, blir de reisende

tillagt skylden for skjgdeslgshet.

I Sverige har man med godt
resultat brukt arbeidsledige til
store arbeider ved museumsjern-
banene. Derved har medlemmene
kunne bruke evner og krefter pd
mer lystbetonte oppgaver. SOU
fremholder derfor at det er svart
viktig og npdvendig at det of-
fentlige fortsetter & tilby denne
arbeidskraftressurs.

Blant hovedbetingelsene for
at museumsjernbanene skal forbli
levedyktige nevnes spesielt at
driften md fortsette pd frivillig
basis, da man ikke kan kalkulere
med at det offentlige vil pdta
seg eneansvaret for driften,

pkonomisk og personalmessig. Men
det hevdes ogsd med tyngde at al-
le reparasjoner md kunne la seg
gjennomf@gre og at derfor staten
(SJ og verksteddriften) ikke md
la gamle hdndverk fd dg ut, for
eksempel produksjon av ny lok-
kjel og tilpassing av glidelager.

Sikkerheten i togfremfgr-
ingen md selvfplgelig ogsd i
fremtiden ligge p& et hgyt nivd.
Tekniske lgsninger er en del av
sikkerheten. SOU mener at museale
krav klart md vike for moderne
teknikk hvis den tilsynshavende
krever det av sikkerhetsmessige
grunner. Den stgrste trussel mot
en museumsjernbane ville tross
alt vaere en togulykke med om-
komne og skadede.

Da denne utredningen ble
offentliggjort i 1979, hadde
Sverige 10 museumsjernbaner 1
drift. Det var en stor oppmuntring
for de aktive medlemmene at
regjeringen fant museumsjernbane-
virksomheten sd serigs og betyd-
ningsfull at den var verdig en
Sou.

Jeg har her bare nevnt noen
av nokke?punktene i utredningen
og uten mine personlige kommen-
tarer sammenlignet med norske
forhold. Mange av analysene og
problemstillingene hadde fortjent
hver sin artikkel, men det far
jeg komme tilbake til.

Vi har nd 4 museumsjern-
baner i Norge. Behovet for en
NOU om vdr virksomhet er derfor
svert aktuelt. Jeg hdper du
leser "Tertitten", Lars Roar
Langslet!

"..d&r det inte gdn atl
utelti Rara £82 ati man inte
&a pd humbr just den moagonen”




% INGENIOR GRAN,
Drammen

har levert kjelergr til
lokomotivet HOLAND

7s INGENIOR GRAN er
grossistfirma innen:

VVS
VA
ELEKTRO

emcsmen GRAN

Postboks 1, 3001 Drammen
T1f. 03/83'7670



ﬂndeao Johnsen pa pumpedressin ved Bingsfos & 1897.
{ Lakgrunnen sces Unskoglanevognea fullastel med plank klanre

for omlasting 1i€ noamalsporvognenr.

Pa sponel

Arnkiv UHB.

Bingsios stasjon

av Finn Halling

Lgrdag 14. november 1896 ble
strekningen Bingsfos-Bjerkelangen
hgytidelig &pnet. I 7 d&r var
Bingsfos endestasjon for
Urskogbanen (fra 15.12.1898
Urskog—Holandsbanen) 0g passasjer-
overgang og omlastning av gods
mellom smalt og bredt spor fant
sted her. Bingsfos var imidlertid
lite egnet som omlastningsstasjon,
og den 1. desember 1903 ble
strekningen Bingsfos-Sgrumsanden
dpnet for rutegdende tog. Bingsfos
stasjon ble nedlagt.

> Det skulle gd 60 dr for det
igjen ble virksomhet pd Bingsfos.
A/L Hplandsbanen var da stiftet,
og Bingsfos ble efterhvert hoved-
base for lagring og vedlikehold
av banens rullende materiell.
Dessuten ble nye bygninger opp-
fort, parkanlegg opparbeidet, osv.

Siden Bingsfos er UHBs

viktigste stasjon idag, kan det
veare interessant d se litt pd
situasjonen den gang Bingsfos var
ende- og omlastningsstasjon.

Foto neste side: Ovensikts@ilde oven Bingsfos stasjon sommenen
7897. Bitdet sen ut til & vase tatt ¢ det 6.50 em-toget (le-
stdende av kanetea) pd Kongsvingealanen stdn pd stasjonen.

I CLakgaunnen skimtes ombastingssporene med en tang nekke dapne
0q Clukkede vogner pa noamalsporet, cog épre UHB-vogner., Som man
sen han Lyllingea og skjeningea ennd ikke Qegynt & vokse Lil.
Stasjonsbygningen en sannsynliquis malt okea (gul) og navnet
Bingstos mall dinekte pd. Foto: Ankiv UHB
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BINGSFOS

Anlegg

Alle grunn- og sporarbeider
ved Urskogbanens anlegg ble utfort
i kontrakter S. Sgrensens regi.
lalt var innkommet 5 anbud pd an-
leggelse av banen - i konkurranse
med S.Sgrensen var civilingenieur
Rudolf Krum, Ole W. Lund, ingenigr
Johan Haare og ingenigrene Strgm
og Horneman. Sgrensens tilbud lgd
pd kr 179.290, mens hans hardeste
konkurrent Rudolf Krum tilbed seg
& bygge banen for kr 180.106.

Sgrensens oppgave besto i
folgende arbeider for "linien
Bingsfos-Lier-Moseby-Linderud
(Bjerkelangen station paa vestsid-
en af Kjelle bru)." Planerings-
arbeider, broer, stasjoner, over-
bygning og veikryssinger. Punktet
stasjoner omfattet: "Planering,
grusing og dranering, samt plat-
form paa alle stationer og stoppe-
steder - med undtagelse af Bings-
fos - (....)." (Hosstdende bilde
samt bilde 1 Tertitten nr. 57 s.21
bekrefter at Bingsfos stasjon ikke
hadde plattform.). I kontrakten
heter det ogsd: "Forsaavidt linien
besluttes forlanget fra Bingsfos

B ) o

(omtrent pal 21 indtil et punkt ved
Kongsvingerbanens km.16,75 (@sten-
for S¢rumsandens stoppested) for-
pligter kontraktgren sig til at ud-
fgore ....". Bygging av bane frem
til Sorumsanden ble m.a.o. vurdert
allerede i 1894, men kom fegrst til
utferelse i 1903.

Bingsfos stasjon ble anlagt
med kryssingsspor, svingskive (mot
butt 1 vestre ende av stasjonen) og
omlastningsspor. Dessuten ble an-
lagt omlastningsspor (gjennomgdende)
fra Kongsvingerbanen.

Alt rullende materiell til
banens anlegg ble lastet om pa
Bingsfos. I lgpet av sommeren 1895
ble det levert 18 grusvogner, 2
godsvogner og 2 lokomotiver; nr.1
"Urskog" og nr. 2 "Eidsverket". Det
var "Eidsverket" som ble tatt i
bruk fgrst - ferste tur fant sted
19. september 1895. "Urskog" ble
levert og tatt i bruk i oktober
s.d. Som en kuriositet kan nevnes
at det hovedsakelig var "Eidsverk-
et" som ble benyttet ved banens an-
legg. Lokomotivet lgp ialt 21.600
km 1 tiden 19.9.95 - 31.10.96, mens

"Urskog" kun ble benyttet 39 dager
og lep 3.500 km.

I avtalen med

Andens Johnsen pa kontorel pd Bingsfos stasjon. Pd veggen hengen

autetalell gjeldende fra og med 1.juni 1897,

en

Lapetsente. Ankiv UHB.

Bemenk at veggene
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ved Setra ¢ 1897.

"Fenist”
idag kjennen

kontrakter S. Sgrensen var det be-
stemt at arbeidene innen 1.august ¥
skulle ha kommet sd langt "at gods-
transport da kan foregaa, samt I
fuld kontraktsmassig stand, saa-
ledes at ogsaa banen kan aabnes for
persontrafikken inden 15de septemb-
er samme aar."

Bygninger

Opprinnelig var det meningen
& oppfere alle Urskogbanens bygn-
inger efter arkitekt Paul Armin
Dues tegninger, og det ble innhent-
et anbud i trdd med dette.

Det innlep anbud fra temmer-
mand Ole 0. Helaas, B. Jg¢rg. Olsen,
begge Christiania, Andreas Kolstad,
Eidsfos, M. Johnsen, Nes pr Haga og
muligens ogsd G. Schliszler. Til-
budt byggepris for Bingsfos sta-
sjonshus varierte mellom kr 7.792,
92 og kr 8.020,65, mens prisen for
privet og vedskur varierte mellom
kr 1038,20 og kr 1.487,20.

Oppdraget tilfalt G. Schiiszl-
er, og av kontrakten (dessverre
udatert, men trolig inngdtt medio
april 1896) synes det som om man

Bildet en tatt netil nedenfon det vi
som Setra planovenrgang.

Arkiv UHB.

var fast bestemt pd bygge efter
Dues tegninger: Stasjonshus Bings-
fos (eller "den bestemmendes til-
slutningsstation ved Kongsvinger-
banen") for kr 6.800,- og vedskur
og privetbygning ved Bingsfos for
kr 880,-. Til sammenligning kan
nevnes at avtalt pris for stoppe-
stedene Kvevli, Mork, Jahr, Finstad
og @Pibro var kr 3600,- dvs. kr
720,- pr. stk. Pd tross av anbud og
kontrakt om bygging av stasjoner
ble arkitekt Dues tegninger ikke
benyttet. Arsaken til dette er
uviss. De bygninger som ble oppfort
var vesentlig enklere konstruert
enn Dues, og de ble trolig tegnet
av G. Schiszler selv.

I kontrakten var det bestemt
at bygningene skulle vare "bragt
under fuldt fardig tzkket tag inden
udgangen af juli 1896" og "i sin
helhed fardig til aflevering inden
15de september 1896." Det er ikke
usannsynlig at det var en kombina-
sjon av tidsngd og trang gkonomi
som f@rte til at anleggsbestyrelsen
ved Urskogbanen valgte ikke & opp-
fgre Paul A. Dues staselige sta-
sjoner.
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gnet av ankitekt Paut

Fonslag il stasjonslygning Bingsfos te
etg. ea tegnei godsnom,

A. Due 9.72.1895. I Cygningens ilo
kontor, venterom og damerom. { 2. etasje stasjonsmestenleilig-
het med stue, kjokken, soveperelse og 2 atkoven.
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Drift

Sannsynligvis oppsto forsink-
elser i anleggsarbeidene, 1det det
forst fra og med mandag 19.oktober
1896 ble adgang til befordring av
reisende, reisegods, ilgods og
fragtgods "i den udstrazkning som
anleggets og materiellets endnu
ikke komplette tilstand tillader".

Urskogbanens f@rste rute-
tabell er gjengitt pd side 36.
Denne ruten ble imidlertid aldri
satt ut 1 livet; allerede 17.oktob-
er ble det utstedt en ny rute (No.
1) det Tog no. 2 har 15 min. senere
lagt rute. Rute no. 2 trddte i
kraft fra og med onsdag 28de oktob-
er; da var Tog no. 2°s avgang fra
Bingsfos endret til kl. 10.50, og
korrespondansene med Kongsvinger-
banens tog forbedret. Denne rute
gjaldt helt frem til banens &pning
14. november. Rute 2 har felgende
fotnote padtrykt, datert Kristiania

10. november.: "Lgrdag den 14.
dennes vil, paa grund af banens
aabningsfest, tog nr. 2 afgaa fra

Serumsanden Station.

Serumsanden Station.

Bingsfos kl. 9.30 istedetfor kl.
10.50, saaledes at reisende fra
Christiania til Urskogbanens stati-
oner maa afreise fra @stbanestati-
onen kl. 6.42 eller 7.27 morgen for
med godstog at gaa fra Lillestrem
til Bingsfos. Den 16de dennes inn-
trader forgvrigt ny rute.
Anlagsbestyrelsen.™

Mandag 16. november startet
hverdagen pd Bingsfos stasjon.
Apningshgytidelighetene var over og
ordinar trafikk tok til. Det ble
kjort 2 togpar hverdager den fgrste
tiden, med ankomst Bingsfos fm 6.40
og em 6.40, og avgang fm 8.40 og
em 7.40. Kjgretiden Bjerkelangen -
Bingsfos var gket med 9 min. til 1

40 min. sammenlignet med den
fgrste ruten.

Banens lokomotivstall 14 pa
Bjerkelangen, og rutene ble lagt
opp slik at lokomotivenes arbeids-
dag startet og sluttet her.

Driftsbestyreren hadde kontor
pd Bingsfos frem til omkring drs-
skiftet 1897/98, da det ble flyttet
til Urskog.

Sorumsanden stasjon. Avfotografeaing av postkoal. Aakiv UHB.
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Urskogbanen.

Fra og med mandag den 19de ds. vil der alle hverdage blive adgang til be-
fordring af reisende, reisegods, ilgods og fragtgods i den udstrickning som anleggets
og materiellets endnu ikke kompletto tilstand tillader.

Der vil i den anledning pa banen gi tog i folgende rute:

Tog no. I. Tog no. 2.
Algang | Ankomst Afwang Ankomst
Kl Kl
T ron Rt 0 P
< Unskog . < Lillestrom .. :
IO DRt <« Nongsvinger.
- Iillingmo .... . I'ra Bingsfos
¢ SYGHN So i aaog | o < Kvevli -
<« IGvovii..... | < Moplcisoit s
Til Bingsfos . | fm. S.51 <  Killingmo .
T Kongsvinger | om. 1217 = Finstad
< Lillestrom ... ... [ fm 10215 < Urskog
« Rristinnia . .. . [ TR < Liorfosta = cv - =
« Bjerkelangen 3 fn. 11,20

1ra Bingslos vil der fov reisende, reisegods og ilgods blive adgang il hefordring
med  Kongsvingerbanens godstog op il Blaker station, ligesom (ragtgods vil kunno
ekspederes fra Bingsfos over Blaker til statsbanernes stationer.

Der vil ved denne ordning veere adgang til at reise fra Kristiania til Bingsfos
enten k. 6.42 eller k1. 7.27 morgen til Lillestrom, hvorfra Kongsvingerhanens godstog
afgir kl. 8.30, med ankomst til Bingsfos kl. 9.05.

Denne rute vil forspgsvis blive opretholdt, indtil overenskomst om samtralik
har kunnet treeffes mellem Urskogbanen, Kongsvingerbanen og Norsk Hovedjernbane.
Indtil da vil omekspedition fra alle Urskogbanens stationer og stoppesteder finde sted
pit Bingsfos.

Saaleenge denne ordning vedvarer e det nodvendigt, at. alt gods, der
amlommer il Bingsfos, betales paw afsendelsesstationen, ligesom alt
gods, der afsendes fra Bingsfos til statshanernes stationer. bliver
at betale paw modiagelsesstationen,

Kristianin 15, oktober 1896,

Anlzgsbestyrelsen.
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Timetabel No. 8 a.

Urskog-Holandsbanen.

Timetabel gjeldende fra og med 15de December 1898.

L (Rlokkesleltene fra og med 62 Afien til og med 52 Morgen har en tyk Streg under Minultallene),

Tegnet @ betyder at Togene stopper paa Signal

Stationer e . B eoe
og Tog No. 4. & og Tog No. 17. | Tog No. 7.
Stoppesteder, B Stoppesteder.

0 |Fra Skulerud ., . afg Fra Kongsvinger . afa. = KL 3.

{| ., Slora. . s ° 0 | . Kristiania .. ,, KL 6.40*) B

8| . Hemnes ... , - 248 | 21 | w Lillestrem .. . - 7.5 -
12 |, Hijellebgl. . . . - 3.m |40 |Til Bingsfos. . . . ank, - &1 &
16 | , Lpken . ... . - 322 | — |Fra Bingsfos. . . . afg. - 8% -
19 | , Fosser . . . A F - 3| 44 o T T v i - 907 F -
24 | , Komnes . .. , s - 341 s EMOrKi N - 9.2 -
29 |Til Bjorkelangen . ank. E - 3. » Killngmo . . , - 9 é- -
— |Fea Bjorkolangen . afg. Fm. 502 . g |54 | | Finstad. ... . F s oS -
345 | ST i {arfostiueuRary = - 423 |56 | | Urskog. ... , - 10w < -
38 | , Umskog. ... , :'-,: S h - 43|60 | | Lierfos. ... . § - 10u7 =
40 | , Tinstad. . . . . § S 65 |Til BJerkelangen . ank.|E - 10.32 h
42 |, Killingmo " 5: - - — |Fra Bjerkelangen . af.|=

LGRS N ok TSR | O = - 70 | . Komnes ... , 5
h0A|ECEKvevivZ SEsrE - G2 - 758 | S K oaser s Rentes

54 |Til Bingsfos . . . ank. h .40 = TRl Tk on TR h

—_ | Fra Bingsfos . . . afy - 6a0%) - Gos*)| 82 | , Hiellebpl. .. .

73 | Tit Lillestram . . . ank. - 7 - Gus | 86 . Hemnes. . .. .

94 | Kristiania . . . . - S0 5 7: 90 =4 Slornfatey & -
114 | »» Kongsvinger . « - 1042 - 81 94 | » Skulerud ... afg.

%) Med Kongevingerbanens Tog No. 4, 18, 17 og 7, der alle stopper ved Bingsfos.

Ved Bingsfos foregaar forelohig Omexpedition, saavel af Reisende som af Gods, hvorfor det fremdeles
er nodvendigt, at alt Gods, dor ankommer til Bingsfos, belales paa Afsendelsesstationen, ligesom alt Gods, der afsendes
fra Bingsfos il Statshanernes Stationer, bliver at betale paa Modtagelsesstationen.

(Gods, der itolge nes Regler skal forudbetales, vil paa Eierens Anmodning ogsaa blive
bLesorget sendt ved Urskog-Helandsbanens Togforer eller ved Stationsmesteren ved Bingsfos. Se Taxtabellerne)

Dilletter og Gods heregnes efter Statshanernes lokale Taxter og IKlassefikationer, med saadan Fragt-
nedsmottelse for enkolte Klassers Vedkommende, som i de swrskilte Tnxlm}:r]h‘rcr anfort, hvorhos al Omlastning.
fra don ene Bane til den anden foregaar ved Urskog-Holandsbanens Foranstaltning og uden swmrskilt Udgift

for Eicren.

Tabellen viser de ordinere Togs Afgangs- og Ankomsttider, der vil deraf kunne beregnes, naar
Togene i Almindelighed passerer do forskjellige Overgange. Da der imidlertid af og il vil gaa Extratog, lige-
som Tidernc ikke altid kan overholdes, er det nadvendigt at Enhver. der vil passere Overgang cller Vei nee
Banen, med Syn og Horelse omhyggeligt agter paa, om kommendo Tog ecller Lokomotiv, dertor kan viere
til Hinder.

Bjsrkelangen, Driftsbestyrerens Kontor, Decmber 1808,

Nonk Forlagsselikabs Nagtrykkeri.
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Parti fra strekningen Bingsfos-Serumsand som Lle dpnet ( 7903. Hen
en det nn.l Prydz som en pd vel mot Seaumsand koal Lid Lon Lanens
nedleggelse. Foto: Ankiv UHB.

v 5 o s d b e w8

Parti ved Bingsfos 56 dn eftea ail stasjonen opphonte & vere ende-
siasjon og omlastingsstasjon. Folo: Arkiv UHB.
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Fra og med 1. juni 1897 ble
Urskogbanens rute utvidet med et
formiddagstogpar pd sgndager, med
ankomst Bingsfos em 4.20, og avgang
em 6.50. Kjgretiden for sgndagstog-
ene var 10 min. kortere enn for de
pvrige tog. Rutene ble noe justert
1.10.97, 1.6.98 og 1.10.98.

Den 15. desember 1898 skjedde
imidlertid stgrre endringer:

Nevnte tog ble innstilt fra
1. oktober 1900, men kom tilbake
igjen i rutetabellen 1.5. - 1.10.03.
S¢n- og helligdager ble det kjgrt
slik: Skulerud - Bingsfos - Skule-
rud - Bingsfos - Bjgrkelangen.
Normalt ble dagens drift startet
og avsluttet pd Bjgrkelangen. Opp-
start pd Skulerud har sin forklar-
ing i at det lgrdag ble kjort

Hglandsbanen fra Bjgrkelangen (1) tilkveldstog til Skulerud. Rutemessig

Skulerud var dpnet for ordinar
trafikk og baneselskapet fikk navn-
et Urskog-Hplandsbanen. Antall tog
til og fra Bingsfos gkte dog ikke;
Bingsfos stasjon som endestasjon
fikk aldri mer enn to ordinare tog-
par pr. dag & betjene.

Urskog-Hglandsbanens fgrste
rute er gjengitt pd side 37. Denne
ruten ble gjenstand bare for mindre
justeringer den fgrste tiden. Fra
og med 1. mai 1900 ble rutetilbudet
utvidet med et togpar Skulerud -
Bingsfos - Skulerud pé& se¢n- og
helligdager i sommertiden, slik at
det faktisk ble kjgrt 2 togpar ogséd
disse dager. Sommeren 1900 var lok
nr. 3 "Hgland" omsider begynt &
fungere efter mye om og men, og
"Hgland" trakk de fleste tog pd
banen april - september det dret.
Efter et lgp pd tilsammen 25.167 km
i denne perioden ble det imidlertid
"pause” 1 4 mdneder for diverse
reperasjoner, og nr. 2 "Eidsverket"
dro igjen de fleste og tyngste
lassene.

(1) I rutetabellene
i rutetabellen pr.

15.12.98.

driftsstart/-avslutning skjedde
aldri p& Bingsfos. Den 30. november
1903 md vel std& som en trist dag i
Bingsfos stasjons historie. Strekn-
ingen Bingsfos - Sgrumsanden (fra
1.10.1910 Sgrumsand) skulle &pnes
neste dag, Bingsfos stasjon ned-
legges og alle tog passere (med
unntak av de som ikke kom opp
Setrabakken og mdtte rygge tilbake
for & ta ny sats).

Siste ordinazre tog forlot
Bingsfos stasjon 30. november 1903
kl. 5.30 e.m.

Kilder

Urskogbanen: Lokomotivenes repara-
sjoner og lgp 1896 - 1919
Urskogbanen: "Kontrakt pd opf@relse
af stationsbygninger"

Urskogbanen: "Kontrakt og alminde-
lige Betingelser for Kontraktgren"
Diverse rutetabeller

Diverse anbudsdokumenter

benyttes skrivemdten Bjgrkelangen forste gang

Bingsfoss
stasjon 1984
Foto: E.Boager-
sen.




-

—
Hovedkontor: Pilestredet 70

6000 00
6027 70-

Avd. Fossvn. 24 - Oslo 5

350133 350226

TELEFONSVARER ORIENTERER OM
SERVICE UTOVER VANLIG KONTORTID

PERSONBILER LASTEBILER
SMA OG STORE BUSSER
VAREBILER

{ Dislet ,
Rilutleie

TR

CAR

RENTAL
NORWAY

| L

Med vire nye 16 m3 kasse-
vogner som rommer hele
flytrelasset. Se vare rimelige
returpriser/returgebyr pa
enveis leie
Week-end tilbud:

Fri km pa kassevogner.

f

LIMOUSINE m

SERVICE

350133
602770

BUSS

Elegante limousiner
Business representasjons-
biler m/ mobiltelefon.

Spesielt for bryllup:
Landauer m/ kusk eller
Rolls Royce veteranbil.

R ———
T I G
INNEBAGO e AL i 0 Bislot Bilutieie A/S
: ; ; =|' islet [ piesueder 70 - Osio 3
mobilt hjem fullt Til feriebruk __- /;» Bilutlcic Jj| Fossveien 24 - Osio 5
utstyrt for 6 personer. Til forretningsformal W\J Telex217093 Blcar
ey

Moderne turistbusser, og lang-
turvogner med air-condition
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Bak spinkle Baldwin-
lok pa '76-cm. spor

AvRoar Stenersen
Foto: Lars Liaaen

Denne artikkelen er tilegnet var gode venn Lars Liaaen, som dode s&
altfor ung i 1981.

Lars var en smalsporvenn, og globetrotter, og ingen avkrok i verden
var umulig 4 ni, hvis det var interessante baner & besoke. Lars be-
sokte Oeste de Minas i mars 1976, og alle bildene stammer fra det
besoket. Han uttalte selv at linjenettet i Minas Gerais vardet mest
fantastiske banesystem han noen gang hadde sett eller hort om.

Her folger historien om Oeste de Minas, en avkrok i verden der tid-
en har statt stille,
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I den gamle koloni-
byen S8o Jodo Del Rei i Minas
Gerais provinsen i Brasil kan
du ikke gd noen steder uten &
hgre tgffingen av smd damplok
over skramlingen av oksekjerrer,
og en og annen bil. For i Sdo
Jodo Del Rei er det en stor stas-
jon hvor sporvidden overalt er
76 cm, og damplok er enerddene.
Byen er senteret for RFFSA's
(Brasils statsbaner) SR-2 region's
202 km lange 76 cm. bane. Tidligere
Estrada de Ferro Oeste de Minas,
EFOM (Minas Vestbaner), i denne
artikkel bare kallet Oeste de
Minas.

Historisk tilbakeblikk

Oeste de Minas ble dpnet
etappevis fra 1880 og utover, inn-
til det nddde sin maksimale ut-
strekning pd ca 700 km. i 1893.
Banenettet gikk da fra Antonio
Carlos via S&o Jodo del Rel og
Aurelianos Mourdo til Divinopolis
og Paraopeba, hvor man hadde for-
bindelse med elvedampbdtene pé
Rio Sdo Fransisco. Flere side-
linjer ble ogsd bygget. Den
viktigste av dem var linjen fra
Aureliano Mourdo til Lavras, hvor-
fra det var meningen & bygge sgr-
over til Barra Mansa og Angra dos
Reis. Av en eller annen grunn
ble meterspor valgt til den videre
utbyggingen slik at denne sporvid-
den kom til & utklasse "smalsporet"
fullstendig hva antall kilometer
angar.

I 1903 gikk EFOM konkurs,
0og banene kom sd over i statlig
eie. 1 1922 ble eierforholdet

overfert til delstaten Minas Gerais, &

og i 1931 ble banene slatt sammen
med to private baneselskaper 1 om-
rddet til ett nytt privat selskap
med navnet Rede Minera de Viacdo
(R.M.V.) :

Etter andre verdenskrig gikk
det nedover med trafikken, og den
nesten 50 mil lange strekningen
fra Aureliano Mourdo til Paraopeba
ble delvis nedlagt, og delvis om-
bygget til meterspor. Med dette
forsvant ogsd nattogene fra 76cm.-
banene.

I 1955 gikk banene ennd en
gang over pd statlige hender
(VFCO), noe de fremdeles er.

I dag utgjer SR-2 regionens
banenett 565 km meterspor og 202

km 76 cm. Oeste de Minas gdr i dag
mellom Antonio Carlos og Posto PBA.
Man har omlasting til SR-3 regionens
1600 mm bane i Antonio Carlos, og
SR-2's meterspor i Posto PBA.

Midt i mellom disse to sted-
ene ligger altsd Sdo Jodo del Rei.
Banen har her sitt hovedsete, med
verksted og administrasjon.

Materiellet pd& banen er, og
har alltid vart 100 % amerikansk.
Av 63 lok kom 58 fra Baldwin
Locomotive Works i Philadelphia.
De 5 andre var 3 fra ALCO, og
2 hjemmelagede. Vognmateriellet
kom ogsd fra USA, brorparten av
det ble bygget hos Harlan & Hol-
lingsworth i Willmington, Dela-
ware, og Jackson & Sharp i samme
by.

Banen har overlevd takket
vaere godstrafikken, og da sarlig
én kunde, nemlig sementfabrikken
i Barroso. Rene persontog har
ikke vart kjg¢rt pd mange d&r, sa
togene gdr som "mixtos", eller
pd godt norsk; Blandede tog.

Brasil er et land hvor
jernbaneinteresse er et temmelig
ukjent begrep, men likevel har
almenheten oppdaget banen. Vi
kommer tilbake til det 1 siste
kapittel, sd la oss fgrst skru
tiden tilbake til mars 1976, og

vere med Lars pd en tur med Mix-
toen til Antonio Carlos.

Lans ombonrd pd Lok na. 40.
Foto { Bannoso mans 1976



Ocste de Minas Lok na. 1, Sao Joao del Rei. Baldwin 71880. Lokel
cksistenen, dog sterkt omlygget, pa museel ( sin hjemly.

Nn, 39, senere na. 37, bygged 1911 ¢ Baldwin's leveransepuss.
Denne senien maskinen utgjoade anyggraden i lokpanken ved O.de (.



Nz, 49, senecre 33, Lygget ( 71913, var en av de sveat f£é med inn-
vendige ~rammen.

Na. 56, senere 68 fra 1919 ea Lanens nyeste Clok fra Baldwin.
(Fotos denne oq foregdiende side: Saméina H.L.BroadRell, Usa)
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1 440 BLW 5055 1880  X)
2 440 BLW 5057 1880
3 440 BLW 5506 1881
4 440 BLW 5502 1881
5 440 BLW 8330 1887
6 440 BLW 8470 1887
7 440 BLW 8516 1887
8 440 BLW 8639 1887
9 460 BLW 10138 1889
10 460 BLW 10139 1889
1 4-40 BLW 10142 1889
12 440 BLW 10143 1889
13 280 BLW 10407 1888 X)

Pwmhy

Arad

Campo Beilo
Inhanima
Abeeré

Indaya

Paulo Frenas
Joaquim Castro

Hermilio Alves
Alberto Isaacson

Tascano de Bnto
Pinto Mendes
Carquierz Lima
Albadia

Antonio Guedes
Xavier Pereira
Paraopeba
Abbadia

Alionso Penna
Randollo Parya
Doutor Castro
Marcos Castro
Marcos de Castro
Bias Fortes
Mendes Junior

x)
BLW
Alco

2.60 BLW 10500 1889
280 BLW 10505 1889  X)
440 BLW 11594 1891
4-6-0 BLW 11608 1891
440 BLW 12660 1892
2 440 BLW 12624 1692
0 18 440 BLW 32877 1908
21 17 440 BLW 1265 1632
2 440 BLW 12666 1832
22 19 440 BLW 32878 1908
23 53 280 BLW 1263 1892
4 54 280 BLW 12637 1892
25 61 280 BLW 1295 1832

35
36
9
10
[X)
14 64 2-8-0 BLW 10498 1889
65
66
16
15
12

% 55 280 BLW 12034 1882 X)
27 5 280 BLW 12942 1892
28 57 260 BLW 12543 1891
29 58 280 BLW 13829 1893 X)
30 59 280 BLW 13830 1893
N & 280 BLW 13831 183 X)
32 60 280 BLW 13832 1893 X)
33 69 280 BLW 14134 18 )
3 70 260 BLW 14135 184 )
35 13 440 BLW 14167 1834
% 14 440 BLW 14168 1894
37 71 280 BLW 14169 1894
3% 11 440 OeM 1 1910
% 3 460 Blw @ 1911 X)
4 3B 460 BLW 37083 1811 X
41 39 460 BLW 37084 1911 X)
& & 460 BLW 38010 1912 )
4 41 460 BLW 30N 1912
4 42 460 BLW 38050 1912 xg
45 43 460 BLW 38051 1912
6 20 440 BLwW 3007 1912 X)
4 21 440 BLW 38008 1912 X)
@ 2 440 BLW 38009 1912 X)
49 3 460 BLW 40871 1913
50 3 460 BLW 40872 1913
51 30 460 BLW 40873 1913
5 50 280 Aco 5438 1913
55 51 280 Aco 54387 1913
S4 52 280 Aco 54388 1913
55 67 280 OdeM 2 1920
56 68 280 BLW 525% 1919 )

60 31 460 BLW 52360 1918
61 3 460 BLW 52361 1919
= Eksisterer fortsatt
= Baldwin Locomotive Works
= American Locomotive Co.

P4 Oeste de Minas

Du skal std tid-
lig opp om morgenen
hvis du vil vare med
"mixto'en" til Antonio
Carlos. 7 blank er det
avgang, forteller
Chefe do Estacion oss,
men toget til Posto PBA
gdr ferst k1 9.00 far
vi vite. For & fad mest
mulig ut av dagen velger
vi & vare med 7-toget,
og kjeper billetter né
kvelden for, for &
gardere 0SS.

Ungdvendig med
vekkeklokke i denne
byen. Grove amerikan-
ske flpyteul nede péd
stasjonen sgrger for
den ngdvendige sgvn-
forstyrrelse. Vi er
oppe i 6-tiden, en
rask frokost, og begir
0oss ut pd& den korte
spaserturen over bro-
stensbelagte gater ned
til stasjonen. Vi gdr
litt fortere nd ndr vi
narmer oss Corrego do
Lenheiro-gangbroen som
forer over elven og rett
inn i toghallen. For et
sted! Alle spor, 10 i
alt, er overbygd under
en tredobbel, @stbane-
lignende hall. Hallen er
mgrk, men vi skimter to
ferdige togstammer midt
i hallen, samt en masse
gamle vogner av ymse
slag. Noen av disse
vognene kunne fortjent
en artikkel hver for seg,
sarlig A 6, som stdr opp-
stilt sammen med to sa-
laongvogner med store
endeplattformer og ku-
fanger i ene enden.

Jackson & Sharp
1880 stdr det pd fabrikk-
skiltet pd A 6. Rart &
tenke pd at Regrosbanens
kongevogn rullet ut fra
den samme fabrikken
bare to dr tidligere.

K1 6.45 blir det
plutselig livat i hallen,
for inn bakker ten-
wheeler nr 40, Baldwin-
produkt fra 1912, og
gdr inn pd Antonio
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Carlos togstammen. Konduktgren
kobler kroken og luftslangen, og
Westinghouse-kompressoren pd nr
40 fdr det brdtravelt ndr lufta
slippes pd toget. Koblingen ja,
noen gang hert om "link and pin"?
Ikke det, vel - nd har du det,
for pd Oeste de Minas brukes ikke
annet. Denne koblingen er noe av
det mest primitive som har vart
i bruk. “Link and pin" ble mye
brukt i USA i forrige drhundre,
men ble forbudt der etter 1893
Hele innretningen bestdr av en
jernlenke og to jernpinner som
ligger i en kombinert stgt og
draganordning, ikke ulik den vi
har pd UHB. Lenken er altsd hele
draginnretningen, her er ingen
sikkerhetslenke. Ubetinget akt-
somhet bgr utvises ved sammen-
koblingen ogsd, men sd vidt vi
kan se har kondukteren alle 10
fingre 1 behold.

Kl 7 presis er det avgang,
toget siger ut av den mgrke hal-
len og ut i morgensola. Vi skran-
gler over et utall veksler péd
den store tomta, og pd hgyre side
ser vi lokdepoet, og den ned-
brendte ringstallen. Minst 15
lokomotiver sees rundt pd omrddet,

inn Qakken ten-wheelen na.

mest 4-6-0 og 2-8-0, men o0gsa
et par 4-4-0. (Amerikansk be-
nevnelse pd& hjulstilling, lgpe-
hjul - drivhjul - lgpehjul)

Vel ute av byen tar land-
skapet form av frodig pampas, og
linjen fglger Rio dos Mortes hele
veien. Vi henger ut av vinduet i
vdr "Primera", vi reiser fgrste
klasse nemlig, og ser loket hiver
seg inn i den ene hdrndlsvingen
etter den andre. Rart hvordan
smalsporlok med utvendig ramme
ser ut som om de krabber pd knarne

pd bakken. I Colorado kaller de
slike lok for "Mudhen's" med god
grunn.

Etter en halv times kjoring
ankommer vi stasjonen i Tiradentes,
14 km. fra Sdo Jododel Rei. Loket
tar vann her, 0og noen passasjerer
gdr av, ingen pd. Videre mot Bar-
roso blir terrenget mer bakkete
og et sted ser vi banen vi nett-
opp var pd under oss. Loket job-
ber hardt nd - vi har 5 vogner
med kalkstein, 1 lukket godsvogn
samt 3 personvogner med oss, alle
boggivogner.

I Barroso, som ligger ganske
eksakt midtveis mellom Sdo Jdo
del Rei og Antonio Carlos, krysser
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“..gjennom
frodig pampas. .

"Eiteon Baanoso ea vi L0itt aent peasontog..”
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vi med 2-8-0 nr 68, som er pa vei
vestover med "mixto'en" fra An-
tonio Carlos. Vi fdr et drgyt opp-
hold, fordi banens stgrste kunde
ligger her, en sementfabrikk.
Loket tar med seg vognene med
kalkstein og skifter dem over til
fabrikksporene, men kommer 1lgs
tilbake. Vi drar videre som rent
persontog.

Etter eksakt 4 timer og
20 minutter ankommer vi Antonio
Carlos, 98,4 km fra Sdo Jodo del
Rei. Her har man omlasting med
SR-3 regionens 1600mm bane, og
samtidig med at vi stopper ved
stasjonen kommer bredspor-toget
inn. 0gsd dette en "mixto", men
trukket av 2 General Motors
diesellok, uhorvelig store sam-
menlignet med "vdar" bantam.

Heten begynner 4 bli plag-
som nd, vi er jo neste ved ekva-
tor, og det er hgysommer i Brasil.
Vi benytter de siste minuttene
fgr avgang til & studere loket
narmere. Nr 40 er som fgr nevnt
en 4-6-0, bygget hos Baldwin i
1912. Det at loket har utvendig
ramme gjor at kjelen kommer u-
trolig lavt, slik at maskinen

virker merkelig flat og bred.

Lars fikk vare med pd loket en
stund pd vei hit, og han hadde
problemer med & holde seg fast
fordi det slang i takt med sy-
linderslagene.

En titt inn i fgrerhuset
pd nr 40 avslgrer at hun er olje-
fyrt, selv om tenderen har tak,
0g grinder rundt. Typisk for ved-
fyrte lok i ekvatoriale strgk.
Lokfgreren forteller oss pé
gebrokkent tysk (!) at alle lok
pd banen var vedfyrte inntil
midten av femtidrene. Deretter
gikk man i en kort periode over
til kull, men olje overtok straks
etterpd. Det er jo behagelig &
vere fyrbgter pd oljefyrte lok,
0og det kan vare en fordel fordi
alle lokene pd banen er av den
typisk amerikanske "deckless-
cab"-typen. Dvs. selve fgrerhuset
har bare stdplasser pd siden av
kjelen fordi kjelens bakre ende
ligger bak fgrerhuset, slik at
fyringen mitte skje fra den sling-
rete tenderdgrken. Lokene ble byg-
get slik for at fyrkassen skulle
gd klar av bakre drivaksling. Lok
nr. 40 veier ca. 48 tonn drifts-
klar, og er sdledes ganske voksen,
sporvidden tatt i betraktning.

Antonio Canlos.

7040 m.o.h.
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Kjeltrykket er 12 kg (180 1bs)
her, som pd UHB. Drivhjulene mdler
ca 97 cm i diameter, og det er
det stgrste som er brukt her.

Etter 40 minutters opphold
bldses det avgang for returen. Vi
har igjen fatt kalksteinsvogner i
toget. De skal til Barrosso, gjet-
ter vi. Men nei, det skal de ikke.
Vi setter ikke ut noe som helst 1
Barroso, men far 4 lukkede gods-
vogner til i toget i stedet. Vi
har n& 11 boggivogner med 0SS, 0g
det virker som om det er maks tog-
vekt s& smdtt som det gdr nd. Med
tungt tog ser vi tydelig hvordan
loket slenger sideveis mye kraft-
igere enn pd oppturen, tipper lok-
folka f&r trgbbel med & ga rett
ndr de er ferdige for dagen.

K1. 16.30 ruller toget inn
i hallen i Sé&o Jodo del Rei, 10
minutter forsinket. Loket blir
raskt koblet av, trekker fram
for umiddelbart & komme tilbake pd
nabosporet. Det fortsetter ut pé
tomta hvor det forsvinner inn i
den nedbrente lokstallen.

Vi f&r tillatelse til &
bese omrddet, og kaster ikke bort
tiden med & henge rundt i toghal-
len. S&o Jodo del Rei er en stor
stasjon. Et omrdde pd sterrelse
med Loenga huser et anlegg som
er fullstendig urgrt av tiden. Vi
g&r over tomta og inn i lokstal-
len, eller rettere sagt restene
av den, det er bare veggene igjen.
N& ndr vi er innenfor oppdager vi
at det er en 360 graders ring-
stall lik den som var i Drammen i
smalsportiden. "Coliseum", som
stallen kalles, brant ned i 1972,
men brukes ennd til & snu lokene.
Oppstallingen er altsd utendgrs,
og det meste av vedlikeholdet og-
sa. Tross dette er det fantastisk
hgy vedlikeholdsstandard pd alle
lokene. Det virker som om lokpers
prgver ‘4 overgd hverandre i puss
og dekorering av sine maskiner.

Av de opprinnelige 63 lokene
finnes fremdeles 18 stykker her
i byen, pluss flere andre som er
oppstilt som Denkmal i andre byer.
Eldste lok pd banen i dag er 2-8-0
nr 63 og 66, begge fra 1889. Nyeste
lok er 2-8-0 nr 68 bygget i 1919.
Alle lokene er fra Baldwin Loco-
motive Works i Philadelphia, uten v
tvil den stgrste samling slike Toghatlen i Sao Joao del Rei

A 6 aepresentenen fonsile
genenasjon penAOnNVOGREA. ...
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Nn, 55 og 60 fra 7892 og 93. Levende jernlanchistornie pd panade

Lok na. 22 (x48), Baldwin 1972, joller som skifiemaskin & Sac
Joao del Rel.
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maskiner i dag. I alle fall i den
vestlige verden.

Mens vi gé&r der og rusler 1
ettermiddagssola kommer 2-8-0 nr.
55 inn med "mixto'en" fra Post PBA.
Noen minutter senere kommer o0gsa
den maskinen bakkende inn 1 stal-
len for & ternes. Etterpd bakker
den ut, og stilles opp ved siden
av nr. 60. Du snakker om levende
jernbanehistorie! Nr. 55 og 60,
Baldwin 1892 og 1893, og like bak
dem nr. 66 fra 1889. Hvor vi enn
snur oss ser vi lange rekker av
lok, noen under fyr, andre kalde.
Alle er driftsklare. Mens vi stér
der og prgver & svelge inntrykket
kommer enda et lok stgyende for-
bi. Det er 4-4-0 nr. 22, den ene
av banens to 4-4-0 maskiner, som
trekker over tomta med en slerke
kalksteinsvogner. Nr. 22 er bygd
om til enmannsbetjening, og
tjenestegjor som skiftelok i Sdo
Jodo del Rei.

Det er ikke mye igjen av
dagslyset nd, sd vi bestemmer oss
for & ta kvelden. Pa vei opp gjen-
nom byen hgrer vi hele tiden
livet nede pd stasjonen over alt
annet, og det siste vi hgrer for
sgvnen tar 0SS er en grov ameri-
kansk 5-klang "Steamboat Whistle"
som bryter kveldsroen.

Oeste de Minas i dag

Hva har sd skjedd med dette
unike fortidsminnet pd de dtte
&rene som er gdtt? Det er liksom
en uskreven lov at slike herlig-
heter forsvinner i det pyeblikket
publikum oppdager dem. Slik har
det imidlertid ikke gadtt med
Oeste de Minas. Banen overlevde
simpelthen for lenge til at den
bare kunne skrotes uten videre,
selv i Brasil. S& sent som i 1982
-83 var situasjonen der uendret
fra Lars sitt besgk 1 -76, men
siden har ting skjedd. Jeg md nd
skyte inn at detaljopplysninger
om et sd perifert objekt som det-
te jo er uhyre vanskelig & skaffe.
Det franske jernbanebladet La Vie
du Rail referer situasjonen hgsten
1983, og dette er det ferskeste
jeg har kommet over av opplysninger
om banen.

Det later til at trafikken
pd banen har gdtt som normalt inn-
til i fjor hgst, men da ble &pen-

bart den vestlige forbindelsesbanen
nedlagt, altsd metersporet til Posto
PBA. Dermed mistet 0.de M. sin be-
tydning som forbindelsesledd, slik
at godstrafikken raste nedover.
Folgelig er det i dag kun strek-
ningen Sdo Jodo del Reil - Antonio
Carlos som er i drift. 0g selv her
er toggangen kun sporadisk, og da
bare for gods. Man kan altsd ikke
reise med noen "mixto" lenger, men
persontrafikken er ikke d¢d allike-
vel.

Mot slutten av syttidrene
ble banen mer og mer popula@r blant
ferierende brasilianere, og mange
turoperatgrer i egnen inkluderte
en tur med “Bitola de Om. 76" i
sine Minas Gerais turer.

Denne "oppdagelsen" har
dpenbart bdret frukter, for i dag
er det, foruten den lille trafik-
ken som matte finnes, blitt muse-
umsdrift pd banen.

Denne trafikken startet 1
1981, ved banens 100-drs jubileum.
Samtidig ble ogsd “"Coliseum" &p-
net som museumshall. Den store
lokstallen er bygget opp igjen,
og huser en rekke historisk
materiell, bl.a. banens lok nr.1
fra 1880. Museumstogene kjgres
mellom Sdo Jodo del Rei og
Tiradentes, ca. 14 km, hver lgr-
dag og sendag.

Man har ogsd et museums-
lok i Antonio Carlos. Det er
2-8-0 nr. 66, som holdes her i
kjorbar stand. De gvrige lokene
som brukes i dag er alle 4-6-0
lok i nummerrekken 37-43. I dag
er det altsd en en blanding av
museumstog og regulare tog som
trafikkerer de gjenvarende
98 km av banen. Snart forsvinner
sikkert den siste resten av den
ordinare trafikken ogsd, og
banen har dermed tjent sin tid
ut. Det er & hdpe at en del av
banen beholdes for ettertiden
slik at kommende generasjoner av
Brasilianere og andre fdr opp-
leve "Bitola de Om.76'"

Kilder
TRAINS Magazine nov.

La Vie du Rail
R.W. Richardson,

1981

Colorado R.R.

Museum
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Gjor detiKreditkassen, du ogsa.

Na kan du fa opptil 3.200 kroner mindre i skatt hvertar.

- ..ogfa 8% ;)g 10% rente!
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-sparing med skattefradrag

- Lillestrom



VIKTIG MELDING TIL ELEKTROBRANSJEN!
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Du finner oss pa Skjetten, like ved 3M bygget,
nar du kjerer E6 nordover fra Oslo.

Vi representerer vest-tyske komponenter/systemer, samt [ 7]
kvalitetsprodukter, som sikringsmateriell innen industri | (N flaramms
elektriske og elektroniske og marine. N 7

© Kontaktorer og hjelpereleer © Motorvernbrytere

© Betjeningsutstyr © Kompakteffektbrytere

© Endebrytere — trykkgivere ® Sikrings — last — skillebrytere

© Vendere @ Stremskinner

© Kapslinger © Energifordelinger

© Hementautomater — sikringer © Komplette styringsanlegg

© Sikringsbrytere © Mikroprossessor-systemer

Vi i KLOCKNER-MOELLER erinnstilt  Det ville vaere hyggelig om De tok
pa a holde en hoy servicegrad og er ~ kontakt med oss over telefon 74 2010

ivrig etter & forteile mer om disse eller like gjerne avla oss et besek her
produktene, og gjerne gi Dem en mer i HVAMKRYSSET, HVAMVEIEN 4,
utfyllende demonstrasjon 2013 SKJETTEN.

KLOCKNER-MOELLER
WINORSK A/S (02) 74 20 10




Stasbanene

Na har det skjedd mye med toget. Nytt
materiell pa Dovrebanen, - nytt materiell
pa Sorlandsbanen. Innebygde for-
bindelser fra vogn til vogn med dorer
som apnes og lukkes automatisk, slik at
man slipper bade stoy og trekk. Friskluft-
anlegg som bytter ut luften 45 ganger i
timen, og som kan reguleres individuelt
for hvert sete. Jo det har skjedd mye
bade pa Dovrebanen og Serlandsbanen,
og etterhvert begynner det 4 skje noe pa
andre baner ogsa.

Innen arets utgang er 100 nyoppussede
og moderniserte vogner i full trafikk over
hele Norge.

Serveringstilbudet er forbedret. Unn deg
noen av de dagferske smorbrodene sa
forstar du hva vi mener. Pa forste klasse
i ekspresstogene er forresten et lett
maltid inkludert. | tillegg finner du dagens
aviser liggende fremme.

Litt lett musikk og NRK's nyheter
«serveres» 0gsa underveis.
Sovevognene er under oppussing og

tilbudet er vesentlig bedre selv.om vi har
redusert prisene betydelig. | tillegg til
togbilletten kan du fa enkeltveerelse for

kr 170,- pa 1. klasse, og velge mellom
dobbeltvaerelse til kr 85,~ eller 3 sengs
veerelse til kr 50 pr. person pa 2. klasse. J
Rabattene er blitt enklere og bedre —og *
togene gar bade oftere og fortere na enn
for. Sa ta deg en tur. N& er det blitt stas

4 reise med toget.

Billigere og bedre ogsa.

Stasbanene - en bedre mate areise pa. ~G=



