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Tilbakeblikk

Aret 1973 m& vel sies & ha vart
det mest hendelsesrike i lagets
12-drige historie - et nyrevidert
damplok har vi sgrget for, 12000
kroner i stgtte til revisjonen
har vi fatt, og vi har hatt den
fgrste avsporingen. Medlemsbladet
har begynt & komme ut regelmessig
igjen, og det er det jeg egentlig
skulle nevne her.
Jeg overtok som redaktgr ved ars-
skifet 72/73, og bladet hadde da
ikke kommet ut regelmessig siden var
forrige redaktg¢r skiftet "firma"
ved juletider i 1970. Jeg har 1likt
oppgaven som redaktgr godt, selv om
det kan vare litt kjedelig ndr en
er alent om & forsyne et par hundre
konvolutter med frimerker, maskin-
skrvne adresser og diverse stempler.
Men arbeidet med bladet er interes-
sant, og jeg hdper jeg har greid &
tilfredsstille de flestes gnsker nar
det gjelder valg av stoff. Noen kla-
ger har imidlertid fremkommet, bl.a.
at bladet inneholder for f& og for
lange artikler. Det kan vel sd vare-
vi skal forsgke & avhjelpe dette til
neste ar. Og vi mottar gjerne kritikk
- sdvel positiv som negativ - om
hvorledes bladet bgr eller ikke b¢gr
vare .
S& stadr det bare igjen & ¢nske alle
bladets lesere en GOD JUL og et GODT
NYTT AR!
Redaksjonen avsluttet 18/11
Finn Halling
redaktgr

FORSIDEN: Urskogbanens-dpningstog

er nyss ankommet Bjgrkelangen den
14.10.1896. PA toget og stasjonen 5
vaier flaggene med unionsmerket. Pa
stasjonen har den dynamiske konsul
Haneborg montert elektrisk lys. Foto:
Kristian Katterud



Ffrem til Skulerud og Serumsand

Den 15. desember er 75-arsdagen for Helandsbanens apning og
strekningen Bingsfoss - Serumsand kan feire 70 4r 7. desember.,

Den 14. november 1896 ble Urskogbanen &pnet med store fest-
ligheter. Distriktet hadde fdtt sin egen private jernmbane hele
24 km lang - fra Bingsfoss ved Kongsvingerbanen til Bjerkelangen.

Etter at anlegget av Urskogbanen var kommet igang hadde ogséd
Helandsbygdene fatt lyst pd sin egen bane, dette nymotens transport-
vidunder som syntes & ha sd meget for seg. Man opprettet sin egen
jernbanekomite. Ja, endog feor Urskogbanen var 4pnet innga komiteen,
som var valgt av herredstyret i Heland, andragende til Stortinget
om at det madtte bli fremmet kongelig proposisjon om statsbidrag til
en serskilt bane fra Bjerkelangen til Skulerud uten sammenheng bade
okonomisk og administrativt med Urskogbanen. Blant de som sarlig
arbeidet for dette prosjekt var ordferer Iver Bunms, brukseier H.P.
@stbye og lensmann Flirst.

Forholdet mellom Urskogbanen og den planlagte Helandsbanen
voldte store problemer. I en skrivelse av 20/2 1896 til Helands
jernbanekomite fra anleggstyret i Urskogbanen gls det utrykkelig
beskjed om at Urskogbanens konsesjon ikke var tenkt utvidet.

I et mete i mars samme Ar uttalte Helands herredstyre seg om
Heolandsbanens betydning. Serlig forbindelsen banen ville ha med
Haldenskanalen ble det lagt vekt pd. Representanter fra Setskogen
protesterte imidlertid mot en eventuell bevilgning. Man hadde gitt
15000 kroner til Urskogbanen og det ville ikke bli kortere fra
Setskogen til den nye banen enn til Bjerkelangen.

Baldwin Locomotive Works.

S3adte. Jivaei alu.
Ihdadelphia

Holandsbanens forste og eneste lokomotiy "HOLAND" levert
til banens &pning. ;



Skulerud stasjon fotografert av Wilse i 1903. Lokomotivet pa
bildet er nr. 3 "HOLAND",

Amtmannen var positiv til planene om en Helandsbane, og drifts-
bestyreren ved NSB, ferste distrikt, gjorde oppmerksom pid at man
samtidig med ekte inntekter pd Kongsvingerbanen mdtte regne med et

tap ved Smélensbanen.
For & fA sldtt sammen den pAtenkte Helandsbanen og Urskogbanen

til et selskap,avga Helands herredstyre felgende uttalelse:

"For at erholde sammenslutning mellem en eventuell Helandsbane
og Urskogbanen, garanterer Holands herredstyrelse:

Principalt, at de af kommuner og private til Urskogbanen tegn-
ede aktier i de ferste 15 aar efter Helandsbanens aabning ikke paa-
feres noget tab, derved, at begge baneanlmeg sluttes sammen til et
selskab,

Overskud paa Helandsbanen anvendes forst til dekkelse af even-
tuelle udgifter, forinden aktieeiere kan erholde udbytte udbetalt.

Heolandsbanen overtager halvdelen af udgiftene ved stationsan-
lzgene ved Bjerkelangen og Bingsfos. Holandsbanens anlegskomite De-
myndiges, under forudsmtning af, at Urskogbanens anlegsbestyrelse
erholder lignende fuldmagt, til i forening med denne at ordne de af
sammenslutningen felgende nzrmere arrangements.

I tilfelde af, at enighed i noget punkt ikke opnaaes, henskydes
spergsmaalet under endelig afgjorelse af departementet for de of f-
entlige “arbeider".

Forslaget ble vedtatt for begge baners vedkommende etter visse
tilfeyelser. Da dette spersmdl nd var lost sendte Helands jermbane-
komite fornyet andragende av 9/12-1896 til Stortinget der man amdro
om 300000 krdner hvorav halvparten skulle vere et rentefritt uoppsige-
1ig 14n og resten sksjer i banen,



Regjeringens innstilling av 26/2-1897 1led:

"At det maa behage Deres Majestet at bifalde og med
heieste underskrift forsyne vedlagteudkast til naadigst pro-
position til Stortinget angaaende bevilgning af statsbidrag
til anleg for privat regning af en tertiz=rjernbane fra Bjerke-
langen til Skulerud".

Ved kongelig proposisjon av 3/3 samme Ar ble innstillingen
bifalt:

"yi Oscar, af Guds naade konge til Norge og Sverige, de
Gothers og Venders,

Gjer vitterlig:

Hans Majestet skulde ved hoslagte at lade felge gjenpart
af den norske regjerings underdanigste indstilling i sagen med
bilage indbyde Stortinget til at fatte felgende:

Beslutning:

Stortinget samtykker i, at der til anleg for privat regning
af en tertier jernbane fra Blakjer-Urskogbanens endepunkt ved
Bjerkelangen Station til Skulerud i Heoland paa saadane vilkaar,
som af Kongen bestemmes, ydes et tilskud af statskassen stort ind-
til kr. 291000,00 forsaavidt koncession paa banen naadigst meddeles.

Af det nevnte statstilskudd ydes kr. 126000,00 som rente- og
afdragsfrit laan, for hvis tilbagebetaling i tilfelde af, at anleg-
get ikke fuldferes eller koncession af andre grunde fortabes, der
stilles saadan sikkerhed, som af vedkommende regjeringsdepartement
maatte forlanges, samt restbelobet indtil kr. 165000,00 mod, at
staten erholder aktier i banen paa lige vilkaar med de evrige
aktionerer.

Hans kongelige Majestat forbliver Norges Riges Storting med
al kongelig naade og yndest velbevaagen.

Givet paa Stockholms Slot den 3die Marts 1897.

OSCAR
(L.S.)
G, Gram Lehmann

Horndseng stasjon omkring 1915. PA dette tidspunkt
het stasjonen Komnes. Det var her Gina Sannerud var
stasjonsmester i mange &r,



Leoken stasjon vadren 1904 eller sommeren 1903. Tog mot Bjorke=-
langen forlater stasjonen., I bakgrunnen Leken kirke. Bak toget
skimtes ogsd vanntdrnet. Det ser ut som toget trekkes av gamle
nr.3 "HOLAND", Foran stasjonshuset stidr en pumpetralle med pa-
montert redskapskasse. Brekkvognen bakerst i toget er bygget
til Urskogbanen. Det var 2 av disse vognen og de forsvant des-
verre lenge fer banen ble nedlagt. Bildet er en avfotografering
av et av Normann's forste prospektkort.

Ved kongelig resolusjon av 6/11 ble "en af Holands herreds-
styrelse valgt jernbanekomite" meddelt rett til 4 anlegge og drive
en jernbane med sporvidde 750 mm fra Bjerkelangen til Skulerud i
henhold til lov om "anlm:g af jernveie til almindelig benyttelse"
av 12/8-1848,

Kontrakter Serensen, som hadde anleggelsen av Urskogbanen, og
forevrig de fleste andre privatbanene som pd denne tiden ble bygget
i Norge, fikk ogsd tilslag pd sitt anbud inngitt for byggingen av
Holandsbanen og kontrakten ble sluttet 8/12-1897.

Kontrakten omfattet alt ved banen inkl. slippers, telefon,
stasjonsbygninger og skinner., Banen skulle avleveres 1/12 neste &r
fullt ferdig, og mulkten for overskridelso av tidsfristen ble satt
til kxr, 300,- pr. uke for overskridelse av den fastsatte avleverings=-
dato. Banen kom alt i alt pa kr. 641700,00,

De topografiske forhold gjorde at Helandsbanen's trase ble be-
tydelig mer gunstig enn Urskogbanens, Sterste stigning ble 15 o/o0
og minste kurveradius 250 m med unntak av en kurve (200m). Banen
ble profilert og utfert etter normalen for bredt spor av billigste
klasse.

. Av mer omfattende arbeider var en del sterre fyllinger. Over
Riserelven, Hemneselven og Holandselven ble det bygget broer. Til
banen ble anskaffet et nytt lokomotiv (bilde pa side 3) No 3 "HOLAND"
som ble innkjept fra Baldwin i Philadelphia for kr, 18900,-, Dess=



uten anskaffet man 2 passasjervogner, 2 kombinerte passasjer-—
og brekkvogner samt 12 godsvogner.

Serensen klarte & avlevere begge baner til avtalt tid. Den
15. desember 1898 ble Helandsbanen &pnet. Rundt om i bygdene vaiet
flaggene, noen '"rene", andre med unionsmerket. Innvielsesfesten
ble holdt pd Nordre Skulerud, og alle var velkomne., Stortingsmann
Tukken fra Redenes brukte flaggstriden som emne i sin oppgledde
tale, og senere ordforer Simonsen hadde skrevet sang pd melodien
"Ja, vi elsker....", hvorav et vers sluttet slik:

"Snegl deg ikke frem med gampen!
Den ei lenger holder tagt!"

Fra samme dag var Urskog-Helandsbanen en realitet. De to
selskapene var gdtt sammen med en felles direksjon.

Omlastingen pd banens nordlige endepunkt Bingsfoss skapte
store problemer p.g.a. den lille plassen som sto til disposisjon.
Alt ved anlegget hadde man derfor tatt hensyn til en senere for-
lengelse til Serumsand. I 1900 fikk banen et statstilskudd og et
rentebzrende 1l&4n for forlengelse og sammenslutning p& Serumsand.

Den 7. desember 1903 ble den siste biten av UHB, som kom pa
ca. 143000 kroner, tatt i bruk. Banens totale lengde var n& 56,8km,

Skrevet etter materiale stillet til radighet av

Trygve Panhoff, HPG

Skulerud stasjon med blandet tog trukket av nr, 4 "SETSKOGEN"
i august 1959, aret fer banen,som hadde vart av sd uendelig
stor betydning for det distrikt den betjente, ble nedlagt.
Foto: Svend Jergensen, Danmark.



En gang i 1870-arene hadde herredsstyret i et
av viare dalforer besluttet & yte bidrag i form av
gratis tomteplass for en jernbanelinje som skulle
anlegges gjennom cn del av herredets omrider.
Det gjaldt en smalsporet jernbane pd noen fa
mils lengde som hele fylket skulle vaere med om,
hvorav dette ene herredet skuile bidra med godt
og vel en halv mils banelengde.

Na var ikke saken avgiort 1 og med denne
beslutni,:gen i herredsstyret. Det var ti-tolv opp-
sittere som matte avkjopes grunn, fordi jern-
banen matte ga gjennom deres eiendommer. Det

\\\\ I/

N

— Kommer noen opp te min gard for & eks-
ersere eller hva dere kaller det for, skal de bli
kasta ut, det skal jeg viera mann for, og heilt
aleine au! ropte han gnistrende sint ut over
forsamlingen, hvor mange av herredsstyrets
medlemmer var til stede.

Det var ingen tom trusel, for at det var kref-
ter i ham visste alle. Det var ikke mange i bygda
som kunne ta de loft som den over sytti i&r gamle
Sivert klarte. Han fikk sterk applaus for sitt
inniegg, og ctterpa ble det vedtatt med stort
flertall at bygda ikke ville ha denne forbistrede

%9 Da gamfe Siverf sfoss med yernbanen

€n histore fra jernbanens barndom av” John Korsell

ble riktignok regnet med at dis. 2 jordeierne ville
vaere rimelige i sine krav, i betraktning av den
interesse de selv og alle andre i bygdene matte
ha av & fa ner tilknytning til byen og fylket
for ovrig.

Men flere av disse oppsitterne syntes hele
denne jernbaneplanen var noe herk og fanteri,
et pafunn som en 1kke visste hvor ville ende
En fikk greie seg med gampen og kjerra som
fedrene hadde gjort i uminnelige tider. Dessuten
ville jernbanen trekke alskens fark til bygdene,
og kullosen fra det gnistrende uhyret kunne
odelegge markene, ja kanskje antenne husene og
siledes spre dod og fordervelse over folk og fe

Det ble satt i gang en voldsom agitasjon mot
jernbanen, og stemningen ble yttorligere opp-
hisset, da Nils Stueflaten, som var lesar, kunne
bewvise at det endog var ugudelig, for hadde noe
menneske sett i skriften at jernbanen nevntes?
Pa cet motet hvor Stueflaten slynget ut disse
vektige ord, opptradte ogsid gamle Sivert Neve-
rud. Han var en av dem som i tilfelle matte
avgi mest grunn, banen matte g& omtrent tvers
gjennom eiendommens hans, for elless matte det
bygges bru over et stort dalsokk. Derved ville
Siverst eiendom bli betydelig forringet, og kom-
munen hadde derfor tilbudt seg & avkjope ham
hele eiendommen, eller makeskifte den med an-
nen grunn. Necktet han & gi med pa det, mitte
koramunen ga il ekspropriasjon av det omride
som var nedvendig.

Sivert sa ikke pA saken med lesar Stueflatens
oyne. Han var bare gammeldags, en bonde som
var glad i sin fedrenejord, og som av den grunn
ikke ville selge eller bortbytte en eneste kva-
dratmeter, og langt ifra til noe sint som disse
«madderne greiene».

jernbanen innpa seg. Saken matte opp igjen i
herredsstyret, flere medlemmer hadde skiltet
mening under det sterke presset de hadde veert
utsatt for, men det var likevel flertall for A
fastholde den tidligere beslutning. Det ble ogsa
besluttet & ekspropriere grunn hos syv oppsittere
som hadde nekte 4 selge.

En dag %om lensmannen, et par av jernbanens
ingeniorer og noen arbeidere opp til Sivert Ne-
verud for & stikke ut bancomradet. Lensmannen
var med for med sin autoritet & hindre a* Sivert
la seg pa tverke for arbeidet.

Det var ved St. Hanctider og Sivert sto og slo
hoy da han fikk oye pa gruppen som r>rmet seg.
Han ble ildrod av sinne, clengte ljden “ra seg og
sprang mennene i mote.

— Kva har dere her & gjera? Kom dere ut,
og det litt svint! skrek har Han knyttet neven
like opp i synet pi lensmannen og grep deretter
fatt i en av arbeiderne som satte i & le og ville
fortsette videre.

— Skjonner du'nte norsk! illskrek han og
slengte mannen voldsomt bortover jordet. Da
lensmannen foreholdt ham at det kunne bli en
farlig historie for ham, hvis han forsokte 4 hin-
dre en lovlig besluttet ckspropriasjon, grep den
rasende Sivert fatt i ham, loftei ham opp og bar
ham bort til skigarden, lempet ham over og ned
pd veien.

— Jeg gir fanken i bAde deg og loven, n veit
du det, og kommer du att, dker du samme veien!
skrek Sivert.

Lensmannen var ikke i stand til & snakke for
bare raseri. Han plukket sammen papirenc som
var falt ut av mappen hans, og var helt forvirret
over dette utrolig frekke angrep pd offentlig tje-
nestemann.



Sivert grep ni en stokk og kom svingende med
den mot de andre mennene som sto méipende av
forbauselse over hva de hadde vert vitner til.
Men da kom det fart i dem. En sveer rusk blant
arbeiderne lop mot ham og fikk vristet stokken
fra ham. Etter et kort basketak matte Sivert
bite i gresset. De var nok jevnbyrdige i krefter,

men arbeideren var ung og smidig. Sivert ble
holdt nede til lensmannen kom og satte handjern
pa ham

En av ingeniorene forsokte & snakke fornuft
med den rasende mannen. Han snakket om jern-
banen som et stort kulture!t framskritt, men det
var spilte ord pd Sivert. Han bare glodde olmt
pa ingenioren og sa han kunne holde kjeft.

— Vil du gi deg na, Sivert, skal jeg glemme
din atferd isted og du skal slippe hdndjernene,
forsokte lensmannen seg med.

— Om jeg s& skal komma pa slaveri, sd skal
jeg sorge for at det ikke blir noen jernbane
over min eigedom, lensmann! knurret Sivert.

Alle sammen gikk fra gubben og lot ham ligge
der og rase, mens de tok fatt pd oppmerkings-
arbeidet. Det tok et par timers tid, og da grup-
pen kom tilbake der Sivert 1a og brukte munn,
sa lensmannen strengt:

— Vager du & flytte pd de merkene som er
oppsatt bortover her, si kan ikke jeg spare deg.
Da blir du arrestert straks. I morgen begynner
arbeiderne & grave og jeg skal sorge for at du
holder deg i ro.

Lensmannen fjernet lenkene, og da knyttet
Sivert begge nevere mot ham og svarte:

— Det skal’nte gi jernbane over min cigedom!

— Da Sivert var alene igjen pd jordet gikk det
verste sinnet av ham, og han tok til & grunne pa
hva han skulle finne pi. Han skjonte at han kom
ikke langt med 4 bruke makt, alene som han var

9

mot_en slik overmakt. Men at han ville beye
seg? Aldri 1 verden!

Plutselig lyste det opp et smil i hans rynkete
fjes. Joho, de skulle f& begynne 4 grave imorra
ja, hoho! knegget han fornoyet for seg selv.

Pa formiddagen neste dag kom arbeidstroppen.
Lensmannen var med igjen og hadde et par stor-
voksne karer 1 folge med seg. Sivert mottok
dem med skjellsord, men da lensmannen si at
merkene sto urerte, brydde han seg ikke om sin-
net hans, men sa smilende:

— Det gleder meg at du har tatt fornuften
fangen. Hadde du revet merkene hadde jeg veert
nodt til a arrestere deg.

— Det skal'nte g4 jernbane over min eige-
dom! knurret Sivert.

— Sludder, Sivert!

Forbitrede rop fra arbeiderne fikk lensmannen
til & snu seg og sporre om hva som var pa ferde.

— Den forgjorade bonden har strodd gjodsel
hele veien. Se her, lensmann; ropte en av arbei-
derne.

Innenfor det med staker oppmerkete omrade
14 det i fottjukke lag med duftende gjodsel.

-- Hvordan kan du finne pd slikt? spurte
lansmannen opprort.

— Etsteds skal mokka veera! svarte Sivert
og gliste innfult.

- — Du far se til & fA den vekkjort straks!

— Ho, har du noe du skal ha sagt her? Jeg
tenker’n Sivert Neverud legger gjodsel der han
sjol vil. Ligger den i veien for jernbanen kan-
skje?

Lensmannen svarte ikke, mer. isteden grep
han og hans hjelpere fatt i ham, Sivert fikk hand-
jern pd igjen, og to av girdskarene hans ble satt
til 4 kjore vekk gjodselen. Det tok hele formid-
dagen og der sto ti mann og nektet 4 ta et spa-
tak for plassen var befriet for snyteriet.

— Du skal fa en droy mulkt for dette! sa
lensmannen da arbeidstiden var over for den
dagen.

— Det skal'nte gd jernbane over min eige-
dom! ropte Sivert. Han sto pd sitt, han, og firte
ikke en-tomme.

Neste dag hadde Sivert {ylt igjen det som
arbeiderne hadde gravet opp.

— Det kan'te vokse jordens grode i en grav!
sa Sivert til lensmannen.

Sorenskriveren ila ham hundre kroner i mulkt
for disse affeerene, men det bet ikke pd Sivert.
Han kastet jorden til igjen flere ganger, eller
han kjorle lassevis med stein og fylte groftene
med. Men da han en dag ledet vann ned i grof-
tene brast all talmodighet. Etter ordre fra politi-
mesteren ble han arrestert. Han skulle holdes
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fengslet til arbeidet pa hans eiendom var ferdig.

Ville Sivert gi seg na? Sorenskriveren tok ham
i forhor den dagen han skulle loslates og fore-
holdt ham hvor dumt og hensiktslost det var a
drive denne kamp mot myndighetene.

— Det er nd bgre det skrivar, at jeg vil'nte
ha jernbane over min eigedom!

— Sa far De sannelig bli sittende til De far
fornuft! svarte sorenskriveren og ila ham en ukes
arrest til.

Sivert hadde sine forsvarere i bygda, ja til
og med i herredsstyret Var det ni riktig & fare
slik fram mot en gammel mann? Om jernbanen
var besluttet og de andre hadde gitt opp sin
motstand, burde man kanskje velge alternativet
viadukt likevel selv om det ble kostbart. Etter
en lang debatt fikk ordforeren 1 oppdrag & be-
soke Sivert 1 arresten og love him et ekstra
belop for & holde fred.

— Jeg skal’nte ha no penger hvorken for jora
mi eller for & holde fred, jeg skal ha min rett:
Det skal’'nte g jernbane over min eigedom! var
det eneste svar ordforeren fikk av Sivert

Da arbeidet var ferdig pa Siver's eiendom og
omréidet inngjerdet, ble Sivert loslatt, men ble
hektet igjen samme kveld, mens han drev pA med
4 rive ned gjerdet. Flere ganger gjentok dette
seg, men Sivert var dev for enhver henstilling
om & gi opp sin haplose kamp.

S4 neermet dagen seg da jernbanen var ferdig
og skulle dpnes. Sorenskriveren tok ham igjen
for seg og formanet ham om at nd matte han
endelig gi seg. Et anslag mot jernbanen etter
at den var tatt i bruk var en ganske annen alvcr-
lig sak enn den obstruksjon han hittil hadde
gjort seg skyldig i. Xom menneskeirv 1 fare
kunne det bety dodsstraff.

Dette gjorde endelig Sivert beterkt. Han lovet
at han ikke skulle rive gjerder eller ove harverk
pa noensomhelst mate.

Den store dag var kommet da det forste tog
skulle passere gjennom bygda. Det flaggedes
over alt og langs linjen var det pyntet med
vimpler og kulorte emblemer. Det var en prins
med toget, ledsaget av honoratiores. Sivert hadde
fatt en ekstra advarsel dagen forut, men lens-
mannen ble beroliget da Sivert forsikret at han
skulle holde seg i ro.

Linjen gjorde en kurve p4 seg like for den
kom inn pa den hos Sivert eksproprierte grunn,
og her hadde Sivert gjort sine forberedelser en
times tid for toget skulle passere.

Jernbanens driftsingenior forte dpningstoget.
Da toget hadde passert kurven fikk han se noe
merkelig pa skinnene. Han floytet flere ganger,
men da det viste seg virkningslost, hadde han

ikke annet 4 gjore enn & sette bremsene pi. Med
skarpe hvin stoppet toget og de forskrckkede
honoratories myldret ut for 4 fa vite hva som
var pa ferde.

Tvers over jernbanelinjen 1a gamle Sivert og
lot som han sov, og den storste stuten hans la
ved siden av ham og tygget drov med en diger
haug hoy foran seg.

— Hvordan kan De finne p4 a legge Dem pa
skinnene! ropte driftsingenioren opprort, idet
han rusket i ham, men Sivert bare glodde pd ham
uten & svare.

— Det er Sivert som er ute med strekene sine
1gjen! forklarte ordforeren 1 bygda.

Politimesteren og lensmannen trengte seg fram
for & fA Sivert og stuten fjernet hurtigst mulig.

— Du lovet 4 holde deg i ro! ropte lensmannen
hvit av sinne.

— Det gjor jeg au. Jeg legger meg hvor jeg
vil p4 min eiegdom! svarte Sivert rolig, mens
han myste opp pa de mange gullgalonerte herrer
som sto omkring.

— Dette er det stiveste — — — vil De reise
Dem oyeblikkelig! ropte pclitimesteren

— Ikke nei. Del skal'nte gd jernbane over
min eigedom! svarte Sivert.

Det ble det villeste rore. Prinsen fikk seg
fortalt Siverts historie og han sto og lo s& han
ristet. Han syntes det var et fornoyelig innslag
i dagens ellers noksd stive og formelle program
Da toget ruslet videre sto han og vinket til den
rasende gubben som fastholdt av flere hindfaste
karer sto og raste mot toget som tilsist hadde
beseiret ham.

Sivert slapp straff for sitt siste pifunn. Myn-
dighetene forsto at hans kamp mot jernbanen var
blitt en besettelse hos ham, men pi den annen
side matte han jo uskadeliggjores. Det ble inn-
kjopt en i alle henscender bedre eiendom til
ham, og der falt han etterhvert til ro.

— Her skal det iallfall ikke g4 noen jernbane'
kunne Sivert si. Og det fikk han jo rett i.
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DOVREGUBBEN

av Bjorn Ness

Jeg vil ferst fa rette en takk til Svein Knudsen for en
meget god artikkel om "Dovrebubbene" i "Tertitten" nr. 25,
men da det efter min mening er fremkommet noen uriktige opp-
lysninger, vil jeg komme med noen ord i sakens anledning, da
"Dovregubbene" er & regne som mitt spesialfelt.

I tiden efter 1925 ble det en pause i anskaffelsen av
dampolok. Pa Dovrebanen viste det seg at loktype 30b ble for
lett i gjennomgangstogene, og for & holde ruten matte de i
stor utstrekning kjeres med lok i forspann mellom Dombas og
Trondheim. For & fa lo%omotiver som var sterke nok, ble det
i begynnelsen av tredvearene bestilt 3 stk. 8-koblede person-
togslokomotiver for dernne strekningen. Da det her gjaldt a
f4 sterst mulig hastighet pa togene i d~ store stigninger pa
Dovrebanen, ble det lagt an oa & fa bygd inn sterst mulig
heteflate. Det ble derfor ved byggingen av disse lokomotiver
anvendt elektrisk sveising. For & kunne tillate s& stor ad-
hesjonsvekt som mulig, ble lokomotivene utfort med 4 sylin-
dere (overheter-compoundlokomotiver). For & fa vekten fra
den store kjelen jevnt fordelt, ble det anordnet en lepeaksel
foran og 2 lepeaksler bak drivhjulene - hjulanordning 1'D2'.
Tenderen ble utfert med helsveiset sylinderformet tank uten
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ramme, men tankens bunnparti ble pasveiset de nedvendige for-
sterkninger for overfering av vekten til boggiene og for opp-—-
tagelsen av buffer og draginnretninger. Lopeakselen foran

ble forbundet med forreste kopolete aksel (Krauss-Helmholzbog-—
gi), idet denne ble gjort noe aksialt forskyvbar. Den toakslede
lopeboggi bak drivhjulene ble gjort svingbar om en tapp i lok-
rammen beliggende mellom boggiens forreste aksel og bakre driv-—
aksel. Pa et av lokomotivene ble bakboggien pamontert en sa-
xalt "Booster" og hjulene forbundet med koppelstenger for &
kunne nytte vekten pd bakboggien som adhesjonsvekt i godstog.
Forseket falt ikke heldig ut og "Boosteren" ble senere fjernet.

Selve lokomotivet med tender veide i driftsferdig stand
157 tonn, og med den valgte hjulanordning hadde det meget gode
lopeegenskaper. Den noe kompliserte konstruksjon gav anledning
til visse vedlikeholdsmessige vanskeligheter, men lokomotivene
har med hensyn til effekt helt ut fylt de forventninger man
hadde. I Dovrebanens storste stigninger kunne lokene med en
togvekt pa 350 tonn holde en hastighet av ca. 60 km/t.

1 arene 1940-41 fikk Dovrebanen ytterligere 4 lokomotiver
som med enkelte modifikasjoner er av samme konstruksjon som
de % forste. Det var nr. 470-471 levert fra Krupp, Essen
og nr. 472-473 fra Hamar og Thune.

Maskinene som ble levert fra Krupp var de maskiner verk-
stedet Marienborg hadde minst vanskeligheter med. Da disse
to ble bestilt, sendte NSB hovedtegningene av 463, men tyskerne
fant jo fort ut at maskinene var altfor kompliserte, sd nye
tegninger ble til og vi fikk to maskiner motsvarende en viss
tysk Bauereihe. Det ble ogsd levert bestilling til Krupp pa



7 maskiner til, tilsvarende 470-71, men ordren ble senere truk-
ket tilbake da NSB allerede hadde begynt & tenke pd dieseldrift
pa& vare baner, i og med at Krupp hadde levert Di.l, Norges
forste diesellok.

Jeg kan ogsa nevne at Krupp leverte en del lok til Oster-
rike tilsvarende vare tyske "Gubber" noen ar efter krigens
slutt.

De 7 "Dovregubber" vi da hadde fatt ble p.g.a. krigen hen-
satt pa forskjellige steder i Trendelag. En av grunnene var at
"Gubbene" forlangte skikkelig kull, ikke torvstre-utgaven som
ble brukt da. Tre maskiner ble hensatt pd Steren, nedkoplet og
flere viktige deler fjernet s& tyskerne ikke skulle ta lokene
med seg under tilbaketrekningen. Det skjedde blant annet 1
Danmark, hvor flere lok forsvant til Tyskland. Tre lok var
hensatt pa Marienborg og et pa Storlien, efter informasjoner
jeg har fatt av pensjonerte lokferere i Trondheim distrikt.

Thune leverte en del reservedeler til "Gubbene", slike
ting som kjelerer, veivstenger, hjullagre etc. etc., deriblant
ogsd en komplett forerhytte. Alt dette var lagret pa Seberg
stasjon i et skur som elektroavdelingen nu har. Reservedelene
forsvant sammen med "Gubbene" til jernverket i Mo i Rana.

"Dovregubbene" var lokferernes stolthet og fyrboternes
store skrekk, og det var 1litt av et syn nar de passerte Marien-

borg verksted med daghurtigtoget til Oslo. Da var det a
"sta pa" si den harde stigningen opp til Heimdal skulle greies
i 60 km/t.

Selv kan jeg huske en episode i 1953 hvor jeg var kommet
fra Roros og skulle krysse natthurtigtoget til Oslo pa Steren.
Med dette toget var hans majestet Kong Haakon den 7. med folge
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forevrig makelig plassert i kongevognen, som nu stir ute pa
Jernbanemuseet. Vi ble staende & vente, sd herte vi oplutselig
fleyta pa "Gubben". Toget skulle ikke stanse pa Steren; men
for et syn - 2 "Dovregubber" i kobbel, nr. 463 og 470. Der
sto jeg i den lyse sommerkvelden og skulle forsske a forevige
dette mektige inntrykket med et gammelt fotoaoparat. Ilen
bildet ble bare en grad masse. Det er i hvert fall noe en
aldri glemmer, "Dovregubbene" med en togstamme pa 12 boggi-
vogner - det var jo den tiden folk reiste med toget.

Det var bare en av "Dovregubbene" soa ble navnet, nr. 463,
og navnet ble selvsagt "DOVREGUBBEN". I besynnelsen var navnet
innskaret i gullskrift pa eikenlater. Disse ble senere fjernet
oz erstattet med messingskilt, plassert pa begzge sider av
tenderen. Disse skiltene forsvant mens lokene stod hensatt
pa Marienborz, o er det noen som kan gi et lite tip om hvor de
er nu, vil jeg vere evig taki'nemlig , da de burde komme Jern-
banemuseet i hende.

Meningen var at de svrige maskiner skulle f& navneskilt
orsd, men Hovedstyret i NSB mente det fikk bli med den forste.
Noe annet er det at lokstallbetjeningen pa Marienborg og lok-
forerne forevrig hadde navn gaende, nr. 464 het "PEER GYNT",
takket vere sine gode lopeegenskaper, nr. 465 het "MOR AASES
DPD", pd grunn av en del uhell den var oppe i, deriblant et
uhell hvor maskinen sto pd dreiskiven pa Dombas. Ingen lok-
forer var i hytta, men fyrbeteren holdt pa & smere utvendige
lagre, da maskinen plutselig setter i gang, gar tvers gjen-
nom stallportene, inn i stallen og skremmer omtrent vannet av
to lokstallbetjenter. Den ene reagerer sapass at han hoppem
p& maskinen, far reversert den, hopper av igjen da han var
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redd for at dreiskiven ikke stod riktig, og maskinen damper
rolig ut og stiller seg pad skiven som om ikke noe var skjedd.
Det synlige tegnet efter ferden var en stallport som var gatt
over i historien som opptenningsved. Fyrbeteren fikk sjokk,
uhellet ble etterforsket og man kom frem til at "Boosteren"
som nr. 465 hadde da matte ha vert innkoplet pa en eller annen
mate. Det ble i hvert fall ingen tjenestelige merknader,
hverken for lokforer eller fyrbeter. Xt annet uhell skjedde
ogsad med nr. 465 hvor "Boosteren" ble innkoplet ved en mis-
forstaelse da loket var oppe i godt og vel 90 km/t over Fok-
stumyrene. Det led et smell og veivstengene pa lepebogpien
forsvant lang ut pa myra. "Boosteren" ble senere fjernet, sa
eksperimentet med & la "Gubbene" ga i godstog var ikke vel-
lykket. Loket var jo et hurtigtosslok, sA godstogene fikk
loktype 63 ta seg av.

Arene gikk og i 1954 kom den forste Di.3 - nr. 602,
populert kalt Nohab. Flere og flere diesellok kom og "Dovre-
gubbene" ble hensatt ute pa tomta pa Marienborg. Her stod de
noen ar kalde, og plutselig var alle sammen solgt via en
skraphandler i Trondheim til jernverket i lio i Rana. Da var
det noen i NSB som satte seg i gang for a fa bevart en av dem
for Jernbanemuseet pa Hamar. Like for maskinene skulle sendes
nordover til smelteovnene, ble en maskin regelrett kidnappet
og i nattens mulm og marke slept til Steren. En stortysker
ble plassert blant de lokene som skulle nordover. Uheldigvis
var det en tyskbygd "Dovregubbe" som ble"reddet". Grunnen til
det var at den stod lettest til blant lokene som skulle nord-
over. Alt skulle skje fort, for det var visse personer som
ikke matte vite hva som foregikk. £n god ting var jo at nr.
470 var den maskinen som var i best stand.

Tenderen til nr. 472 ble forresten bevart, ombygd til
spreytevogn, og senere hensatt p& Al, hvor den ble behorig
foreviget av Jernbaneklubbens medlemmer i juni i sommer under
Bergensturen.

"Dovregubbene" var imponerende i sin sterrelse, men ved-
heftet en del mangler som fulgte maskinene s& lenme de var 1
drift. Eller som en tidligere lokforer fortalte meg, forresten
en jovial trender av beste sort: "Dovregubban var better'de
bar maskina, men dom forlangt' skikkeli' kel pd skuffe, ellers
gikk dom ikke, men takke mez tel stortyskeran (type 63), det
var verkeli' maskina & kjer. Det var bare & vis dom skuffa,
sa gikk dom."

En historie er fra en av mine feriereiser til Trendelag,
det var forresten i 1955. Jeg gar inn pa daghurtigtoget til
Trondheim, oppsatt i spor 5 pa Ustbanen. Togstammen bestod
av 1% vogner, 2 stk. B1l. 11 skulle fra oss til Hamar. Vi ble
ca. + time forsinket ut fra @stbanen da vi ventet pa et
reiseselskap med amerikanske jernbanefolk. Endelig kom vi
oss avgarde, men ikke noe av forsinkelsen var innhentet ved
ankomst Hamar. Der fikk vi lok type 30b som skulle dra oss
til Dombas, men ved ankomst Otta var forsinkelsen ekt til 45
minutter. Der ble det bestemt at vi skulle f& et lok til G i
forspann. Det ble lok type 63. Vi satte igang, 0g det var
morsomt & se type 63 og type 30b i koppel. Personlig hang
jeg i vinduet helt oppo til Dombas - ikke akkurat til glede
for mine medpassasjerer. Pa Dombas gjorde jeg selv regning
med at loktype 30b skulle ta sine 3 vogner ned til Andalsnes
og type 63 resten av toget inn til Trondheim. ;

Men ved siden av vanntarnet ventet "Dovregubben" himself,
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a4 Hjerkinn stasjon. (Foto: Neupert)
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nr. 463. Amerikanerne var fremme med fotoapparater og film-
kameraer for a forevige dette skuespillet. Og jeg var selvsagt
frempa og spurte om det var mulig & fa sta pa maskinen opp til
Hjerkinn. "Kom igjen" var svaret, og jeg fikk ordre om & bli
sittende rolig pa fyrbeterens plass. Vi fikk avgang, og "Gub-
ben" satte igang. Maskinen okte oz okte hastigheten hele tiden,
6g like efter passering av vendetunnelen straks nord om Dombas,
var hastigheten godt og vel 80 km/t. Det er da jeg sper ferer-
en om han kan klare & kjoere inn noe av forsinkelsen frem til
Trondheim. "Vent og se", sa han bare, og pa Hjerkinn takket
jeg pent for at jeg fikk sitte pa, en stor opvlevelse for en
15-aring. Sa sier fyrbeteren at det gar alltid et veddemal
mellom forerne av "Gubbene", det gjald & holde ruta.

Ut forkjeringen begynte, og det gikk unna. Selv amerikaner-
ne var imponert over hva maskinen kunne klare. Ved ankomst
Steren var 35 minutter innkjert. Stasjonsmesterens lakoniske
beskjed var: det er 10 minutter & ta inn ennu. Ved passering
Heimdal var hele forsinkelsen innkjert, og da gikk det av seg
selv mot Trondheim. Ved passering av Marienborg fikk jeg
det inntrykk at lokfereren hang i fleyta og pa tomta svarte
andre lok. Lokfereren lmdde greid oppgaven med glans, og pa
Trondheim stasjon gikk reiselederen for amerikanerne bort til
loket og overrekte en blomsterbukett til forer og fyrbeter,
og han uttalte samtidig at noe slikt som & kjere inn 45 mi-
nutter pa den strekningen inklusiv stopp pa stasjoner, det
skjedde ikke en gang 1 Amerika. Hvor de fikk blomstene fra,
er for meg fremdeles en gate.

"Dovregubbene" var lette i forhold til yte-evnen, og
sterste tillatte hastighet var 90 km/t, men det hevdes at en
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av de tyskbygde "Gubber" hadde prestert hastigheter rundt

130 km/t pa lange fine strekninger i Tyskland. En av disse
maskiner gikk noksa lenge som prevelok, og ble virkelig prevd
under alle forhold.

Dovregubbene var prektige maskiner, men ble temmelig
kostbare i drift, og i og med Gubbenes utrangering i 1958 var
en wra forbi ved NSB. Litt vemodig er det kanskje & tenke
tilbake pa gutta som kjoerte disse maskiner over hoyfjellet i
sludd og sne, storm og kulde eller i vakkert sommervar. Selv
er jeg og flere med meg glad for at vi fikk oppleve Dovregub-—
bene pa deres beste.

forts. fra side 30

27/5 C 200 reisende 350,- kr 28/7 12 reisende
% 1000, -

13/6 C 87 29/7 232 1

T e 500}, SHic 5/8 183 " 840, -
1776 ¢ 19 v 535, ke | A2/8HESONE 1290, -
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Lillesand—TFlaksvandbanen.

Av J. Seemann Berg

P.g.a. sin gode havn har Lillesand i forhold til sin sterrelse
vert en stor skipsfartsby. I 1895, 4ret fer Lillesand-Flaksvand-
banen ble &pnet, var det i Lillesand innregistrert i alt 78 skip
pd tilsammen 25889 tonn. For & ha det fulle overblikk over de nye
skipene, lot rederene sine skip bygge s& ner kontorene som mulig.
Lilleand var i sd midte ingen undtagelse.

Men Lillesand var ikke velsignet med et elvelep. Det nmrmeste
vassdrag var Topdalselven som munner ut i Topdalsfjorden ved

Fra anleggstiden. Stasjonsbygningen i Lillesand. Lokstallen
ligger bak stasjonsbygningen til venstre. Bemerk lageret av
uimprgnerte gransviller til heyre for stasjonsbygningen.
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Kristiansand. Det hadde derfor vert en utstrakt veitransport av
temmer fra Flaksvannet, som er en utvidelse av Topdalselven.

Etter hvert som jernbanenettet vokste utover landet, ble forretn-
ingsstanden i Lillesand klar over at en jernbane mellom Flaksvann
og Lillesand var den beste lesningen pad temmertransportproblemet.

Amtmannen i Nedenes satte tanken i pennen i en skrivelse til
n"Indredepartementet"” av 8. desember 1884, Den ferste linjeunder-
sokelse fant sted alt 1 1885. Det skulle bli en lokalbane av bil-
ligste sort. Ifelge undersokelsene skulle banen bli 16,5 km lang
med en sterste stigning pd 25 o/oo. Sporvidden skulle vm=re 106 7mm
og skinnevekten 15 kg/m. Man anslo omkostningene til 462000 kroner
med tillegg for ervervelse av grunne.

Banens inntekter ble beregnet til 29200 kroner arlig, mens utgif€eno
ble ansldtt til 21000 -~ altsd et Adrlig overskudd pd 8200 kroner.

Prosjektet Lillesand-Flaksvandbanen ble behandlet i Stortinget 22/6
1891. Det ble ingen stor debatt, men doktor Klaus Hanssen fra Bergen
hevdet at banen ble alt for dyr. Han sa at siden Nesttun-Osbanen

kun ville koste kr 8o0o0o pr., km var det fullstendig unedvendig a4
gjere LFB nesten 3 ganger sd dyr. Hva doktor Hanssen bygget sine

s
B o

D eoor s e GO e
ot At B A 1 0, . S " M 4

Fra anleggsperioden. Skinnegang som er ankommet Lillesand blir
lastet opp pd bolster-vogner. Bemerk ogsd det store lager av u=-
impregnerte sviller i bakgrunnen,
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opplysninger pd vet man ikke, men Nesttun-Osbanen skulle vise seg
& bli dyrere pr. km enn LFB. Den endelige anleggssum for banene
ble henholdsvis 27974 for NOB og 27848 for LFB pd tross av at NOB
bare hadde 750mm sporvidde og til tross for at sistnevnte hadde
skarpere kurver og mindre sville- og skinneprofil.

Lillesand-Flaksvandbanen fikk konsesjon 31. august 1892 og konse-
sjonstiden ble fastsatt til 30 Ar.,

Etter en anleggstid pd henimot 4 Ar sto banen ferdig og ble hey-
tidelig Apnet i narver av en mengde notabiliteter 4. juni 1896,

Til banen var innkjept to like lokomotiver fra S#chsische i Chemnitz.
De veide 15 tonn hver med kull og vann. Lokomotivene fikk navnene
No 1 "LILLESAND" og No 2 "FLAKSVAND" med byggenummer 2042 og 2043,

Lokomotivene hadde meget liten kull- og vannkapasitet. Kullen mdtte
endog lempes inn gjennom deren til en liten innvendig kullboks.
Prisen var 14000 D.mark pr.stk. fritt levert og montert i Lillesand
innen 15. mars 1895 da utkjering av ballast tok til pAd dette tids-
punkt.

Til utkjeringen av ballast og skinner ble innkjept 11 stakevogner
og 14 bolstervogner - alle 25 fra Stremmens Verksted, Vognene ble
imidlertid levert uten hjulganger. Leveransen av disse var overlatt
til Gebr.von Zypen, Keln, til en pris av 146 D.mark pr. hjulgang.
Alle vognene var 2-akslet og hadde en lasteevne pd 6 tonn. Videre

LFB's lok No 1 "LILLESAND" utenfor lokstallen i Lillesand.
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ble det innkjept 3 2-akslede
personvogner og 2 brekk- og
konduktervogner. Hver person-
vogn hadde plass til 19 reis-
ende fordelt pd 3 kupeer.
Vognene var bygget som kareter,
men hvor de er bygget er
ukjent (kan noen hjelpe?).

Den storste stasjonen pad LFB
var selvsagt Lillesand. Her
hadde man lokstall for begge
lokomotivene, reparasjonshall
for vognene og sidespor nok
for det meste av banens rull-
ende materiell, Ut fra Lille-
sand hadde man den sterkeste
stigningen p& banen noen 100
meter inntil man kom opp pa
et slags platd. Her 14 holde-
plassen STENE, Neste stasjon
var M@GLESTU som 14 ca,2 km
fra Lillesand., Her var det
ordiner stopp, men ingen fast
betjening. S& kom man til
STOREMYR, ca.5 km fra Lille-
sand, Her var det fast stopp,
men ingen betjening. Neste
stasjon var EGELAND 7 km fra
Lillesand. Ogs& denne stasjon-
en var ubetjent. Ferste be-
tjente stasjon etter Lille-
sand var TVEDE som 14 pa km,
11, Tvede var betjent og
hadde sdgar noen sidespor.
Ved km 14 14 BIRKELAND, Denne
stasjonen hadde betjening og

Ettermiddagstoget til Lille~- var den viktigste stasjonen
sand., Et av de f& bildene av foruten Lillesand og Flaks-
lok No 2 "FLAKSVAND", vand., Det var stor trafikk til

og fra sagbruket pd Birkeland

som ogsd hadde en stor del av
persontrafikken. Siste stasjon var Flaksvand. Her var det et storre
stasjonsomrdde med flere sidespor ned til vannet. Bare Lillesand og
Flaksvand hadde dreiskive for lokomotivene.

Antall fast ansatte ved LFB &pning var 13. Det forste virkelige
regnskapsaret gikk fra 1/7-1896 til 30/6-1897 og bragte et under-
skudd pd& kr 128,42, Dette var lite oppmuntrende for banens forkjemp-
ere som hadde antatt et overskudd pd dreyt 8000 kroner. Urskog-
Holandsbanen hadde i samme periode et overskudd pd kr 1606,22. Loko-
motivene kjorte tilsammen 31967 km dette 4ret og gjennomsnittlig
antall aksler i togene var 11,2, Gjennomsnittlig reiselengde i per-
sontrafikken var 10,9 km,

I starten gikk det 2 tog i hver retning om dagen, men etter kort

tid ble det ene sendagstoget innstilt og alt midneden etter oppherte
driften pd sendager. I sommerhalvdret gikk dog begge togene ogsd pd
sendager.
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Nedenfor: Lokomotiv No 1 "LILLESAND" med tog pa& STOREMYR
stasjon:. Legg merke til de 2 personvognene og brekk- og
konduktervognen. Det er ogsd verd & merke seg at det ikke

er nedfellbare sidekarmer pid de 2 ferste grusvognene (ut-
styrt med stakor.)
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Jernbanekaien i Lillesand omkring 1920.

Det annet driftsir ble atskillig bedre regnskapsmessig enn det
forste. Man fikk et overskudd pd kr 3811,93. Lokomotivene hadde
gdtt nesten 5000 km mer enn foregdende 4r, men b3dde person- og
godstrafikken gikk merkbart ned! Aret etter gikk det betydelig
bedre hva angdr trafikk, men overskuddet skrumpet inn med ca. 400
kroner.,

Etter 4 4&r kom det ferste storre underskudd p& kr 1854,65. Bade
person- og godstrafikken gikk radikalt tilbake, Men &ret derpd steg
trafikken igjen nesten like radikalt som den &ret fer hadde gitt
ned og man fikk et overskudd pd kr 7648,93. Et overskudd pA kr
8000 som man hadde regnet med oppnddde man aldri.

Sterst godstrafikk hadde banen i perioden 1902-03 med 839475 tonn-
km, Siden gikk overskuddet jevnt nedover og 1907-08 var siste Aret
banen gikk med overskudd. Man midtte til med & lane penger,

P4 slutten av ferste verdenskrig mdtte man skjere ned pd togtett-
heten, det var ikke lenger behov for 2 togpar pr. dag. Istedenfor
4 kjere et togpar pr. dag, kjerte man 2 tog pa mandag, onsdag og
fredag. Direksjonen fant dette mest eskonomisk da man kunne permi-
tere de ansatte tirsdag, torsdag, lerdag og sendag. Arbeidsstokken
ble skiret ned fra 15 til 11,

Men den 750 mm-sporede Nesttun-Osbanen gikk like bra., I 1918-19
hadde denne banen 27 ansatte og et overskudd pad kr 30440,95, Men
NOB var vesentlig en passasjer-jernbane og fikk felgelig vanskelig-
heter med busstrafikken som tok til & bre seg, I 1924-25 var over-
skuddet nede i 4981 kroner og Aret etter var dwnderskuddet der for
fullt med 39118 kroner.
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\ ‘Uiflesand_Flaksvantbanen.- . Lﬂleag&!inb?iﬁ@!ﬁé&
{7 Famlllebillet. . Tamiliebillet. Liltesard-Flaksyandbanen,
i Lillesand—Storemyr «* ‘Lillesand—Eigeland = 2
e el.ler'bni\"cridl. l S QUerigm e y Lillesand— -::; >
SR _. S s "f") 2 Birkeland _:::: L
N Pris 1,70 2

Timetabel

gjeldende fra og med Iste november 1920
og indtil videre.

K. | M;-::aé;t(d):gsdag I Fm. | Em Mar;:nig:,'e(()’zzdag : Fm. Em.
0 |Fra Lillesand ; 8.0 |**3° Fra Flaksvand ' E).”’j ¢ HC
» Stene ; o |l o » Birke.and I gies 15208
2 »  Moglestu : 8 ‘ 3.1 > Tveite " _,10,“! 528
5 > Storemyr ‘g | 3i » Eigelund . 10:151:5:09
7 » Eigeland i 0 S > Storemyr . . 10:2) 55S
11 I »  Tveite : : 83 1 3.4 » Moglestu : 10"" 5129
14 : > Birkeland 84| 4% | » Stene 3 e | o
17 ‘;‘Tll Flaksvand 9.0 | 4 | Til Lillesand ! 105 6.0

Tegnet © betyder, at toget stopper kun paa signal.
e+ Postskibet fra Brevik paaventes indtil kl. 3.'%.

Ekstratog erholdes ved henvendelse til driftsbestyreren.

Til observation for veifarende som vil passere banens planoverganger:

Av denne tabel vil kunne beregnes fil hvilket klokkeslet de almindelige tog i
regelen vil passere planovergangene. Da disse tog ikke kan ventes altid at vare
noiagtige i den for samme ulsatle rule, og da der desuten vil lope ekstratog, er det
nodvendig at enhver som vil passere en planovergang, har opmerksomhelen skarpt
henvendt paa, om tog derfor kan vaere til hinder.

Lillesand, Driftsbestyrerens kontor, oktober 1920,
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Noe slikt krakk opplevde aldri Lillesand-Flaksvandbanen. Under-
skuddet holdt seg relativt jevnt. I 1930-31 var antallet lok.km
sunket til 9990 og persontrafikken var gitt radikalt ned i lepet
av 20-4rene. I 1920-21 reiste 10799 personer med toget - 1 1930~
31 var antallet sunket til 845. Nedgangen i persontrafikken hadde
sin Arsakiutviklingen av automobilen, alt i 1928 kjepte LFB sin
ferste buss.

Noen f& Ar senere kjepte banen sine ferste temmerbiler, til den
tid & vere, ganske store. Disse bilene skulle imidlertid bare ta
den trafikk som ikke grenset til banen og som ellers ville blitt
tatt hdnd om av konkurrenter.

Etter driftsresultatet fra 1930-31 og domme, sd det ut til at LFB

i likehet med Nesttun-Osbanen, Lierbanen, Tensberg-Eidsfossbanen

og Holmestrand-Vittingfossbanen skulle ende sitt liv i 30-4rene.
Men allerede Aret etter var driftsresultatet betydelig forbedret

pd tross av at antall passasjerer var sunket til 245, P& slutten

av 30-tallet kunne banen igjen oppvise noksd tresteslese tall, men
krigsdrene var gode for banen. Dessverre er det ikke mulig & skaffe
noen eksakte tall fra disse &4rene. Oppgangen skyldtes trolig ferst
og fremst bensinrasjoneringen som satte et stort antall biler ut

av funksjon. Banens persontrafikk sbteg betydelig. P& Urskog-Hgslands-
banen var persontrafikken s& omfattende i krigens ferste &r at et
antall godsvogner midtte "midlertidig innredes for passasjertrafikk".
I vAr vogn Go26 ble det sdledes montert ovn og parafinlamper pid
endeveggene.

Gruskjering med lok No 1 "LILLESAND" i 20-3rene.




28

En av dagene det ikke var trafikk p& LFB hadde en gjeng tyske
soldater "l1&nt" en stakevogn. De hadde det travelt med & komme
ned fra Birkenes til Lillesand og hadde funnet en gjemnsatt vogn
pd Birkeland. Da Birkeland ligger tetydelig heoyere enn Lille-
sand hadde vognen snart oppnddd en betydelig hastighet. Den me-
kaniske bremsen hadde hjulpet en del, men i bakken ned til Lille-
sand mistet de kontrollen. Vognen gikk i1 stoppbukken med et vold-
somt brak og et antall Wehrmacht-soldater var dermed satt ut av
spillet for en tid.

Merkelig nok er regnskapet for 1944/45 kjent - dret ga et under-
skudd pA kr 17.570,-. I 1945/L46 og 46/47 steg underskuddet en del.
Under krigen ble Serlandsbanen fort frem til Stavanger. Den var
blitt lagt nord for den opprinnelige trasé og falt felgelig ikke
sammen med LFB. Men da berget ikke kom til Moses, var det nedven-
dig & forseke & f4 Moses til berget. En interkommunal komite med
tilslutning fra Lillesand by, Vestre Moland og Birkenes kommuner
og senere ogsd fra Vennesla kommune ble sommeren 1948 nedsatt for
& undersske mulighetene for & fore LFB frem til Grovane stasjon
pd Serlandsbanen og samtidig ombygge LFB til normalspor slik at
banen ble en sidelinje til Serlandsbanen. Resultatet av undersek-
elsene var negativt. Omkostningene ville bli alt for store. Pro-
sjektet ville aldri kunne betale seg, mente man.

Banens 52, driftsidr s4 lenge ut til 4 skulle bli det siste. Man
mente at banen hadde utspilt sin rolle og vegret seg for en for-
nyelse av konsesjonen, men konsesjonstiden ble forlenget med ytter-
ligere 3 &r. Det var opp til direksjonen om man ville nedlegge feor
konsesjonstiden utlep. Banen skulle &rlig f& et statstilskudd pa
2/3 av et underskudd opp til 18000 kromer d.v.s. i praksis kr 12000,

Det 53. driftsidr ble imidlertid en formidabel suksess for den
alderstegne banen. Lokomotivene kjorte nesten 5000 km mer enn fore-
glende Ar og godstrafikken steg til henimot det dobbelte. Person-
trafikken var mikroskopisk: 479 reisende.

Ved utgangen av driftséret 50/51 skulle konsesjonen atter fornyes.
Banen hadde nok en gang bevist sin berettigelse ved & frakte

187774 tonnkm gods 1948/L9 s4 denne gangen var det liten tvil om
fornyelse av konsesjonen - iallefall for en 3-4rs periode. Men
banens direksjon ville ha konsesjonen forlenget med 10 Ar. Stats-
banenes representant i LFB, distriktsjef Johm Johnsen i Kristiansand
distrikt, mente det ville vere umulig & drive en privat jernbane

som sto ovenfor sd store skonomiske utlegg som LFB dengang gjorde.
Begge lokomotivene forfalt til hovedrevisjon i lepet av 3-4rs perio-
den. Et hvert utlegg pad langt sikt ville vere totalt bortkastet om
banen ble nedlagt etter 3 A&r,

Noen hevdet at de 18000 kronene som hver hovedrevisjon ville koste
bedre ville kunne benyttes til et lite 2-akslet diesellok som ville
kunne klare trafikken. Myndighetene var enige i at 3 &r var for kort
konsesjonstid, og konsesjon ble innvilget for 10 4r, Banen kunne
drives frem til 30. juni 1961,

I 1951/52 var lokomotivkm. nede i 4160, Persontrafikken viste 269
reisende. Godstrafikken var nede i 68810 tonnkm. Underskuddet ble
P& kr 32966,-.

Aret etter skulle vise seg & bli det siste. Bebudede innskrenkninger
i skogsdriften i Aust-Agder reduserte trelasttransporten med 25=30%
om de ble gjennomfert. nonfrontert med denne situasjonen fant ikke
direksjonen det forsvarlig & holde hjulene igang. Begge lokomotivene
var forfalt til hovedrevisjon - man gikk til en midlertidig stans

i jernbanetrafikken mens man fulgt utviklingen pad markedet. Bade
skinnegang og materiell skulle f4 tilsynm,
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Men banen kom aldri igang igjen. 15. juni 1953 skulle vise seg A
bli siste dag det gikk tog pd LFB. Man hadde funnet ut at hvis man
solgte alt materiellet samt skinnegangen ville utkommet av dette
vere nok til innkjep av 3 nye temmerbiler.

Som sagt sd gjort: begge lokomotivene, 33 vogner og 3400 meter
skinner ble solgt for 120co0o kroner. Dermed var det slutt p& LFB.
Selskapet ble reorganisert under navnet Lillesand-Fleksvand Bil-
ruter A/S. Ogsd dette selskapet er siden opplest.

Et av de siste togene pd LFB med lok No 2 "FLAKSVAND",
Legg merke til passasjervognene i bakgrunnen.

Flaksvand stasjon noen
4r etter nedleggelsen.
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DRIFTEN ’73

Atter en gang er driftssesongen over, var attende i rekken.
I alt har vi kjort over 12 sendager og en lerdag. Togene de
tre resterende lordager ble innstilt, da vi sa hvordan resul-
tatet ble denne ene lerdagen (12 reisende).

Personalsituasjonen har vert god, og personalplanen har
‘blitt fulgt sann noenlunde. Ulykker og forsinkelser av alvor-
lig art har vi ikke hatt. Den 3. september hadde vi en liten
avsporing p.g.a. en sporveksel som 1la feil, men ingen ble pa-
fort skader av betydning, og toget kunne fortsette uten nevne-
verdig forsinkelse. g

Sesongen startet egentlig 24/6, men da hadde vi allerede
holdt pa et par uker med chartertog - det ferste sa tidlig som
27/5. Av en eller annen grunn hadde et par aviser bragt mel-
ding om at vi begynte driften i begynnelsen av juni, sa de
forste betalende reisende kom allerede 13/6 og fikk vere med
et chartertog.

Av PR for arets drift m& nevnes artikkelen i Norsk Uke-
blad, hvor vi fikk boltre oss over et par sider med tekst og
bilder (bildene ble tatt en driftsdag i fjor). Vi slapp ogsa
til i nitimen med et stort innslag som hjalp godt pa passasjer-
mengden, ellers har det begrenset seg til korte notiser i
avisene.

Hvordan har sa resultatet blitt? Jo, ganske godt, eller
for & komme med de terre tall:

antall reisende inkl. chartertog 3408
antall enkeltreiser inkl. chartertog 6785
antall befordrede personer 1966-73 20753
antall enkeltreiser 1966-73 40696
antall reisende pr. tog gj. sn. 1973 62

Var beste dag var den 23. juli med hele 422 reisende,
ellers har passasjermengden holdt sez pa 200-250 réisende pr.
dag. Av utenlandske turister, kan nevnes hollendere 3/9 og
islandske barn 17/6. - Forevrig har det ferste chartertoget
for neste ar blitt bestilt, nemlig den 2. juni, og det er
kanadiere som kommer.

Materiellet har ogsa gjort sitt:

Lok. km 1973: Personvognkm 1973 Godsvg. km 1973
Heland .. 196 Co R > D12 G 9 e 25
Setskogen 258 ABO. B Gieraeisien D87 G183 sasni 28
BEOI'S! ccicee i 204 K19 e 9
Cho' 1 seis=ca D00 G0 26 «.iee 39
N: 1058 s 50
Sum_____.. 2 ST R 1443 Sum______.128
Per Tallaksen
Trafikksjef

Selve driften 1973 har innbragt oss ikke mindre enn
14.140,- kr, og for & utdype dette 1litt nzrmere, kan jeg
nevne antall reisende og inntektene de forskjellige driftsdager:

<@

forts, s. 19
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Rullende Materiell
Pa Lierbanen

T3i1 aoningen av Lierbanen ble det innkjept 2 damplok fra
Sichsische Maschinenfabrik, Chemnitz. Lokene, nr. 1 "LIER" og
nr. 2 "HOLE", var omtrent identiske med Holmestrand-Vitting-
fossbanens "HOLMESTRAND", levert fra samme fabrikk. "LIER"
og "HOLE" hadde byggenummer 2819 og 2823%/1903.

Litt om de tekniske data:

Syhinder Kjel-|Heterl.(ildb) Rist Beholdning ﬁjsf{é/?/':it :Adhe- Max‘eria/ve'kt
. ons-
Type |an.| diam. slag :::I:x fordam| over= |flate| vann | kull |forover|bakover sjek ¢ ?frmskm teader| sum
tall pende | heter
m. | mm. |kgkall m? | m? | m? | tonn tonn im/time him/time. tonn | toan_| toon | fonn
2[%3a0]#00 [12 [35,5] - [ozl2.5[065 | _ #0508,

Se for ovrig "Tertitten" nr. 26.

Lierbanens to lok ble trolig solgt til Slemmestad Cement-
fabrikk efter nedleggelsen, men det har ikke vert mulig a fa
dette bekreftet.

Ifolge Norger off. Statistikk hadde banen 3 1ok i tiden
1922 til 1930, av disse skulle et vere leiet av NSB (kan noen
si hvilket lok dette var?)

Vogner var det ogs& noen av - nr. 1 og 3 var personvogner
litra BC, bygget av Skabo i 1903 h.h. 1904. De hadde 6 plasser
pa 1. klasse og 32 plasser pa 3. klasse. Tilsvarende vogner
fantes pa andre privatbaner, bl.a. HVB og TEB. Vogn nr. 2 var
en CF levert i 1903. Den hadde 8 sitteplasser. Nr. 6 var en
karet litra CF med 22 plasser og godskupé og var kjept brukt i
1912/13. forts. s. 19

<@k

VOGNHALL - TILFLUKTSROM

F& dager tilbake ble seknad om bidrag til bygeging av vognhall pa
Bingsfoss sendt Kulturrddet., De samlede omkostninger beleper seg
til kr. 114,388,-, men en mid regne med en del uforutsette utgifter
for alt er klart.

Vognhallen er behandlet av alle nodvendige instanser - og Bygnings-
rddet i Serum kom med "bomben": Ingen innvendinger, men ifolge

lov om sivilt beredskap plikter vi 4 bygge tilfluktsrom! Ja, tenk
det. NA har undertegnede vert med i UHB i dreyt 9 &r, og mange und-
erlig bestemmelser har vi sett, men dette er det mest idiotiske som
tonkes kanj tilfluktsrom under en lagerbygning der ingen skal bo
midt ute i skauen.

Heldigvis var man i Sivilforsvaret langt mer elastiske enn loven
skulle tilsi; vi kan som sikkert regne med dispensasjon fra denne
bestemmelse, men det forhindrer ikke at man sitter igjen med en num-
men folelse av at det md vere mange rare bestemmelser ute og gar.

N& er det bare & hdpe at Kulturrddet finner plass til vir heyst ned-
vendige vognhall pd sitt budsjett. HEG




DETTE LOKOMOTIVET HETER ALF OG BLE BYGGET FOR RPROSBANEN
I 1870 HOS BEYER & PEACOCK I ENGLAND.

[ 1880 BRUKTE MAN 2 DAGER FRA CHRISTIANIA TIL TRONDHJEM.
MAN REISTE FPRSTE DAG MED TOG CHRISTIANIA - EIDSVOLD, BAT
EIDSVOLD - HAMAR, 0G TOG FRA HAMAR TIL KOPPANG HVOR MAN

OVERNATTET. DEN PAFQLGENDE DAG GIKK REISEN VIDERE MED TOG
TIL TRONDHJEM.

ETTER AT RGROSBANEN VAR BYGGET OM TIL NORMALSPOR I 1941
VAR REISETIDEN OSLO @ - TRONDHEIM REDUSERT TIL 16 % TIME.

IDAG, MED MODERNE DIESELLOKOMOTIVER OG KOMFORTABLE SITTE-
VOGNER, ER MAN FREMME ETTER 9 TIMER.

HVIS MAN VELGER DOVREBANEN, GJUPRES TUREN UNNA PA 7 TIMER
I HASTIGHETER OPP TIL 120 KM/T.

e =
‘Nl IB’ TA HELLER TOGET

M@T UTHVILT TIL AVTALT TID!

Comrsed



