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2 URSKOG-HØLANDSBAN EN

Selskapet driver på idealistisk basis ..Tertitten”,

Medlem av NORSKE KUNST- OQ KULTURHISTORISKE MUSEER

Adresse ■ Postboks 711
Sentrum

Oslo 10106

Kontortid: Hver mandag 17.00 - 19.00, søndre tårn, 4 etg.Oslo Sentra 1 stasjon (Østbanen).
Telefon: (02) 41 83 59
Telefon i dr i ftssesongen: (02) 72 72 65 Bingsfoss st.

Kontaktpersoner:

tlf (02) 11 17 30 - 79 45 73

sommeren 1897. Arkiv UHB

Fung. styreformann Roar Stenersen, tlf (02) 53 07 49
ing, 111 \v c > i, i, uvTyskerud, tlf (02) 77 84 89

FORSIDEN:
Lok nr. 1 Urskog ved Bingsfos

Medlemsskap: StøttemedIem:
Akt i ve:

Driftsbestyrer Finn Halling 
Museumsforvalter Harald T

Avgangstider fra Sørumsand: 
Billettpriser: Voksne t/r kr.

Andclilagel

Urskog'Hølandsbanen

100 kr
50 kr

Bankgiro: 6201.20.01628
Postgiro: 2 067718

K] .
15,-

smalsporet dampdrevet museumsjembanc ved Sørumsand, Akershus fylke.

servering, og mulighet til å bese museets samling av rullende 
materiell.

14.30.
7,50.

11.30, 12.30, 13.30, 
, Barn t/r kr.

Tog kjøres hver søndag fra tredje søndag i juni til siste 
søndag i august. Alle tog kjøres med damplokomotiv. På Bings
foss er det bygget opp et gammelt stasjonsmi1jø. Der er det

All henvendelse om kjøring av ekstratog m.v, rettes til banens 
adresse
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Tertitten
opplag 1000

Redaktør:

Erik Borgersen

Redaksjon:

Erik Borgersen

Redaksjonens adresse:
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Annonsepri ser:
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Til salgs:

TIL SALGS
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Medlemsblad for Urskog-Hø1andsbanen 
Nr. 60 desember 1984

Redaktøren forbeholder seg 
retten ti 1 å forkorte, 
supplere eller forkaste innlegg 
og artikler etter vanlig praksis

Roar Stenersen 
Aud K. Brevig 
Stein Olav Hohle

Stoff til Tertitten nr.61 
må være redaksjonen i 
hende innen 31/1 85.

Eldre nummer av medlemsbladet 
som er til salgs:

5 eldre sort-hvitt kort til 
salgs, kr. 10,-
Be om liste over sa 1gsartik1 er 1

I Tertitten nr. 59 har bildet 
på side 22 blitt speilvendt under trykkingen.

1984, et merkeår  
Stasjonsavdelingen  
Høstinnsats  
Høsttur ti 1 Dokka  
Kommentar  
Fortidsvern 3.1984  
Med kamera på jobben... 
SOU 1979:18  
Bingsfos stasjon  
Bak spinkle Baldwin-lok 
i Brasi 1

Baksiden  
1/1 side  
1/2 side  
1/4 side 

Postboks 711, 
0106 Oslo 1

cBingsfos
var utgangsstasjon for UHB fra 
1896 til 1903, i dag er det vår "hovedbase''. Vil du vite 
hvordan det så ut på Bingsfos 
den gang, så 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 Nordlandsbanen til Brasil. Forhåpentlig
vis godt lesestoff i denne mørketid.

Alle lesere ønskes et 
godt og fremgangsrikt nytt årl

Nr 31 - 49, 51 - 59 : Kr 10,00
Nr 50 (jubileumsnr) : Kr 15,00
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Erik Borgersen

1984 vil bli 
spesielt årstall i UHB's historie. Det

sats munnet ut i et nydelig lok, faktisk sommerens store attraksjon. 
Langt flere av de besøkende 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 
å bli bedre på flere måter. Først 
ved at flere av de aktive var vil
lige til å stille opp og ta sin tørn i tjenesten. Etter at driften 
kom i gang la en merke til økt "liv" rundt Bingsfoss stasjon. En 
lyktes i markedsføringen av å stå 
over et tog og nyte de parkmessige omgivelser. Dette ga seg heldig 
utslag i triveligere miljø, intet 
stress for de besøkende og for 
oss i økt salg. For den besøkende 
betydde dette økt kvalitet på reisen "tilbake i tiden".

For de aktive har 1984 fått 
UHB til å bli en fritidssyssel som 
virkelig er avkobling. Det gode 
miljøet er bare blitt bedre. Og 
at arbeidene stadig blir gjort 
riktigere og nøyaktigere øker 
interessen og virker utviklende 

BCo 3 er nå snart ferdig. Visst har restaureringen tatt tid 
Så blir da også denne vogna noe av 
det flotteste på jernbanehjul her omkring. Pinlig nøyaktighet og 
fullstendig hensyn til antikvariske 
prinsipper gjør denne restaurering 
til en veiviser for den linje UHB vil føre. Og lærdommen skal komme 
godt til nytte i BCo 2, 1 og. . .

Jovisst, 1984 var et merkeår.

et 
merkeår

stående som et 
museumsbanener flere grun

ner til det, men først og fremst 
knytter det seg til datoen 1/3.1/3 ble Harald Tyskerud til
satt som museumsforvalter ved UHB. 
Dermed fikk museet sin første fast ansatte. Dette markerte et 
stort framskritt som vi allerede 
nå kan se fruktene av. Betydningen 
av en fast ansatt har vist seg nærmest revolusjonerende. Langt 
mer kan bli ordnet, både på administrativt plan og ute i felten.

Men det stoppet ikke med 
bare 1 ansatt. Vi fikk sysselset
tingsmidler til rådighet, og i 5 uker har fire mann vært i aktivitet 
sammen med Tyskerud og Ihlebekk. 
Nå ser vi hvor lite det monner "en 
tur på Banen for å bytte sviller". 
I høst har det blitt gjort enormt med arbeid etter vår målestokk.Hvordan har så lønnet arbeid 
influert på selve drivkraften bak 
UHB, den "idealistiske" arbeids
innsats? Fakt isk har de lønnede 
bare bidratt til å stimulere de frivillige! I år har vi sett hvor
dan aktiviteten bare har økt. 
Selve "presset", -det presset som 
gjerne bygger seg opp og gjør at 
en må bruke mer tid på det som skulle vært en hobby, enn en selv 
ønsker - har lettet. Vår museums
forvalter kan få ordnet en rekke 
saker på dagtid og lette presset 
på de mest aktive. Resultatet er 
kort sagt større glede og entusi
asme . , jiiI våres kom lok 6 Høland 
tilbake til banen. Flere års inn-



5STASJONSAVDELINGEN

Lyr**-'-

Nytt fra

Stasjonsavd.
ved stm Nils Are Magerøy

Arbeidene i stasjonsav- 
delingen startet i år med maling 
av gulvene på Bingsfoss og Sør
umsand stasjoner. På Sørumsand ble vinduene utstyrt med gard inkapper. 
Videre har txp fått ny kontorstol. 
Hvis de som er så heldige å ha tjeneste der gjør rent etter seg, 
skulle alt være såre 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 
å "trå til" i avdelingen. Vår nye 
st.formann heter Svein Johan Haugen, 
og kommer fra Årnes. Det er han og 
Per Ivar som har æren av nyslåtte 
plener på Bingsfoss.

Av tekniske saker må nevnes 
at det interne telefonsamband at
ter er bragt i orden. I den grøfta 
televerket grov for et par år 
siden, fikk vi en egen kabel for 
vårt telefonsamband. Da et av våre 
medlemmer tidligere var montør i 
Televerket var snart alle vansker 
med vårt samband ute av verden. Nå 
er det hele profesjonelt koblet, 
og går i jordkabel nesten hele 
veien fra Sørumsand til Fossum.I løpet av vinteren reparerte 
og pusset opp st i 11verksavdelingen 
i Oslo 3 originale sporsperrer som 
tidligere har ligget henslengt på 
Bingsfoss. Til den ene ble det og
så gjort i stand et gammelt spor- 
sperresignal (for parafinlampe- 
belysning). En av sperrene med sig
nal ble på forsommeren montert på 
vognha11 sporet. Der kom det virke
lig til sin rett. Så nå er i hvert 
fall dette sidesporet forskrifts
messig sikret. Nøkkelen til spor- 
sperren oppbevares i samlelåsen på 
stasjonen.Det tredje tekniske frem
skrittet som skjedde i sommer, var 
flytting av innkjørsigna1 B nær
mere Fossum. Det har i flere år 
fra lokpers.-hold vært bemerket at 
signalet stod ugunstig i forhold 
til den sikt man bør ha til et inn- 
kjørsignal. For å få lengre sikt- 
avstand måtte innkjørsignalstedet 
flyttes 100 m. nærmere Fossum. Det

&

InnkjønA i gria £ 3, dingA/foM fovan) 
og />pon/>pe.anen (undesi)
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Det pankme66 iqe 
omnådet på tiinq6- 
Zcm4 en (LC.itt 
meget popu tænt. 
De d.e6økende 
6tån gjenne oven 
ett tog og til- 
tn. ingen en 
time Ken.

Og6å i an van 
6koCemu6ikken 
innom en 6øn- 
daq og spilte.

var st i 11verksavdelingen på Gjøvik som i øsende regnvær satte opp nytt 
signal. De hadde nemlig med seg 2 
signaler som inntil i sommer har vært i bruk på Raufoss. Ellers 
var det st.avde1 ingen som grov 
ned kabelen til det nye signalet, og senere tok ned det gamle. Men 
uten stillv.avd. i Oslo hadde hverken sporsperre eller signal vært 
der det er i dag. Hjertelig takk for innsatsen i år også, sti 11- 
verkmesterassistent Per Lundberg!

Æres bør også i år gartneriet på Ski, som denne gangen leverte 
ekstra fine sommerblomster til glede 
for våre reisende og oss selv. De kom i år enda mer til sin rett, da

bjerketreet bak st.bygningen på Bingsfoss måtte felles "grunnet dødsfa 11".
Tils lutt vil jeg bare nevne en mindre hyggelig ting: To ganger 

i sommer har innbruddstyver vært 
på ferde i godsbygningen og stjålet mineralvann. Dørene var brekt opp 
og dørkarmene ramponert. Støtte
foreningen har reparert skadene selv og satt jernbeslag på dør- 
bladene. Ellers er vinduslistene malt hvite og dørbladene brune.. 
Dette har våre venner i Sørumsand 
skoles musikkorps støtteforening tatt seg av. UHB derimot har koblet 
opp ny strømkabel og egen måler til 
godsbygningen. Så nå produseres det vafler som aldri før!

fe"
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HØSTENS ARBEIDER 
ved Aud Kristin Brevig

Dc £i.Jie tuAtet- 
taite famnen 
mnd Qunna.i 
IhMekk

Driftsslutt har slett ikke 
vært fulgt av noen begrensning i 
arbeidsinnsatsen på banen i år. 
Tvert i mot - spesielt i baneavdel- 
ingen har gode krefter vært i sving 
i høst.Urskog-Hølandsbanen har vært 
så heldig å få fire dyktige, fylkes
kommunalt lønnede sysselsatte i fem uker denne høsten. Og resultat
ene har ikke latt vente på seg: I området fra mellom undergangKongs- 
vingerbanen og tunnelen opp til 
Småfoss er skinnegangen løftet og 
justert og råtne sviller er skiftet 
ut. Grusen har fått god omsetning - 
hver dag har det gått med to bil- lass! Så de fire sysselsatte og våre 
to arbeidsledere Harald Tyskerud og 
Gunn-r Ihlebekk har fått brukt spad
en en del.

Såvel han på over de seksti 
som ungdommen på treogtyve uttaler 
at de har hatt noen fine uker på banen. På spørsmål om de synes noe 
burde vært annerledes, om de hadde 
noe å kritisere ved opplegget var 
det kun benektende hoderystning å 
få. Derimot ble det uttalt at det 
hele var kjempekoselig og at de 
hadde "fin bas".De fire sysselsatte tilsvarer 
i "nderkant av fem månedsverk, og 
hacde vi fått beholde dem lenger 
hadde de vel snart vært på Fossum 
om det ikke var for snø og vinter!



8 HØST INNSATS

Mork

li j._

Den gamle Urskog-Hølands- 
banestasjonsbygning på Mork viste 
seg 5 være så skral at det ble sett bort fra flytting av bygning
en hel. Søndag 4. november tok vi 
et siste farve! med bygningen før 
demonteringsfolkene kom dagen 
derpå. Ødelagte og råtne material
er vil bli reparert eller laget nye, og bygningen vil så bli gjen- 
oppført på Fossum neste år. Skal 
bygningen bli like fin -ja, først 
og fremst museal må det arbeides 
med en fin hånd. Bygningen så 
nemlig ikke nettopp vakker ut, så 
den utvendige panel vil nok i en 
vesentlig grad bli skiftet ut.Vi gleder oss til å se Mork 
på Fossum!

OS- ■ ■■ I
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Aksjon
kull
mm.

Lørdag den 15. september var
det tid for dugnad - denne gang på 
Rødberg i Numedalen.Vi var fire som dro fra Oslo 
S. kl. 8 om mogenen, fra Drammen 
var vi blitt seks. Vi ankom Rød
berg kl 11.32 etter en ristende, 
men koselig tur med motorvognen 
opp dalen. Ved et utnus 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 Rødberg med køl- 
støv i håret og andre steder. Og, 
ikke minst - 4-5 tonn kull og et par favner fin bakhonved rikere.

I Lodalen går 
arbeidet med BCo 3 
mot slutten. Bildet 
midt på siden viser 3. k1asseavdelingen.

Til høyre ser 
vi en del av sporet 
ved Presterud etter 
at Johan P. og pensjonert baneformann 
Anders Pettersen 
kappet skinner og 
justerte skjøtene 
slik at de kommer rett overfor hver
andre. Dessverre 
var hele det nye 
sporet lagt med u- 
jevne skjøter, men 
nå er det rettet 
opp.

[■ W 

feiiå
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Erik Borgersen

Høsttur 
til 
Dokka

på Dokka

stadskjæringen og oppover langs 
Maridalsvannet.

Fra Jaren til Dokka og til
bake til Oslo tok 411 hånd om 
toget alene. Det ble en virkelig 
koselig veterantogstur. Gjøvik- 
banen og Valdresbanen er idyl
liske baner å reise med damptog 
på. Og ikke minst når landskapet 
har høstfarger.Fotokjør inger ble avviklet 
på Kutjern, Trevatn og Hov. Det 
var fotokjøringer med sus over, 
perfekt for fotografene.All honnør til NJK for et 
vellykket arrangement!

Om morgenen søndag 23/10 var 
det nok ikke mange av beboerne i 
Gamlebyen som unngikk å bli vekket 
av brølet fra en 567-motor og damp- 
loket 411. Norsk Jernbaneklubb ar
rangerte da sin høsttur, og denne 
gang med nokså uvanlig forspann: 
Di 3 630 og 26c 411.Turen skulle egentlig gått 
til Skreia, men i siste liten 
fikk en beskjed om at 411 ikke kun
ne tillates kjørt på Skreiabanen. 
Som erstatning fikk klubben kjøre 
til Dokka på Valdresbanen. Fra 
Oslo til Jaren gikk N0HAB’en som 
normalt går som løslok i ekstra 
forspann. Det var litt av et syn, 
for ikke å si litt av en lydopp- 1 eve 1 se gjennom Gamlebyen, Etter-

Di 3 630 o<? 
2 6c 411 uen-
Lcji på Log 
204 i Haka- 
da 6
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^ommeqtar
Herr redaktør

Understrekningen er min egen.

Frapensj.lokf. Birger Nilsen:

Med hilsen
Per Tal laksen

7otokjcning 
på Hov ttatjon.

( a tte. £otct: 
£. Bongen, ten )

f $
•4

blev sendt hit for å studere det. 
Efter deres råd blev der bygget sma1sporbaner i nokså stor ut
strekning i Russland, Kanada, 
India, Egypten, Sudan, Kappstaden 
- ja i Afrika er det norske smal- 
spor det normale".

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

Her kommer hi 1 senen:
"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. Og tenk 
at lok nr. 5 som jeg har kjørt 
saa mange ganger gaar endda, det 
er jo enestaaende. Det forøvret 
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. Og det blev man
ge lange dager og netter. Men 
det gik, og meget intresant." _

i®

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 på det sam
me i sin bok om Vossebanen (Vosse- 
banen 1883 - 1983, NJK 1983, s.75) 
I den forbindelse vil jeg gjerne 
sitere noen linjer fra boka "Om 
kunsten å reise" av Christian 
Gierløff ( Gyldendal Norsk Forlag 
1927, side 77):

"Vår første jernbanedirektør 
Pihl har fått et delvis urettferdig 
eftermæle som "smalsporet"."

-- og videre:
"Han (Pihl) fikk innført 

sitt sma1sporsystem for alle de 
baner som ikke stod i forbindelse 
med utlandet. En nokså uhyggelig 
kamp reistes mot Pihl og hans smal- 
sporte system. Det het bl.a. at de 
engelske kontraktører ikke hadde 
villet bygge Hovedbanen om den 
skulle vært smalsporet. En trøst 
fant han i at hans system vant 
megen anerkjennelse i utlandet. 
Flere ingeniører og kommisjoner
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TILBUD

Bladene sendes portofritt.Husk A anføre hvilke utgaver du ønsker.

Tertitten 1 - 9 selges for kr 10,- frem til 31.01.85 !

5 stk
10 stk
20 stk

kr 30,-
kr 45,-kr 70,-

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

Et av lokomotivfører Birger Nilsens eminente malerier fra den tid han 
tjenestegjorde på høyfjel1strekningen Voss-Ål, i tiden fra 1916 - 33. 
Se forøvrig Tertitten nr. 37.



13

Erik Borgersen
FORTIDSVERN 3/84 
ISSN 0332-7205 
Kr. 20,-
Utgitt avForeningen til Norske 
Fotidsminnesmerkers Bevaring 
Dronningensgt 11 
0152 Oslo 1

FORTIDSVERN 31984
om de første ildsjelers innsats 
fram til i dag hvor vi har 4 
slike baner.En del sentrale problem
stillinger blir diskutert i 2 
artikler som særlig berører 
slitasje på gjenstandene i re
lasjon til kravene om antikvar
isk vern. Forholdet jernbane
museet - museumsbanene blir og
så viet en artikkel. Forøvrig 
finner en stoff om landeveis- 
lokomotivene i Norge, jernbane- 
fergene på Tinnsjøen og "Tog
reisen" av Odd Brochmann.

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

11.... Paral leit med det 
praktiske arbeidet vokste in
teressen for det autentiske - 
å sette utstyret i stand slik 
det var opprinnelig og uten juks. Slik har jernbaneentusi
astene utviklet seg til å ar
beide antikvarisk, og vi må be
trakte deres innsats som en meget viktig del av kulturminne- 
vernet.Det er derfor vi presen
terer deres arbeidsområde 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 å ta vare på norsk 
jernbanehistorie.I form av artikler av men
nesker som på forskjellig måte står 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,

Ihamihaun^annnA pe^sonuogn Co 72 undM 
miaune.ti.ng i faaeningen Sete-idaUlanent 
ve.‘zk./>i.ed på Q^ouane..



Det er nesten flaut 
uten damp

Med hilsen til Tertitten fra
ASEA-PER KURE',

Men, El 16 kan by på 6000 hk under panseret, fordelt 
på 4 motorer å 100 kW. Dette trekker en vognvekt på 
800 tonn - med maksimal hastighet på 140 km/t. 
Bremsesystemet har automatisk kombinasjon av 
trykkluft og elektrisk pådrag.
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Far var overkonduktør 
stilte meg fritt med I

Med kamera på jobben
Stein Olav Hohle har intervjuet lokfører John Melbye

Tenk om lokpersonalet i 
dampens dager hadde hatt med 
kamera i vesken når de gikk på 
jobben. Hvilke bilder ville vi 
ikke da hatt i dag. Vår gode 
venn, pensjonert lokfører og 
aktiv UHB'er Johan P. viste oss 
noen unike bilder fra lokperson- 
alets arbeidsplass i 50-årene. 
Han hadde ikke tatt bildene selv, 
men kunne formidle kontakt med 
fotografen, lokfører John Melbye 
i Moss. Fra han begynte som fyr- 
bøteraspirant i mars 1950 var 
nemlig Belt1cakameraet like 
selvfølgelig innhold i UNICA'en 
som kaffeflaske, mat og rutebok.

, og han 
hensyn ti 1 

yrkesvalg, men la vekt på at det 
var viktig å ha en sikker jobb. 
Så ble det jernbanen. Jeg er jern- 
banemann i 4. generasjon.

Melbye viser meg en gedigen 
sølvskje på størrelse med en sup- 
peøse. Øverst på håndtaket er det 
inngravert en hilsen til hans 
oldefar i anledning sølvbryllup 
i 1899. Han var stm. Fetsund, 
og lykkeønskningen kom fra lin
je og stasjonspersonalet. Melbyes 
oldefar på farssiden var bane
mester på Krøderbanen.

- Bi Idene dine viser et 
spesielt forhold til motivet. 
Likte du deg på dampen, tross 
slitet?- Ja jeg gjorde det. Det 
var meningsfullt arbeid. Hvis 
jeg ikke rørte spaden ville ikke 
toget gå. Jeg så på damploket 
som en levende organisme hvor 
min innsats var avgjørende for

- Bildene tyder på at det 
var noe mer enn ønsket om en sik
ker jobb som fikk deg til å be
gynne som fyrbøteraspirant,
Me 1 bye?

- Jeg har alltid vært in
teressert i maskiner og mekanikk. 
Som gutt tenker man seg en frem
tid som lokfører eller brannmann.
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oppvan.m in gen 
i C.7o ' en .

Og om kvelden var det på'n 
igjen med tog 460 (sydgående natt- 
tog) fra Mo til Mosjøen, og tjenesten var slutt i 2-tiden 
natt til lørdag.

Jeg husker en gang jeg 
spadde 13 tonn kull på en type 26 mellom Mo og Lønsdal og til
bake. En stortysker med stor frontplog ble sendt foran det 
toget vi hadde for å brøyte vei.

4 timer i persontog: Men på Namsskogan gikk kontrolløren 
bak i tenderen og spadde fram 
kull, mens jeg jobbet med fyr
en. Så han hjalp meg også.

Etter 6-7 timer i senga gikk 
ferden nordover igen med 459, natt- 
toget til Mo i Rana. Vi hadde så 
dårlig kull, og med snøføyka i 
tillegg måtte jeg slagge på Brekk- 
vasselv, Majavatn og i Mosjøen. 
Det tok tid å bygge opp fyren 
igjen, så vi ble ca. 5 timer for
sinket ved ankomst Mo fredag mid
dag.

at dette kraftvesenet av jern 
og stål skulle komme i bevegelse. Det gav en følelse av uunnværlig- 
het å stå på dørken i "kjøkkenet". 
Jeg visste at jeg gjorde et vik
tig arbeid.- Du kan vel fortelle 
om strabasiøse turer cgså?- Ja, det er nok av slike 
minner. En gang hadde jeg sam
menhengende tjeneste fra onsdag 
til lørdag. Vi begynte i Mo i Rana onsdag morgen og holdt på
i ett med snørydding til Sefri- 
vatn, hvor vi fikk avløsning i 
11-tiden om formiddagen. Fort
satte med tog 452 (dagtoget fra 
Mo til Trondheim) til Grong, 
hvor vi ankom ca. k1. 15.

På denne turen mot Grong kom en lokkontrollør fram på 
loket og sa at føreren kunne 
gå bak og hvile, for han var nok sliten. Som om ikke jeg var 
sliten, som først hadde fyrt roter'n i 29 timer, og deretter

Lok nn 124b f aencÆC Di 3 602 ) undo/i dan Zo/ipio p/ioi/okjø/iing i Honga. 
BiLdoi a/i Latt i Plopjoan ninio/ten 3934. Lokoi kjø/iie LoLaptningp- 
p/iøuo mod on iogvoki på ouea 700 ionn. Bak. Lokoi va/i on C7o, huo/i 
Lokkonino LLono/i og ingon io/io/t Paii i ppcnning og uanioL mod pi.no 
må Lo inpi/iumonio/i og noiaiLLokkon på ai doi pkuLLa gip augang. Danp- 

on pknadd på £on ai doi ikko pkuLLo LLi ui/iivoLig kaLdi

J| 
i

L
*
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- Du begynte på jernbane- 

skolen i 1956. Hadde Johan P. 
lært deg alt du trengte å 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 å bli nr.T,' sa han . " Da river jeg i 
en fest på deg." Jeg spurte om 
hva han ville si hvis jeg ble 
nr.2. "Da river du i en fest på 
meg", sa Johan.

Til tross for dette kjørte vi oss 
fast i Stokkalia og måtte bakke 
til Krokstrand. Der ventet vi 
til stortyskeren var blitt tør- 
net på Lønsdal og kom tilbake 
over fjellet.

Før vi kom til Dunderland 
kostet jeg bunnplata i tenderen 
for å få med meg de siste kull- 
støvene. Det var eneste gangen 
jeg gikk helt lens for kull.

Slike harde turer fiKk en 
til å føle at en betydde noe på 
jobben.

- bokførerne på dampen var 
kanskje ikke så interessert i å 
slippe til en aspirant på høyre
siden, siden de hadde skuffet så 
mange tonn kull selv før de ble 
autorisert og ansatt.

- Jeg sto i fast tur med 
Johan P. på Nordlandsbanen. Vi 
var et beite. Han var en fan
tastisk læremester. Inspirerende 
og alltid i godt humør. På over
nattingen gikk han gjennom brem
ser, sikkerhetstjeneste og lokets 
tekniske oppbygning med meg. Da 
han skjønte at jeg forsto opp
byggingen av bremseventi1 en, fikk

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

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

I Trondheim distrikt var 
han ikke bare på damplok. På Nord
landsbanen var det prøvekjøring 
av toglok med dieselmotor i be
gynnelsen av 50-årene. 601 eller 
Krupp-loket gikk i hovedtogene. 
I passasjertogene besto fyrbøter- 
jobben i å passe og fyre kull- 
finka som gikk etter loket. Han 
var derfor sjelden på loket bort
sett fra ved uttak. Loket hadde mange smørepunkter. Noen av dem 
lå trangt og kronglete til opp
under taket i maskinrommet. 
Lokpersonalet hilste derfor Di 3 
”N0HAB'en" hjertelig velkommen. 
John Melbye syns det er vellyd å 
høre crescendoet fra GM-motoren 
når den går opp i trinn. Han har 
sansen.

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

- Nei det var det ikke. I 
4-ukersturnusen på Oslo V var jeg 
på dampskiftelok 2 ganger. Da jeg 
skulle autoriseres til fører- 
tjeneste i 1960, kjørte jeg på 
G.iøvikbanen. Det er en svært kre
vende bane, fordi det er stig
ning og fall hele strekningen. 
Jeg ble ansatt lokfører i Oslo 
distrikt 8.august 1963. Etter 
det har jeg kjørt mest ellok.

- Du var lokkontrollør i

jeg prøve hans plass ved revansje- 
skruen og slusa. Johan var ikke 
redd for å ta et tak i kølaskuf- 
fa igjen.

- Fyrte du for Bjarne Andersen noen gang?
- Ja, det var i juli 1950 

på "kølamaskin". Det var opp
navnet på et skiftelok som ran
gerte kullvogner på Marienborg.

- Andre lokførere du hus
ker fra din tid i Trondheim 
distrikt?- Flere selvfølgelig, men 
en jeg fikk kjøre for, selv om 
vi aldri hadde tjenestegjort 
sammen før. Han spurte om hvor 
lenge jeg hadde vært på dampen. 
"Du vil vel kjøre da", sa han. 
Spørsmålet artet seg mer som
en ordre enn en henstilling. Jeg 
lurte på hvorfor. Han kunne da 
fortelle at mens han var aspirant, 
brakk føreren armen fordi sperre- 
haken som går i inngrep på 
revansjeskruen løsnet. Hånd
taket slo til armen så den 
brakk tvert av. Selv stod 
aspiranten hjelpeløs, fordi 
han aldri hadde kjørt damp
lok før. Derfor ville han for
sikre seg om at jeg kunne kjøre 
hvis det skulle skje noe.
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----- “ *_ ' ' antagelig
396 , Siden det gikk hå takte, kunne han gå ut og f.otoghaf.ene .

Shø /Lydd ing på Clajauatn, vintenen 55/36, flettiye tynte toket, 
nn., :
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2 Jr.

John Melbye.

1956)

DagCiad, 
23/10-31

fgnSoie/t Odd Heide 
Johanien Anonen en 
Sio/iti/ékea, type 63.

Age Hilton på hagne- 
Alden i en S iontgtken 
ci sted mellom. Qnong 
og Ho Ajoen.

Stortingsvalget:
Rygge ap vil 
ha John Melbye
Rygge Arbeiderparti vedtok p6 et mote I gSr kveld S lan
sere John Melbye som sin kandidat til Østfold Arbeider
partis stortingsvalgliste.

- Ja, jeg ble lei av pen
dlingen Moss-Oslo hver dag, stå 
opp 5.15 hver morgen og relativt 
sent hjemme. Jeg har politikk 
som hovedinteresse, og jeg syntes 
dette lot seg kombinere dårlig 
med sene kveldsmøter. Derfor gikk 
jeg tilbake til førersti11 ing 
igjen.

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

Takk for at du var så frem
synt J ha med kamera på jobben, 
så vi kan få glede oss over dine 
historiske , sjeldne jernbane- biIder,

(Alle fotos i denne 
artikkel er tatt av 
John Melbye i årene 
1950 ---



NMJ/HOBBY-TEKNIKK 1S MODELL AV NSB DI 2

Liilastrom

V-

Postboks 76 
1920 Sørumsand

Tlf. (02) 71 31 96
(02) 72 72 29

200 m fra Sagdalen hlp.
19 km fra Oslo sentrum.

2 km fra Lillestrøm.

NMJ’s norske 
linje fortsetter

Romerike Hobbysenter
Strømsveien 102 
2010 STRØMMEN
Tlf. (02) 71 31 96.

/T NORSK MODELLJERNBANE/ ROMERIKE HOBBYSENTER^ 
Nyhet:

NSB Di 2 (Mak'en) i HO

NORSK MODELLJERNBANE
Postgiro 5 77 40 39 
Bankgiro 6201.05.04460

NMJ

Kr 495 ,-
Kr 390,-
Kr 433,-

byggesett komplett overdel 
unueriLeii, Fleischmann, likestrøm 
Marklin lok art. 3149, vekselstrøm
NSB Di 2, 
Understel 1

En meget interessant modell fra NMJ/Hobby-teknikk, 
NSB Di2 med Mak hytte. Mak'en leveres som byggesett 
med alle nødvendige deler, som etsede og støpte deler i messing, buffere, dekaler. Ferdig formede 
hyttedeler og motordeksler forenkler byggingen sterkt. 
Meget godt egnet som førstegangsbygge. Understell må 
kjøpes separat.

^^^•Sagdalen

NSB Di 2 med Mak-hytte, Mak'en, ble levert til NSB i 1954 - 1958, og har en lengde over buffere på 10000 mm. 
Tjenestevekt 45 tonn, største ha.tighet 50/80 km/t, og det er bygget 6 lok med denne hytte-utføre1 sen, og til- 
sammen 54 stk av type Di 2. De første lokene er utrangert.

Her finner du oss. i

Vi beklager at vi ikke kan levere bare understell til 
Marklin, men vi har isteden valgt å gi en tilbudspris 
på loket som tilsvarer understelIprisen løst.
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SOU 1979:18
DEN SVENSKE MUSEUMSJERNBANEUTREDNINGEN FRA 1979 
VED STEIN OLAV HOHLE

" Plu^aum  ̂j annkana 
dafin.an.aA Aom an 
jn/tnUane. hvo/i dat 
p/iimte/ta må(L mad 
uin.kAomh.aLan an 
å gj anAkapa an 
aldna jann&.ana 
huon nuLamaAA ig, 
annonAanL Lnafikk 
LitbyA aLLman- 
haLan"

SOU fastslår at museumsjern- 
banen er i en unik situasjon på formidlingssiden. Den reisende kan 
gå inn i et miljø og ta alle sanser 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 i 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 økonomisk 
støtte til de respektive foren
inger. Utredningen behandler utfør
lig bruk av fremmed materiell. I en presset trafikksituasjon ser 
den ikke noe galt i å fremføre 
tog med lok og vogner fra andre 
baner, men deres opphav skal ikke

I februar 1979 ble det utgitt en statlig offentlig utredning om 
museumsjernbaner i Sverige. Komiteens mandat hadde vært å kartlegge de 
daværende svenske museumsjernbaner, deres virksomhet og utrede betinge 
sene for å bevare materiellet og tilknyttede trafikkmi1jøer.^Rapporten 
er også aktuell for norske forhold. ' ' "
lesing.

Museumsjernbane defineres 
som en jernbane hvor det primære 
mål med virksomheten er å gjen
skape en eldre jernbane hvor rutemessing, annonsert trafikk 
tilbys allmenheten. SOU fastslår 
at en museumsjernbane represent
erer mer kultur enn transport, i 
motsetning til turistjernbane og 
hobbyjernbane.Også i Sverige drives muse- 
umsjernbanene på frivillig basis. 
Denne innsatsen anføres som bære
bjelke nr. 1 for virksomheten. 
Behovet blant medlemmene for å drive en tidstypisk jernbane gjør 
at de derfor bevarer kulturhistorie 
kanskje ubevisst. Ektheten i mil
jøet og togfremføringen er et 
overordnet mål. "Nar tågklarer- 
aren visar avgång ar detta ett led i en absolut såkerhetstjanst 
och inte ett innehålIsløst skåde- 
speleri".

statlig offentlig utredning
deres virksomhet og utrede betingel- 
i . i _ _1 - -4. ... — .føl.

Den byr derfor på mye interessant
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' . .och in te. ett 
innehåttptoit 
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slik at de reisende ;er i en "ursprungligtilsløres, s tror de sitt 
vagn".

SOU hevder at det offentlige 
ikke bør påvirke etableringen av 
en museumsjernbane bortsett fra 
ved økonomisk støtte. Den verdsetter det private initiativ i sa 
mate, som i alle tilfelle har vært grunnlaget for de forskjellige etableringer. "Ett museibanepro- 
sjekt, som attraherer interesser- 
ade, kunniga och lojala aktiva 
foren ingsmed1emmar kan lyckas aven om de yttre fbrutsåttningarna 
inte år idealiska".Å drive museumsjernbane er 
en stimulerende fritidsbeskjeftig
else. Det fremheves at øvelsen i manuell togfremfør ing bør komme 
Forsvaret tilgode i en krigssituasjon, da moderne sikkerhetssystem 
som CTC og ATC ville være svært sårbare. Sverige har driftsklare 
damplok i reserve, og det forutsettes at lokførere fra museums- 
jernbanene skal kjøre disse hvis 
det blir nødvendig!I 1979 antok man at ca. 500 
mennesker hadde museumsjernbane- 
drift som sin hovedbeskjeftigelse 
i fritiden. Komitemedlemmene 
mener at den er en "nåstan ideal- (<-1. fvit i dccvccl a" . Det kreves en

stor interesse for praktisk jern- 
banedrift da mange av oppgavene er tunge og lite lystbetonte. Der- forforventes en sterk selvdisiplin, 
"dår det inte går att utebli bara 
for att man inte år på humor just 
den morgonen".I privat næringsliv inve
sterer man for å øke inntektene. 
Kvalitetsøkning på tilbudet til de reisende på museumsjernbanen 
i form av restaurerte lok og vogner og oppbygging av tidsriktige 
miljøer koster mange penger og må 
anses som en investering. Men 
man kan ikke da regne med økte inntekter som en naturlig følge 
slik som i næringslivet. Bedre 
markedsføring, større inntekter 
på "kioskrbrelsen" blir derfor 
tilrådd av SOU. Det er igjen et kapasitetsproblem persone1Imessig. 
De banene som ligger nær store befolkningssentra og en annen stor turistattraksjon blir spådd 
en lysere fremtid enn de mer 
bortgjemte baner. Flertallet av 
de reisende er tross alt "vanlige mennesker", ikke jernbaneinteres- 
serte.

"Sikkerheten først og fremst" 
er jernbanens motto. Jernbanedrift 
er ikke ufarlig. SOU roser den høye kompetansen og ansvarsfølel-
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i at jnLtjg og ta alta 
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sen hos trafikkpersona1 et og kon
kluderer under avsnittet "Såker- 
het" med at "Antalet olyckor med 
personskader år så obetydligt att 
det inte går att redovisa det på 
ett statistiskt meningsfullt 
satt". I de få tilfelle hvor man 
har hatt skader, blir de reisende 
tillagt skylden for skjødesløshet.

I Sverige har man med godt 
resultat brukt arbeidsledige til 
store arbeider ved museumsjern- 
banene. Derved har medlemmene 
kunne bruke evner og krefter på 
mer lystbetonte oppgaver. SOU 
fremholder derfor at det er svært 
viktig og nødvendig at det of
fentlige fortsetter å tilby denne 
arbeidskraftressurs.Blant hovedbetingelsene for 
at museumsjernbanene skal forbli 
levedyktige nevnes spesielt at 
driften må fortsette på frivillig 
basis, da man ikke kan kalkulere 
med at det offentlige vil påta 
seg eneansvaret for driften,

økonomisk og personalmessig. Men 
det hevdes også med tyngde at al
le reparasjoner må kunne la seg 
gjennomføre og at derfor staten 
(SJ og verksteddriften) ikke må 
la gamle håndverk få dø ut, for 
eksempel produksjon av ny lok- 
kjel og tilpassing av glidelager.

Sikkerheten i togfremfør- 
ingen må selvfølgelig også i 
fremtiden ligge på et høyt nivå. 
Tekniske løsninger er en del av 
sikkerheten. SOU mener at museale 
krav klart må vike for moderne 
teknikk hvis den tiIsynshavende 
krever det av sikkerhetsmessige 
grunner. Den største trussel mot 
en museumsjernbane ville tross 
alt være en togulykke med om
komne og skadede.

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

Jeg har her bare nevnt noen av nøkkelpunktene i utredningen 
og uten mine personlige kommentarer sammenlignet med norske 
forhold. Mange av analysene og 
problemstillingene hadde fortjent 
hver sin artikkel, men det får 
jeg komme tiIbake ti 1.Vi har nå 4 museumsjern
baner i Norge. Behovet for en 
NOU om vår virksomhet er derfor 
svært aktuelt. Jeg håper du leser "Tertitten", Lars Roar 
Langslet!
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7cto nette tide:
1397. Bildet ten

i tommcnen 
em-toget (le

ttan på tlatjonen.
med en

åpne U.HB-vognen. Som

Lørdag 14. november 1896 ble 
strekningen Bingsfos-Bjerkelangen 
høytidelig åpnet. I 7 år var 
Bingsfos endestasjon for 
Urskogbanen (fra 15.12.1898 Urskog-Hølandsbanen) og 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-Sørumsanden 
åpnet for rutegående tog. Bingsfos 
stasjon ble nedlagt.

Det skulle gå 60 år før det 
igjen ble virksomhet på Bingsfos. 
A/L Hølandsbanen var da stiftet, 
og Bingsfos ble efterhvert hoved
base for lagring og vedlikehold 
av banens rullende materiell. 
Dessuten ble nye bygninger opp
ført, parkanlegg opparbeidet, osv.

Siden Bingsfos er UHBs 
viktigste stasjon idag, kan det 
være interessant å se litt på 
situasjonen den gang Bingsfos var 
ende- og omlastningsstasjon.

og
Aen han {.g Ilingen og
StaA jonAdlign Lnrjen en 
3ingn£ofl natt dinekte flå.

Andenn 2-ohn.Aen på pumpedneAA in ved QingntoA i 1897. På Aponet 
i lakgn.un.nen AeeA llflAkogtanevognefl f-ullabtet med plank klane 
tofl omlaAting tit nonmatAponuognen. Ankiv U.H.A.

Bingsfos stasjon
av Finn Halling

Oventikitli Ide oven Bingt£ot ttatjon 
■___ ut til å vane tatt i det 6.50

tlående av kanelen) på Kong tvingenlanen ''
1 lakgnunnen tkimiet omlattingttponene med en lang nekke apne 

lukkede vognen på nonmaltponet. cg åpne UHB-vognen. Som man 
tk jan ingen ennå ikke leggnt å vokte tit. 
tanntynligvit malt oken (gul) og navnet 

7oto: Ankiv UHB
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Anlegg
Alle grunn- og sporarbei der 

ved Urskogbanens anlegg ble utført 
i kontraktør S. Sørensens regi, 
lalt var innkommet 5 anbud på an
leggelse av banen - i konkurranse med S.Sørensen var civi 1 ingeni eur 
Rudolf Krum, Ole W. Lund, ingeniør 
Johan Haare og ingeniørene Strøm 
og Horneman. Sørensens tilbud lød 
på kr 179.290, mens hans hardeste 
konkurrent Rudolf Krum tilbød seg 
å bygge banen for kr 180.106.

Sørensens oppgave besto i 
følgende 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 drånering, samt plat- 
form paa alle stationer og stoppe
steder - med undtagelse af Bings- 
fos - (....)." (Hosstående bilde 
samt bilde i Tertitten nr. 57 s.21 
bekrefter at Bingsfos stasjon ikke 
hadde plattform.). I kontrakten 
heter det også: "Forsaavidt linien 
besluttes forlånget fra Bingsfos

åndenA 3-ohnAen på konlone.t på HingAlop AtaAjon. På veggen hengen 
nuteiailetC gjetdende tna og med l.juni 1397. Bemenk at veggene 
en Lapetnente. Ank.lv UHB.

(omtrent pål 21 indtil et punkt ved 
Kongsvingerbanens km.16,75 (Østen
for Sørumsandens stoppested) for- 
pligter kontraktøren sig til at ud- 
føre ....". Bygging av bane frem 
til Sørumsanden ble m.a.o. vurdert 
allerede i 1894, men kom først til 
utførelse i 1903.Bingsfos stasjon ble anlagt 
med kryss ingsspor, svingskive (mot 
butt i vestre ende av stasjonen) og 
omlastningsspor. Dessuten ble an
lagt omlastningsspor (gjennomgående) 
fra Kongsvingerbanen.

Alt rullende materiell til 
banens anlegg ble lastet om på 
Bingsfos. I løpet 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 først - første tur fant sted 
19. september 1895. "Urskog" ble 
levert og tatt i bruk i oktober 
s.å. Som en kuriositet kan nevnes 
at det hovedsakelig var "Eidsverk
et" som ble benyttet ved banens an
legg. Lokomotivet løp ialt 21.600 
km i tiden 19.9.95 - 31.10.96, mens 
"Urskog" kun ble benyttet 39 dager 
og løp 3.500 km. I avtalen med

fpF
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I kontrakten var det bestemt

tatt /Lett ne-den^o/i det ut 
A/iktu UHå.

kontraktør S. Sørensen var det be
stemt at arbeidene innen 
skulle ha kommet så langt 
transport da kan foregaa, samt i 
fuld kontraktsmåssig stand, saa- 
ledes at ogsaa banen kan aabnes for 
persontrafikken inden 15de septemb
er samme aar."
Bygninger

Opprinnelig var det meningen 
å oppføre alle Urskogbanens bygn
inger efter arkitekt Paul Armin 
Dues tegninger, og det ble innhent
et anbud i tråd med dette.

Det innløp anbud fra tømmer- 
mand Ole 0. Helaas, B. Jørg. Clscr., 
begge Christiania, Andreas Kolstad. 
Eidsfos, M. Johnsen, r*_: 7“ "muligens også G. Schliiszler. 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 
kP 1 'op pd råg e t *” t i iJmT. Schiiszl- som f ørte^tiljt Jnleggsbes tyrelsen 
er, og av kontrakten (dessverre 
udatert, men t,ul,a april 1896) synes det som om man

ued Sætea i 1897 . BLtdet cæ 
tdag k.jenne./i iom Sat/ia ptanoue/Lgang.

under fuldt færdig tækket tag inden 
udgangen af juli 1896“ og "i sin 
helhed færdig til aflevering inden 
15de september 1896." Det er ikke 
usannsynlig at det var en kombina
sjon av tidsnød og trang økonomi
vedUrskogbanen valgte ikke å opp
føre Paul A. Dues staselige sta
sjoner.

.  _ var fast bestemt på bygge efter
1. august 3/ Dues tegninger: Stasjonshus Bings- 
"at gods- 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 stoppestedene Kvevli, Mørk, Jahr, Finstad 
og Øibro var kr 3600,- dvs. kr 
720,- pr. stk. På tross av anbud og 
kontrakt om bygging av stasjoner 
ble arkitekt Dues tegninger ikke 
benyttet. Årsaken til dette er 
uviss. De bygninger som ble oppfort 
var vesentlig enklere konstruert 
enn Dues, og de ble trolig tegnet 

Olsen, av G. Schiiszler selv.
oreas isoistad, I kontrakten var det bestemt
Nes pr Haga og at bygningene skulle være “bragt 

t? i . iindar fnIHt f i n t;pklcpt tan i ndpn
budt byggepris for Bingsfos sta
sjonshus varierte mellom kr 7.792, 
92 og kr 8.020,65, mens prisen^for 
kr1038’20 og kr 1.487,20. 

Oppdraget tilfalt G.
trolig inngått medio
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Drift

Sorumsanden Station.

Sonum^andcn ita-ijon. Au/Lotog/ia ing ai> portkont. Aikiv UHB.

Mandag 16. november startet 
hverdagen på Bingsfos stasjon. 
Åpningshøytidelighetene var over og 
ordinær trafikk tok til. Det ble 
kjørt 2 togpar hverdager den første 
tiden, med ankomst Bingsfos fm 6.40 
og em 6.40, og avgang fm 8.40 og 
em 7.40. Kjøretiden Bjerkelangen - 
Bingsfos var øket med 9 min. til 1 
t. 40 min. sammenlignet med den 
første ruten.Banens 1okomotivsta 11 lå på 
Bjerkelangen, og rutene ble lagt 
opp slik at lokomotivenes arbeidsdag startet og sluttet her.

Driftsbestyreren hadde kontor 
på Bingsfos frem til omkring års
skiftet 1897/98, da det ble flyttet 
til Urskog.

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

Urskogbanens første rute
tabell er gjengitt på side 36. 
Denne ruten ble imidlertid aldri 
satt ut i 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 trådte 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 åpning 
14. november. Rute 2 har følgende 
fotnote påtrykt, datert Kristiania 
10. november.: "lørdag den 14. 
dennes vil, paa grund af banens 
aabningsfest, tog nr. 2 afgaa fra

Bingsfos kl. 9.30 istedetfor kl. 
10.50, saaledes at reisende fra Christiania til Urskogbanens stati- oner maa afreise fra Østbanestati- 
onen kl. 6.42 eller 7.27 morgen for 
med godstog at gaa fra Lillestrøm til Bingsfos. Den 16de dennes inn- 
træder forøvrigt ny rute. Anlægsbestyrelsen."
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Tog no. 2.Tog no. I.

Kristiania 15. oktober 1896.

Aniægsbestyrelsen.

Aftanif 
kl. 

fm 6'./?

A»k<>n>st 
kl.

Afganc 
kl.

fm. 7.20
- 7.3S
- 7.53
- 8.03
- 8.10
- S.2s
- 8.31»

Ankomst
kl.

Frn Bjørkelangen
■c Lierlbs
•c Urskog . . ..
< Finstad
- Killingino .
< Mork
- Kvovli

Ti) Bingsfos
Til KtnuisKnifjir .

< LUlndrom . • • •
« Krislianift ...

.7. :o
s.uj
9.45
9.5'.'

JO. IX
JO..12
I0..T.I

- 10.52
- 1 1.06

; lin. 11.20

Urskogbanen.

/■ n> Ki iftlnmm

< Lill rut rom .. . .
« Ktillifuvillffrr.

Fra Bingsfos 
< Kvfvli...............
< Mork
< Killingino .
< Finsi;i'l
* Urskog

Licrfos 
Bjerkelangon

lin. 8.51 
| nn. /? /7 
I fm. I<>./5 
| < i 1.12

Fm Bingsfos vil der For reisende, reisegods og ilgods blive, adgang III befordring 
mod Kongsvingcrbancns godstog op til Blaker station, ligosom fragtgods vil knnno 
ekspederes fra Bingsfos over Blaker til statsbanernes stationer.

Der vil ved denne ordning være adgang til at reise fra Kristiania til Bingsfos 
enten kl. 6.42 eller kl. 7.27 morgen til Lillestrøm, hvorfra Kongsvingerbanens godstog 
afgår kl. 8.30, med ankomst til Bingsfos kl. 9.05.

Denne rute vil forsogsvis blive opretholdt, indtil overenskomst om samtralik 
bar kunnet træfføs mellom Urskogbancn, Kongsvingerbnnen og Norsk Hovcdjernbanc. 
Indtil da vil omekspedition fra alle Urskogbanens stationer og stoppesteder linde sted 

på Bingsfos.
Saalængc denne ordning vedvarer er 'let nodvendigt, at alt gods, der 

ankommer til Bingsfos, befales paa afscndelsesstationen, Hgesom att 
gods, der afsendes fra. Bingsfos til statsbanernes stationer. bliver 
at betale, paa. mod.tagelsesstationen.

Fra og med mandag den 16de. ds. vil der alle hverdag® blivo adgang til bo- 
fordring af reisende, reisegods, ilgods og fragtgods i den ndstnckniug som anlæggcts 
og materiellets endnu ikke komplette tilstand tillader.

Der vil i den anledning på banen gå tog i følgende rute:
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Timetabel No. 8 a.

Urskog-Hølandsbanen.
Tegnet • botyder at Togene stopper paa Signal.

Tog No. 4. Tog No. 18. Tog No. IT. Tog No. 7.

■ afg Kl. 2.2i>0

F F
F

II

• afg. 12.24

Djvrkelangcn, Driftobolyrcrtni Kontor, Prenter 1698.

Nonlr FetkvoIAak» JUrtrjkkm.

Slatioorr 
og 

Sloppe«tc<l»

- "fy

. ank.

0
21
40

SUGonrr 
og 

StoppcrUder.

34
38
40
42
46
50
5 4

8 
12 
1G 
19 
24 
29

F
j
k

70
75
78
82
86
90
94

73
04

114

44
48
52
54
56
GO
65

i
i i

. ank,

■ afg.

Kl. 5.oa
- 5.1»
- fi.»
- 5.n
- 5.53
- 6.12
- 6.25
• 6.40
- G.r.n*)

• 7.13

- S.43

- 10.41

Timetabel gjældende fra og med 15de December 1898.
L (Klokktrieltene fra og med CAJ Aflrn til ng rnrd Morgen bar en lyk Slreg onder MinulUllenr).

2.48 

3.03 

3.2!

3.32 

3.47

3.50 

4.io

4 28 

4.13

4.55 

5.OJ

5 !3 

5.M

5.63

7.M 

A-_
•) Med Kongseingerbanen» Tog No. 4, 18, 17 cg 7, der alle stopper ved Hingsfoi.

Kl.J.ac*)
- 5.30*)

- <;.«
- c«

, - -22
. - 7.17

- 7j«

» • 7.51

: ■ h-22
: - 8.12

, - 8-2S 
i ' 

g ’
9.ra 
9.18

Fra Skuleråd 

„ Slora . . 

„ Hemnes 

„ Hjcllehøl 

„ Løken . 

„ Fosser . 

„ Komncs

Til Bjorkelangen ank. 

Fra Bjorkelangen afg. 

„ Licrfos .... „ 

. Urskog. ....

„ Finstad . . r 
„ Killingmo . „
B Mork.... -
„ Kvevli . „

Til Bingsfos • ■ - ank. 
Fm Bingsfos 

Til Lillestrøm .

Kristiania .

„ Kongsvinger . . ..

Fra Kongsvinger . afg.

.. Kristiania

■> Lillestrøm

Til Bingsfos. ■

Fra Bingsfos- 

r Kvevli . . 

„ Mork . . .

/ Killingmo

. Finstad. .

„ Urskog. .

r Licrfos . .

Til Bjorkelangen . ank.

Fra Bjorkelangen . afg.

„ Komncs

_ Fosser .

_ Løken .

„ Hjcllcbøl

„ Hemnes.

„ Slora . .

,. Skulerud

u
5:
h ■I: - »*!

■IO-22 

lb ■|0£i

Ved Bingsfos foregaar foreløbig Omcxpedition, saavel af Reisende som af Gods, hvorfor det fremdeles 

er nodvendlgt, at alt Gode, dor ankommer til Bingsfos. betales paa Afsendelsesatationen, ligesom alt Goda, derafsendea 
fra Bingsfos til Statsbanornes Statloner, bliver at betale paa Modtagelsesatationen.

(Gods, der ilolge Statsbanornes Regler skal forudbctalcs. vil paa Eierens Anmodning ogsaa blive 
besørget sendt ved Urskog-Hølandsbanens Togforcr eller ved Stationsmestcrcn ved Bingsfos SeTaxtabellerne) 

Billetter og Gods beregnes efter Statsbanornes lokale Taxter og Kiassefikationcr, med saadan Fragt- 
nedsættclsc for enkelte Klassers Vedkommende, som i de særskilte Taxttabcllorcr anført, hvorhos al Omlaatning 
fra don ene Bane til den anden foregaar ved Urskog-llølandsbancns Foranstaltning og uden særskilt Udgift 

for Eieren.
Tabellen viser de ordinære Toga Afgangs- og xXnkomslttder, der vil deraf kunne beregnes, naar 

Togene i Almindclighcd passerer do forskjellige Overgange. Da der imidlertid af og til Gl gaa Extratog, lige
som Tidcrnc ikke altid kan overholdes, er det nødvendigt at Enhver, der vil passere Overgang eller Vei nær 
Banen, med Syn og Horclsc omhyggeligt agter paa, om kommendo Tog eller Lokomotiv, derfor kan være 

til Hinder.

Kl. 6.40*)

- 7.55

- S.13

- 8.’o

- 9.07

- 9.20

- 9.41

- 9.51

- 10.03

I • 1017 
1 - 10.32 
= - 10,45 
| - 10.58

11.13

11.25
11.42 
12.00



Parii (.ra Airekn in gen BingA(.OA-SørumAand 
Q./i dei nn.l Prydz tom er ‘ 
ned Ce gge t ie. totot Arkiv U.H.B.

--  l 4om (Lte åpnet i 1903 . Her 
pfi vei mot SørumAand kort tid (ør &anen4

' ' ‘ >nen opphørte, å vce/te en.de-
Toto: Arkiv UHU.

Parti ved Bing4/.O4 56 år e£ter at 4ta4jo> 
4ta4jon og omlagt ing44ta4j on , Toto: A.zki.
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driftsstartZ-avslutning skjedde

Kilder

'■ $''z ’■■ ■'

iii.nqAt.oAA 
aLoaJoh 1984 
Folo : £ . Bongcn- 
Aen .

benyttes skrivemåten Bjørkelangen første gang 
15.12.98.

Nevnte tog ble innstilt fra 
1. oktober 1900, men kom tilbake 
igjen i rutetabellen 1.5. - 1.10.03.

em 6.50. Kjøretiden for søndagstog- slik: Skulerud - Bingsfos - Skule- rud - Bingsfos - Bjørkelangen. 
Normalt ble dagens drift startet 
og avsluttet på Bjørkelangen. Opp-

Kontrakt og alminde- lige Betingelser for Kontraktøren"

neste dag, Bingsfos stasjon ned
legges og alle tog passere (med unntak av de som ikke kom opp

og måtte rygge tilbake for å ta ny sats).
Siste ordinære tog forlot 

Bingsfos stasjon 30. november 1903 kl. 5.30 e.m.

(1) I rutetabellene i rutetabellen pr.

Urskogbanen: Lokomotivenes repara
sjoner og løp 1896 - 1919

__r   . Urskogbanen: "Kontrakt på opførelse
iøp på tilsammen 25.167 km af stationsbygninger"

p[e (jet imidlertid Urskogbanen: "Kontrakt og alminde-
i 4 måneder for diverse2 "Eidsverket" Diverse rutetabellerDiverse anbudsdokumenter

1903 må vel stå som en trist dag i 
Bingsfos stasjons historie. Strekn
ingen Bingsfos - Sørumsanden (fra 

fikk aldri mer enn to ordinære tog- 1.10.1910 Sørumsand) skulle åpnes 
par pr. dag å betjene.

Urskog-Hølandsbanens første rute er gjengitt på side 37. Denne 
ruten ble gjenstand bare for mindre Sætrabakken 
justeringer den første tiden. Fra 
og med 1. mai 1900 ble rutetilbudet 
utvidet med et togpar Skulerud - 
Bingsfos - Skulerud på søn- og 
helligdager i sommertiden, slik at 
det faktisk ble kjørt 2 togpar også 
disse dager. Sommeren 1900 var lok 
nr. 3 "Høland" omsider begynt å 
fungere efter mye om og men, og 
“Høland" trakk de fleste tog på banen april - september det året. 
Efter et l": x 1 ------
i denne perioden 
"pause" i 4 måne reperasjoner, og nr. 
dro igjen de fleste og tyngste 
1 assene.

Fra og med 1. juni 1897 bleUrskogbanens rute utvidet med et 
formiddagstogpar på søndager, med igjen i rutetabellen 1.5. .
ankomst Bingsfos em 4.20, og avgang Søn- og helligdager ble det kjørt
ene var 10 min. kortere enn for de 
øvrige tog. Rutene ble noe justert 
1.10.97, 1.6.98 og 1.10.98. .

Den 15. desember 1898 skjedde start på Skulerud har sin forklar- 
imidlertid større endringer: ing i at det lørdag ble kjørt
Hølandsbanen fra Bjørkelangen (1) tilkveldstog til Skulerud. Rutemessig 
Skulerud var åpnet for ordinær driftsstartZ-avslutning skjedde 
trafikk og baneselskapet fikk navn- aldri på Bingsfos. Den 30. november 
et Urskog-Hølandsbanen. Antall tog 
til og fra Bingsfos økte dog ikke; Bingsfos stasjon som endestasjon
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Av Roar Stenersen

Foto: Lars Liaaen

Bak spinkle Baldwin- 
lok på 76 cm. spor

tgWg < ■

Denne artikkelen er tilegnet vår gode venn Lars Liaaen, som døde så 
altfor ung i 1981.
Lars varen smalsporvenn, og globetrotter, og ingen avkrok i verden 
var umulig å nå, hvis det var interessante baner å besøke Lars be
søkte Oeste de Minas i mars 1976, og alle bildene stammer fra det 
besøket. Han uttalte selv at linjenettet i Minas Gerais var det mest 
fantastiske banesystem han noen gang hadde sett eller hørt om.
Her følger historien om Oeste de Minas, en avkrok i verden der tid
en har stått stille.
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76

Historisk tilbakeblikk

LaM onZoad pa Cok 
foto i Ba/inoto ma-tp 1 9 7 6

I den gamle koloni- 
byen Såo Joåo Del Rei i Minas 
Gerais provinsen i Brasil kan 
du ikke gå noen steder uten å 
høre tøffingen av små damplok 
over skramlingen av oksekjerrer, 
og en og annen bil. For i Såo 
Joåo Del Rei er det en stor stas
jon hvor sporvidden overalt er 

cm, og damplok er enerådene.
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.

Banen har overlevd takket 
være godstrafikken, og da særlig 
én kunde, nemlig sementfabrikken 
i Barroso. Rene persontog har 
ikke vært kjørt på mange år, så 
togene går som "mixtos", eller 
på 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 i siste 
kapittel, så la oss først skru 
tiden tilbake til mars 1976, og 
være med Lars på en tur med Mix- toen til Antonio Carlos.

km 76 cm. Oeste de Minas går i dag 
mellom Antonio Carlos og Posto PBA. 
Man har omlasting til SR-3 regionens 
1600 mm bane i Antonio Carlos, og SR-21 s meterspor i Posto PBA.

Midt i mellom disse to sted
ene ligger altså Såo Joåo del Rei. 
Banen har her sitt hovedsete, med 
verksted og administrasjon.

Materiellet på banen er, og har alltid vært 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 også fra USA, brorparten av 
det ble bygget hos Harlan S Hol- 
lingsworth i Willmington, Dela- 
ware, og Jackson 8 Sharp i samme by.

Oeste de Minas ble åpnet 
etappevis fra 1880 og utover, inn
til det nådde sin maksimale ut
strekning på ca 700 km. i 1893. 
Banenettet gikk da fra Antonio 
Carlos via Såo Joåo del Rei og 
Aurelianos Mouråo til Divinopolis 
og Paraopeba, hvor man hadde for
bindelse med elvedampbåtene på 
Rio Såo Fransisco. Flere side
linjer ble også bygget. Den 
viktigste av dem var linjen fra 
Aureliano Mouråo til Lavras, hvor
fra det var meningen å bygge sør
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 å utklasse "smalsporet" 
fullstendig hva antall kilometer 
angår.

I 1903 gikk EFOM konkurs, 
og banene kom så over i statlig 
eie. I 1922 ble eierforholdet 
overført til delstaten Minas Gerais, 
og i 1931 ble banene slått sammen 
med to private banese1 skaper i om
rådet til ett nytt privat selskap 
med navnet Rede Minera de Viacåo 
(R.M.V.)Etter andre verdenskrig gikk 
det nedover med trafikken, og den 
nesten 50 mil lange strekningen 
fra Aureliano Mouråo til Paraopeba 
ble delvis nedlagt, og delvis om
bygget til meterspor. Med dette 
forsvant også nattogene fra 76cm.- 
banene.I 1955 gikk banene ennå en 
gang over på statlige hender 
(VFCO), noe de fremdeles er.

I dag utgjør SR-2 regionens 
banenett 565 km meterspor og 202
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Lok ved O.de M.
f—

X)

X)

X)

X)

Hermilio Alves 
Alberto Isaacson

Tascano de Bntto 
Pinto Mendes 
Carwera Urna 
Aloadia 
Antonio Guedes 
Xavier Pereira 
Paraopeba 
Abbadia 
Allonso Penna 
Randollo Parya 
Doutor Castro 
Manxs Castro 
Marcos de Castro 
Btas Fortes 
Mendes Junior

18
17

5055 
5057 
5506 
5502 
6330 
8470 
8516 
8639 
10138 
10139 
10142 
10143 
10497 
10498 
10500 
10505 
11594 
11608 
12660 
12644 
32877 
12656 
12666 
32878 
12636 
12637 
12925 
12934 
12942 
12943 
13829 
13830 
13831 
13832 
14134 
14135 
14167 
14168 
14169

37082 
37083 
37084 
38010 
38011 
38050
38051 
38007 
38008 
38009 
40871 
40872
40873 
54386 
54387 
54388 

2
52256 
52360 
52361

35
36

9
10
63
64
65
66
16
15
12

19
53
54
61
55
56
57
58
59
62
60
69
70
13
14
71
11
37
38
39
40
41
42
43
20
21
22
33
34
30
50
51
52
67
68
31
32

BLW ! 
BLW ! 
BLW ! 
BLW I 
BLW I 
BLW ; 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
OoeM 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
BLW 
Alco 

i AICO 
l AlCO 
l OdeM 
I BLW 
I BLW 
) BLW

X)

X) 
X) 
X) 
X)

CtL

Q_

1
2
3

5
6
7
8
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
20
21
22
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
60
61

Q s 
CX.
UJ

X)

z

£
5

QC

LU

UJ
<Z>

CQ

X ) 
x) 
X) 
X)

X)
XJ 
x)

x)
BLWAlco = American Locomotive Co.

cd 

S i
<Z) I
bz i

4-4-0 I
4-4-0 I
4-4-0 I
4-4-0 I
4-4-0 I
4-4-0 
4-4-0 
4-4-0 
4-6-0 
4-6-0 
4-4-0 
4-4-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
4-4-0 
4-6-0 
4-4-0 
4-4-0 
4-4-0 
4-4-0 
4-4-0 
4-4-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
4-4-0 
4-4-0 
2-8-0 
4-4-0 
4-6-0 
4-6-0 
4-6-0 
4-6-0 
4-6-0 
4-6-0 
4-6-0 
4-4-0 
4-4-0 
4-4-0 
4-6-0 
4-6-0 
4-6-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
2-8-0 
4-6-0 
4-6-0

z
<

Såo Joåo det Rei 
N A 
N.A 
N.A
Rio Grande 
Rio Såo Franasco 
Lavras
Ohveira 
Manoel Barbosa 
Hennque Galvåo 
Pitanguy 
liapecenca 
Piumny 
Araxå 
Campo Beito 
Inhaniima 
Abeeré 
Indaya 
Paulo Freitas 
Joatjuim Castro

UJ 
CD

CO

1880
1880
1881
1881
1887
1887
1887
1887
1889
1889
1889
1889
1889
1889
1889
1889
1891
1891
1892
1892
1908
1892
1892
1908
1892
1892
1892
1892
1892
1891
1893
1893
1893
1893
1894
1894
1894
1894
1894
1910
1911
1911
1911
1912
1912
1912
1912
1912
1912
1912
1913
1913
1913
1913
1913
1913
1920
1919
1919
1919

= Eksisterer fortsatt= Baldwin Locomotive Works

På Oeste deMinas
Du skal stå tid

lig opp om morgenen 
hvis du vil være med “mixto'en" til Antonio 
Carlos. 7 blank er det avgang, forteller 
Chefe do Estacion oss, 
men toget til Posto P8A 
går først kl 9.00 får 
vi vite. For å få mest 
mulig ut av dagen velger 
vi å være med 7-toget, 
og kjøper billetter nå, 
kvelden før, for å 
gardere oss.Unødvendig med 
vekkeklokke i denne byen. Grove amerikan
ske fløyteul nede på 
stasjonen sørger for 
den nødvendige søvn
forstyrrelse. Vi er 
oppe i 6-tiden, en 
rask frokost, og begir 
oss ut på den korte 
spaserturen over bro- 
stensbelagte gater ned 
til stasjonen. Vi går 
litt fortere nå når vi 
nærmer oss Corrego do 
Lenheiro-gangbroen som 
fører over elven og rett inn i toghallen. For et 
sted! Alle spor, 10 i 
alt, er overbygd under 
en tredobbel, Østbane- 
lignende hall. Hallen er 
mørk, 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, 
særl ig A 6, som står opp
stilt sammen med to sa- 
laongvogner med store 
endeplattformer og ku- 
fanger i ene enden.Jackson & Sharp 
1880 står det på fabrikk- 
skiltet på A 6. Rart å 
tenke på at Rørosbanens 
kongevogn rullet ut fra 
den samme fabrikken 
bare to år tidligere.Kl 6.45 blir det plutselig livat i hallen, 
for inn bakker ten- 
wheeler nr 40, Baldwin- 
produkt fra 1912, og 
går inn på Antonio

O.de
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Carlos togstammen. Konduktøren 
kobler kroken og luftslangen, og 
West inghouse-kompressoren på nr 
40 får det bråtravelt når lufta 
slippes på toget. Koblingen ja, 
noen gang hørt om "link and pin"? 
Ikke det, vel - nå har du det, 
for på Oeste de Minas brukes ikke 
annet. Denne koblingen er noe av 
det mest primitive som har vært 
i bruk. "Link and pin" ble mye 
brukt i USA i forrige århundre, 
men ble forbudt der etter 1853 
Hele innretningen består av en 
jernlenke og to jernpinner som 
ligger i en kombinert støt og 
draganordning, ikke ulik den vi 
har på UHB. Lenken er altså hele 
draginnretningen, her er ingen 
sikkerhetslenke. Ubetinget akt
somhet bør utvises ved sammen
koblingen også, men så vidt vi 
kan se har konduktøren alle 10 
fingre i behold.

K1 7 presis er det avgang, 
toget siger ut av den mørke hal
len og ut i morgensola. Vi skran
gler over et utall veksler på 
den store tomta, og på høyre side 
ser vi lokdepoet, og den ned- 
brendte ringstallen. Minst 15 
lokomotiver sees rundt på området,

”../oæ inn Oakke-n Len-whc.e.te.n n/l, 40,,'

mest 4-6-0 og 2-8-0, men også 
et par 4-4-0. (Amerikansk be
nevnelse på hjul st i 11 ing, løpe- hjul - drivhjul - løpehjul) 

Vel ute av byen tar land
skapet form av frodig pampas, og 
linjen følger Rio dos Mortes hele 
veien. Vi henger ut av vinduet i 
vår "Primera", vi reiser første 
klasse nemlig, og ser loket hiver 
seg inn i den ene hårnålsvingen etter den andre. Rart hvordan 
smalsporlok med utvendig ramme 
ser ut som om de krabber på knærne 
på bakken. I Colorado kaller de 
slike lok for “Mudhen's" med god grunn.

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

I Barroso, som ligger ganske 
eksakt midtveis mellom Såo Jåo 
del Rei og Antonio Carlos, krysser
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vi med 2-8-0 nr 68, som er på vei 
vestover med "mixto'en" fra An
tonio Carlos. Vi får et drøyt opp
hold, fordi banens største kunde 
ligger her, en sementfabrikk. 
Loket tar med seg vognene med 
kalkstein og skifter dem over til 
fabrikksporene, men kommer løs 
tilbake. Vi drar videre som rent 
persontog.Etter eksakt 4 timer og 
20 minutter ankommer vi Antonio 
Carlos, 98,4 km fra Såo Joåo del 
Rei. Her har man omlasting med 
SR-3 regionens 1600mm bane, og 
samtidig med at vi stopper ved 
stasjonen kommer bredspor-toget 
inn. Også dette en "mixto", men 
trukket av 2 General Motors 
diesellok, uhorvelig store sam
menlignet med "vår" bantam.

Heten begynner å bli plag
som nå, vi er jo neste ved ekva
tor, og det er høysommer i Brasil. 
Vi benytter de siste minuttene 
før avgang til å studere loket 
nærmere. Nr 40 er som før nevnt 
en 4-6-0, bygget hos Baldwin i 
1912. Det at loket har utvendig 
ramme gjør at kjelen kommer u- 
trolig lavt, slik at maskinen 
virker merkelig flat og bred.

Lars fikk være med på loket en 
stund på vei hit, og han hadde 
problemer med å holde seg fast fordi det slang i takt med sy- 
1inderslagene.

En titt inn i førerhuset på nr 40 avslører at hun er olje- 
fyrt, selv om tenderen har tak, 
og grinder rundt. Typisk for ved- 
fyrte lok i ekvatoriale strøk. 
Lokføreren forteller oss på 
gebrokkent tysk (!) at alle lok 
på banen var vedfyrte inntil 
midten av femtiårene. Deretter 
gikk man i en kort periode over til kull, men olje overtok straks 
etterpå. Det er jo behagelig å 
være fyrbøter på oljefyrte lok, 
og det kan være en fordel fordi 
alle lokene på banen er av den 
typisk amerikanske "deckless- cab"-typen. Dvs. selve førerhuset 
har bare ståplasser på siden av 
kjelen fordi kjelens bakre ende 
ligger bak førerhuset, slik at 
fyringen måtte skje fra den sling
rete tenderdørken. Lokene ble byg
get slik for at fyrkassen skulle 
gå klar av bakre drivaksling. Lok 
nr. 40 veier ca. 48 tonn drifts- 
klar, og er således ganske voksen, 
sporvidden tatt i betraktning.
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i, 10 blir 
raskt koblet av, trekker fram 
for umiddelbart å komme tilbake på 
nabosporet. Det fortsetter ut på 
tomta hvor det forsvinner inn i 
den nedbrente lokstallen.

Vi får ti 11atelse ti 1 å 
bese området, og kaster ikke bort 
tiden med å henge rundt i toghal- 
len. Sao Joåo del Rei er en stor 
stasjon. Et område på størrelse 
med Loenga huser et anlegg som 
er fullstendig urørt av tiden. Vi 
går over tomta og inn i lokstal
len, eller rettere sagt restene 
av den, det er bare veggene igjen. 
Nå når vi er innenfor oppdager vi 
at det er en 360 graders ring- 
stall lik den som var i Drammen i sma1 sport i den. "Coliseum", som 
stallen kalles, brant ned i 1972, 
men brukes ennå til å snu lokene. Oppstal1 ingen er altså utendørs, 
og det meste av vedlikeholdet og
så. Tross dette er det fantastisk 
høy vedlikeholdsstandard på alle 
lokene. Det virker som om lokpers prøver å overgå 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 Oenkmal i andre byer. 
Eldste lok på 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 
tvil den største samling slike

Kjeltrykket er 12 kg (180 Ibs) her, som på UHB. Drivhjulene måler 
ca 97 cm i diameter, og det er det største som er brukt her.Etter 40 minutters opphold 
blåses det avgang for returen. Vi har igjen fått ka1ksteinsvogner i 
toget. De skal til Barrosso, gjet
ter vi. Men nei, det skal de ikke. 
Vi setter ikke ut noe som helst i 
Barroso, men får 4 lukkede gods
vogner til i toget i stedet. Vi har nå 11 boggivogner med oss, og 
det virker som om det er maks tog- 
vekt så smått som det går nå. Med 
tungt tog ser vi tydelig hvordan 
loket slenger sideveis mye kraftigere enn på oppturen, tipper lok- 
folka får trøbbel med å gå rett 
når de er ferdige for dagen.KI. 16.30 ruller toget inn 
i hallen i Såo Joåo del Rei minutter forsinket. Loket t trekker
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Nn. 55 og 60 laa 1 892 og 93. Levende jen.n&aneh.tAlo/i.i.e på pa/iade

Lok n/t. 22 Lx48), Balduin. 1912, jottu tom tki£Lcmatkin i Sao 
J.oao de.L Rei-
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1981

Oeste de Minas i dag

Kilder
1981

maskiner i dag. I alle fall i den 
vestlige verden.Mens vi går der og rusler i ettermiddagsso 1 a kommer 2-8-0 nr.

TRAINS Magazine nov.
La Vie du Rai 1R.W. Richardson, Colorado R.R.Museum

Hva har så skjedd med dette 
unike fortidsminnet på de åtte 
årene som er gått? Det er liksom 
en uskreven lov at slike herlig
heter forsvinner i det øyeblikket 
publikum oppdager dem. Slik har 
det imidlertid ikke gått med 
Oeste de Minas. Banen overlevde 
simpelthen for lenge til at den 
bare kunne skrotes uten videre, 
selv i Brasil. Så sent som i 1982 
-83 var situasjonen der uendret 
fra Lars sitt besøk i -76, men 
siden har ting skjedd. Jeg må nå 
skyte inn at detaljopplysninger 
om et så perifert objekt som det
te jo er uhyre vanskelig å skaffe. 
Det franske jernbanebladet La Vie 
du Rail referer situasjonen høsten 
1983, og dette er det ferskeste 
jeg har kommet over av opplysninger 
om banen.Det later til at trafikken 
på banen har gått som normalt inn
til i fjor høst, men da ble åpen-

Følgelig er det i dag kun strek
ningen Såo Joåo del Rei - Antonio 
Carlos som er i drift. Og selv her er toggangen kun sporadisk, og da 
bare for gods. Man kan altså ikke 
reise med noen "mixto" lenger, men persontrafikken er ikke død allike
vel . Mot slutten av syttiårene 
ble banen mer og mer populær blant 
ferierende brasilianere, og mange 
turoperatører i egnen inkluderte 
en tur med "Bitola de Om. 76" i 
sine Minas Gerais turer.Denne "oppdagelsen" har 
åpenbart båret frukter, for i dag 
er det, foruten den lille trafik
ken som måtte finnes, blitt muse
umsdrift på banen.Denne trafikken startet i 
1981, ved banens 100-års jubileum. 
Samtidig ble også "Coliseum" åp
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 kjøres 
mellom Såo Joåo del Rei og 
Tiradentes, ca. 14 km, hver lør
dag og søndag.

Han har også et museums- 
lok i Antonio Carlos. Det er 
2-8-0 nr. 66, som holdes her i 
kjørbar stand. De øvrige lokene 
som brukes i dag er alle 4-6-0 lok i nummerrekken 37-43. I dag 
er det altså en en blanding av 
museumstog og regulære tog som 
trafikkerer de gjenværende 98 km av banen. Snart forsvinner 
sikkert den siste resten av den 
ordinære trafikken også, og 
banen har dermed tjent sin tid 
ut. Det er å håpe at en del av 
banen beholdes for ettertiden 
slik at kommende generasjoner av 
Brasilianere og andre får opp
leve "Bitola de Om.76!"

bart den vestlige forbindelsesbanen 
nedlagt, altså metersporet til Posto 
PBA. Dermed mistet O.de M. sin be- 

tcl ...ivuu jjv.u . -, tydning som forbi ndel ses 1 edd , slik55binn*medH"mixto'en''"fra Post PBA. at,godstrafikken raste,nedover. 
Noen minutter senere kommer også 
den maskinen bakkende inn i stal
len for å tørnes. Etterpå 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 står 
der og prøver å svelge inntrykket 
kommer enda et lok støyende 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 
tjenestegjør som skiftelok i Såo 
Joåo del Rei.Det er ikke mye igjen av 
dagslyset nå, så vi bestemmer oss 
for å ta kvelden. På vei opp gjen
nom byen hører vi hele tiden 
livet nede på stasjonen over alt 
annet, og det siste vi hører før 
søvnen tar oss er en grov ameri
kansk 5-klang "Steamboat Whistle" 
som bryter kveldsroen.

O.de
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Ørnu
DE FINNER OSS PÅ FØLGENDE STEDER:

Ør null <~lDiig
ELEKTRISK FORRETNING

Vis-a-vis Rådhuset 
Sandvika - Tlf. 54 02 27 
Lamper og småartikler

0rnulj <~LC>iig
MASKIN A/S

Gågaten
Sandvika - Tlf. 54 27 17

0rnulj C~l£,iig
INSTALLASJON

Brynsveien 17, Sandvika
Tlf. 54 29 95

ÅPNINGSTIDER I FORRETNINGENE:
Hverdager kl. 8.30-17.00

Lørdager kl. 8.30-13.00

ØmullHOlig
JnAtallaéjon

1300 SANDVIKA - TELEFON 54 29 95



KC KREDITKASSEN
-sparing med skattefradrag

- Lillestrøm

Gjør det i Kreditkassen, du også.
Nå kan du få opptil 3.200 kroner mindre i skatt hvert år.



VIKTIG MELDING TIL ELEKTROBRANSJEN!
F

Vi i KLOCKNER-MOELLER er innstilt 
på å holde en høy servicegrad og er 
ivrig etter å fortelle mer om disse 
produktene, og gjerne gi Dem en mer

Det ville være hyggelig om De tok 
kontakt med oss over telefon 74 2010 
eller like gjerne avla oss et besøk her 
i HVAMKRYSSET. HVAMVEIEN 4, 

utfyllende demonstrasjon. 2013 SKJETTEN.

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

komponenter/systemer, samt 
sikringsmateriell innen industri 
og marine.

• Motorvembrytere
• Kompakteffektbrytere
• Sikrings - last - skillebrytere
• Stremskinner
• Energifordelinger
• Komplette styringsanlegg
• Mikroprossessor-systemer

Du finner oss på Skjetten, like ved 3M bygget, 
når du kjører E6 nordover fra Oslo.
Vi representerer vest-tyske 
kvalitetsprodukter, som 
elektriske og elektroniske

• Kontaktorer og hjelpereleer
• Betjeningsutstyr
• Endebrytere - trykkgivere
• Vendere
• Kapslinger
• Etementautomater - sikringer
• Sikringsbryterø

o5 " Qh



Stasbanene

o o

Innen årets utgang er 100 nyoppussede 
og moderniserte vogner i full trafikk over 
hele Norge
Serveringstilbudet er forbedret. Unn deg 
noen av de dagferske smorbrodene så 
forstår du hva vi mener. På forste klasse 
i ekspresstogene er forresten et lett 
måltid inkludert. I tillegg finner du dagens 
aviser liggende fremme.
Litt lett musikk og NRK’s nyheter 
-serveres- også underveis. 
Sovevognene er under oppussing og

- - o

tilbudet er vesentlig bedre selv om vi har 
redusert prisene betydelig. I tillegg til 
togbilletten kan du få enkeltværelse for 
kr 170.- på 1. klasse, og velge mellom 
dobbeltværelse til kr 85.- eller 3 sengs 
værelse til kr 50 pr. person på 2 klasse. 
Rabattene er blitt enklere og bedre - og 
togene går både oftere og fortere nå enn 
for Så ta deg en tur. Nå er det blitt stas 
å reise med toget.
Billigere og bedre også.

Nå har det skjedd mye med toget. Nytt 
materiell på Dovrebanen, - nytt materiell 
på Sørlandsbanen. Innebygde for
bindelser fra vogn til vogn med dorer 
som åpnes og lukkes automatisk, slik at 
man slipper både støy 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 
både på Dovrebanen og Sørlandsbanen, 
og etterhvert begynner det å skje noe på 
andre baner også.

Stasbanene - en bedre måte å reise på.


