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DRIFT 0G VEDLIKEHOLD

Vi har avsluttet var 7. driftsesong,- og det med ct ganske godt
resultat. Ikke s& & forstd at vi er helt forneyd, men den felgende
oversikt skulle vise at vi i et hvert fall ligger s& godt an som
med rimelighet kan forventess

Det er kjert 11 sendager med 4 togpar hver. Ingen ekstratog er kjeort
etter siste ordinere avgang. Dette skyldes trolig at vi endelig har
fatt satt opp et stort skilt med avgangstidene ved parkeringsplassen.

Antall reisende inklusive chartertog: 2294,
Gjennomsnitt pr. tog: 45,5.

Antall befordrede personer 1966-1972: 17345
Antall enkeltreiser 1966-1972: 33911,

Antall lok.km, Heland 1972: 240
t i " Setskogen 1972: 167 I alt 407 lok.km.

Lok.km, for begge lok 1966-1972: 2633,

Vogn km, i personferende tog: BFo5: 332
ABo3: 332
Col : 246
TCol: 299
G-9 : 15
G-13: 9
N105: 12
K-19: 9 I alt 1254 vogn km,.

Vi har ikke hatt noen kjsreuhell av betydning og ingen skader av
noe slag. Ved et tilfelle var "Heoland" n®zre pd 4 spore av under om-
kjering pd Fyen i den nederste vekselen, men fereren rakk 4 stoppe
for loket falt igjennom etter at lepehjulet gikk rett frem mens
forste drivaksel gikk i avvik,

Tilgangen p& personale har vert god og interessen blant de aktive
viser en tydelig gkning.

Vi har i 8rets lep fatt utdannet 3 nye lokomotivfyrbetere som kan
autoriseres for driften starter i 1973 og stdr dermed godt rustet
hva angdr lokpersonale.

Det har ikke vert salg av mineralvann og kjeks i toget i &r da var
tidligere erfaringer er s& som sd, Det synes imidlertid & vere et

behov tilstede for denne service, Om vi ikke kan f& engasjert uten-
forstdende i denne tjenesten til neste &r, ber vi gjenoppta salget.

Til driften er anskaffet 12-15 tonn kull fra utrangerte lok ved NSB,
Vi regner dermed med & ha kullreserver frem til 1976-77. Dette har
stor verdi for oss da kull er steget betydelig i pris de siste &rene,




Forlengelsen til
Presterud er pa-
begynt.

Kullhenting p&
Elverum i juni.
Lok nr.452 lettes
for en full tender.

Siste personferende
tog p& Fossum 10.
september. Merk tog-
ets sammensetning.
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VAar nye stasjonsbygnin, 4 Serumsa

nd yde publikum en bedfepservicesond e ol
utrolig mange i nye bygningen,
langt mer hyggelig & vere txp,
meget gledelig da det tidligere
stillingen besatt,

; lykket, Vi kan
g-1 regnver er det plags til
StasJonsbygningen har ogsd gjort det
P& Serumsand, Dette ma sies & vere
ofte har vert vanskelig & f& denne

Av oversikten pd side 2 vil det frem

g4 hvilket materi
vert benyttet i driften. o LT

P4 lokomotivene er det i sommerens mineder vesentlig gjort fore-
fallende arbeider. I tillegg er alt elektrisk utstyr pd "Setskogen"
fjernet og loke* er utstyrt med parafin frontlamper av samme type

som det hadde ved levering i 1909, Dog mangler den overste og sterste
lampen som skal std foran p& loket. I en antikvitetshandel i Oslo

var to slike lamper utstilt for salg i sommer, men prisforlangende

pa over 3000 kroner for parret var helt uakseptabelt.

P4 vognene er det gjort noe mer omfattende arbeider. BFo5 har fatt

et strok teak-olje. Doren mellom reisegods- og personavdelingen ble
demontert og bragt til Teknisk Museum hvor den ble forsterket med

nye plater pa begge sider etter & ha vaert sparket inn av den lokale
ramp som vi har lart s& wvél & kjenne. Verksmester Skarfeldt i Lodalen
var ikke snauere enn at han skaffet oss ca. 15 garderobeskap som n&
stdr i reisegodsavdelingen- i vognen. Hver av de mere aktive medlem-—
mene har med dette fdtt eget l&sbart garderobeskap.

ABo3 er delvis slipt og grunnet pd nytt utvendig. Da vi ikke har bdnd-
sliper md resultatet sies & v®re diskutabelt. Det er montert vindus-
glass i begge utgangsderene - noe som har falt meget vellykket ut. Inn-
redning av 1. klasse i den gamle postkupeen nermer seg det avsluttende
arbeidene. Det blir 5 meget bekvemme plasser i avdelingen. Setene som
brukes har ligget lagret i Go26, 1, klasse-skilt til & ha utenpid vogn-
en hadde vi ikke, men til var store glede kom ing. Jackobsen p& Ser-
umsand Verksted innom en sendag og hadde da med seg et sett skilt som
passer perfekt., Ved samme anledning fikk vi ogsd overrakt over 800
fraktmerker fra UHB. Vi er ogséd lovet et stort innrammet veggkart over
UHB med hele rundturen inntegnet, Dette kartet lot i sin tid drifts-
bestyrer Prydz lage.

Fra neste &r vil igjen togene pd UHB fere "plysch-cabin'",

Go26 er skrapt ren for gammel maling og inpregnert for vinteren. Til
véren vil den bli malt merk grenn. Da vognen ble skrapt kom UHB til
syne med store hvite bokstaver pd deren., De vil bli malt pd pd nytt,.

P& K-19 er fjmrstroppene péd den ene akselen byttet ut p.g.a. stor
slitasje. Vognen er i stort behov av nytt plan, men dette er likevel
et arbeide som ikke kan prioriteres,

TCol, vadr sommervogn, har f&tt forlenget det ene stigtrinnet slik at
overgang til vognen er muliggjort. En del av gulvet er ogsd byttet ut.

Pa baneavdelingen begynte vi svakt idr, men har tatt grundig igjen
utover sommeren og hosten.

Deler av linjen bie ferst spreytet i juli etter at vi lenge hadde
vert plaget av ugresset. Serlig i Bingsfoss-bakken ble vi flere gang-
er stdende fast p.g.a. sliring. Noe senere ble det ogsd foretatt opp-
rensing av linjen og rydding langs sporet med nedskjering av trer og
grener som raget inn i profilet eller hindret utsikten.

De fleste av sporvekselene er nd utstyrt med teybolter for at de ikke
skal bli slarkete. Det er her forevrig grunn til & nevne at det ville
hjelpe en god del om man la penseloddene over istedenfor & kaste dem!
Noen av penseloddene er ogsd malt rede og hvite, men noen er ved en -
feiltagelse malt omvendt
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Det er byttet hele 220 sviller., Utskiftingene har funnet sted pé
gvre strekning og ved innkjeringene til Bingsfoss. Dette betyr at
vart banelegeme nd er blitt betydelig sterkere enn tidligere. UndeT
adrets befaring av banen hadde man da heller ingen betenkeligheteTl
med & tillater en hastighetseokning til 25 km/t. Dog er man enige Om
& avgrense seg til 15 km/t i 20 o/oo fall av hensyn til bremsingen.

Den nye planovergangen ved Sztra har skaffet oss urimelig my ekstra
bry. Den tilstetende vei er ikke drenert med den felge at overgangen
fylles igjen med grus og leire, Vi harbderfor mittet grave OpP over=
gangen atskillige ganger. Det er beklagelig at eieren av den tilstet
ende vei ikke har foretatt de nedvendige dreneringsarbeider langs
veien for & hindre ovennevnte forhold.

Utpd hosten ble det foretatt en del grefting langs sporet nedenfor
planovergangen til Stortreen. Dette var tvingende nedvendig for &
hindre utvasking av sporet. Om mulig ville det vzre enskelig med
ytterligere greftegraving denne hesten, men om dette lar seg gjeore
vites ikke i skrivende stund.

Etter avslutningen av sesongen ble forlengelsen mot Sgrumsand pdbe-
gynt. NSB stilte hjullaster til disposisjon og i lepet av noen timer
ble traseen planert og en ny gremnsetvist fedt. Det hele dreide seg
om noen fa kvadratmeter. Episoden var kort,men heftig. Vi fikk =ren
av & bli beskyldt for forfalskning av kart og det hele. Oppsynsmann
Rud ved Statens Vegvesen kom si& for & se pa forholdene og var nabo

mitte fragd sin pdstand om kartforfalskning. Det hele endte i minne-
lighet.

Ved en senere anledning ble det sd kjort pad 50 m3 grus pd traseen
og planering av denne fant sted. De forste 25 svillene ble sd kjort
frem. Resten av arbeidet med forlengelsen mad vente til véren.




REVISJON 0G RESTAURERING. B

Da "Setskogen" skulle fyres opp siste gan

utterring av kjelen, fikk

, g 1 host 1 forbi '
B G e st orbindelse med

e i ydelig lekasje i et -
e ; dzar§;:1:egg P& at kjelen var moden for revisjgn haddeaZeigt
SeRt reng gende @agene var det intens aktivitet for & £& bragt
Rt et om eg revisjon av kjelen eventuelt kunne finne sted alt
R 1 eren., De samme karene som hadde statt for revisjonen av

oland" ble forespurt om de kunne tenke seg nok et damplok. Den sak-
en var ¥1ar - det var bare & komme med loket, Dernest mdtte det skaffes
plassutll loket ved verkstedet i Oslo. Ikke nei i noens munn, det var
bare & komme s& skulle nok alt ordne seg. Som sagt s& gjort.’h. okt.,
ble lokel lastet opp pa bil og transportert til Oslo. Dagen etter ble
det overfeort til avsporingstraller o

t g kjert fra Bispegaten og opp i
Lodalen, men ikke rett til verkstedet. Forst tok vi en tur innom is-
huset hvor loket ble vasket rent for olje og skitt."Verre enn & vaske

5 El.14-1o0k", erklerte formannen i ishuset. Det mitte vaskes 2 ganger.
Fra rengjering gikk det sd rett inn i verkstedet hvor loket nd stir.

N& forestdr utskifting av alle kjelrerene og fullstendig rengjering

av kjelen. Deretter stdr muligens noen stagbolter p& programmet. Vann-
tankene skal f& ny topp og kanskje ogsd nye innervegger. Videre md det
legges nytt gulv i fererrommet og sveises en del rustskader. Glide-
lagerene pd krysshodene var ogs& svert nedslitt. De er nd tatt av for
sveising av fresing. Dette arbeidet er trolig utfert ndr dette leses.

Etter at de mekaniske arbeidene er utfert, skal loket pusses opp i &in
helhet. Farvevalget har alt vert diskutert og enkelte presver er gjort.
Det ser ut som vi blir stdende ved en merk rekbld farve.

Ikke for var "Setskogen" p& plass i Lodalen s& ankom "Kongevogna" fra
Sulitjelmabanen. Vi fikk ikke kjennskap til transporten fer 2 dager fer
vognen ankom., Da ringt stasjonsmesteren i Fauske og spurte hvor det ble
av overferingsvognen - hadde vi tenkt & beholde den? Neppe, vi hadde
ikke sett noe til den. En rask undersekelse bragte i erfaring at den be-
fant seg pad Hamar. En kisvogn til Jernbanemuseet var lastet opp sammen
med "Kongevogna", og pd Hamar hadde man ikke begynt avlastingen av denne.
Overferingsvognen hadde da stdtt "anonyth" p& Hamar i nermere 2 uker.

X hevde at "kongevogna" var i god stand ville vsre en noget drey pastand.
Det viste seg & vere mer rdte i tak og vegger enn ferst antatt. Dette
resulterte 1 at det ble nedvendig & rive opp den ene siden av taket samt
skifte ut vel 2m av den ene sideveggen fra og med bunnbjelken og til
taket., Det er nd lagt nytt tak og veggen er i sin helhet fornyet. Vi har
fatt mange gode Tdd av jernbanens folk i forbindelse med disse arbeidene.

Men det stdr mye igjen pd vogna som Kong Haakon VII reiste med i 1937.
Ny tjerepapp ma -legges pd taket og veggene méd slipes og lakkes etter forst
4 vere behandlet med oksalsyre. Innvendig forestdr full oppussing og inn-

redning. Det blir et hardt og tidkrevende arbeid, men det viser resulta-
ter alt na.

Om det kunne fortsette fremover som det har gdtt til né&, ville det ikke
vere urealistisk & anta at vogna kan komme i drift sommeren 1973, men her
er det et vesentlig usikkerhetsmoment. Til nd har vognen statt i vogn-
verkstedet i "gamlestallen", men noen fullmakt til & bli her foreligger
ikke. I skrivende stund (1.12) har vi frist til 8.12 - da md vogna ut av
verkstedet, Dette er meddelt oss av konstrukter Ragnvald Nilsen som lenge
har insistert p& at vi mdtte ut. Det er meningen at vi skal flytte til
"Jangstallen" pd Lillestrem. Her er halvparten av vinduene knust, deren
kan ikke ldses og varme og elektrisitet er ikke tilgjengelig. For & si
det enkelt: Her kan ingenting gjeres med vognen. Den md bare pakkes inn

i en presenning slik at den ikke blir edelagt av alle lekasjene i taket,
Enhver videre restaurering av "kongevogna" m& da innstilles imntil vi har
funnet et mer brukbart oppholdssted for var nyanskaffelse,

HPG



nSetskogen" parkert pa Fetsund under en "brus og pelse pause" o
rvelse umiddelbart etter den var ankommet til

r A. Holt tar doningen i besiktigelse. Vognen

Nedenfor var nyerve
or avlasting da overfor-

Lodalen. Verksmeste
ble straks etter kjert inn i verstedet f

ingsvognen matte sendes til Fauske omgdende.




A/S SULIT]ELMABANEN. Hva skjedde med materiellet?

Den 23. juli i &r sa Sulitjelmabanen takk for seg etter 66 ars drift.
Vi beklager. Det var god grunn til & felle en vemodig t&re og istem-
me vadr trafikksjefs uttalelse:" Den banen g&r rett til himmelen".
Med dette var den siste smalsporbane her i landet med ordinzr gods-
og passasjertrafikk nedlagt. En viktig historisk og jernbanemessig
epoke er slutt.

Spekulasjoner og ensker om hvor det mest bevaringsverdige av materi-
ellet skulle f4 fortsette sin eksistens hadde vart aktuelt samtale-
emne blant jernbaneinteresserte i snart et &r. Var kollega i ser,
Sgtesdalsbanens Hobbyklubb, fikk n& en enestdende og siste anledning
til & skaffe seg gedigent og Jjernbanehistorisk sett, szregent materiell
samt en hel mengde reservedeler til revisjon og vedlikehold av vogner.
Styret i den samme forening begrenset imidlertid sin "liste" til & om-
fatte 2 boggipersonvogner, en meget verdifull redskapsvogn og motor-
vognen. Et standpunkt som ut fra undertegnedes mening synes latterlig
kortsynt, siden s& meget av det resterende materiellet var bevarings-
verdig og dessuten hadde trafikkert Setesdalsbanen inntil dennes ned-
leggelse i 1962. Det er forkastelig & ta makelighetshensyn ved denne
siste og store mulighet til & f& hjemfert smalspormateriell til Setes-
dalsbanen. At klubben sikret seg motorvognen var bra, da den var i
best stand av trekkraftmateriellet. Den ble levert av Stremmens Verk-
sted i 1957 for den ikke ring sum av 750 000 kroner. ! Motorvognen

har to Leylandmotorer som tilsammen utvikler 240 hk, og den gir fra

seg en 1lyd eller vellyd, som endel vil si, som heres ut som en krysn-
ing mellom Leyland sporveisbuss og en "Vikan" motorvogn. Eksterisr-
messig har den meget til felles med sistnevnte.

BCo3 eller "Kongevogna" som er en mer kjent betegnelse pd samme vogn
fikk Urskog-Helandsbanen. Den er nd kommet velberget fram til "gamle-
stallen" i Lodalen og en omfattende revisjon pdgir. P4 turen serover
pA NSB's overfgringsvogn hadde den folge med en av kisvognene fra
Sulitjelmabanen, litra @, og den ble lastet av i Hamar med bestemmelses-
sted Jernbanemuseet. Den var det eneste museet fant plass og grunn(?)
til & bevare av Sulitjelmabanens rullende materiell. R sikre seg et av
de norskbygde diesellokomotiver var ikke aktuell politikk. At et lok
_som _"Saulo" bygget hos_Levahn i 1966 og utstyrt med en V16 motor pad

1 hk skal ende i smelteovnene til Jernverket er en stor skam. Jern-
ginemuseet hadde her en sjanse til 4 fi bevart et uhyre skjeldent lok,
‘men den gang ei. En rusten.og medtatt kisvogn blir den eneste repre-
sentant for 1067-perioden pa Sulitjelmabanen som er funnet verdig til
en plass pd Jernbanemuseet. Gud bedre, eller for & 51"det med Goethe:
"Gegen die Dummheit k#mpfen eben die Gdtter vergebens".

dsvis Setesdalsbanens Hobbyklubb, Jernbanemusee? og

E}Eeﬁrz;ogigggindsbanen hadde fAtt den kvote vogner de respektive
etablissementer hadde p4 enskelisten, var det ennd flere vogner og lok
S som var av historisk verdi og burde bevares for etterthen da.
SElet fgr nevnt var absolutt siste gang slikt smalspormateriell ville
de? i9§ sengelig. Norsk Jernbaneklubb segkte av denne grunn om 4 fa et
bli llgﬂ g6 vogner. Et tilgjengelig sted & hensette materiellet var
Q1gse1 2'd+NJK's problem. En henvendelse ble i den anledning gjort fra
.lml?ler-é erfor Setesdalsbanen's styre med foresgarsel om klubben
B og + materiell som var innbefattet i NJK's seknad. Det utro-
nggesﬁgzgge eBlankt avslag var svaret pé& henvendelsen. Nok en gang



amplok. gverst "SULITJELMA" bygget av S#chsische
2 av S:%itﬂgémagzzg?iegfagrik AG, Chemnitz. Nedenfor lok nr. 82 eller 85
Lokomotiv

litjelmabanen overtok fra Vestfoldbanen i 1950. Loket e
som Su

r bygget av
i 1915. Bildene er de orginale arkivbildene til A/S Sul
Thune 2

itjelmabanen.



vognene var dessuten fylt av verdifulle reservedeler som koblinger,
aksler, lamper, seter,

fierer, dressiner etc. + ny motor og gearkasse
til motorvogna.

syntes det ville vere for ille

§§ullg g4 tapt. Sterstedelen av
klubb hadde tinget pd kjepte "de
kroner. Det var altsi tre aksjonz

om vognene og deres verdifulle last
det materiellet som Norsk Jernbane-
tre" av skraphandler London for 13000

Ter hvorav en enkelt investerte hele
10000 kroner. Et sjansespill vil sikkert enkelte si,
problemet og

Men jeg bade

siden transport#

&4 finne et nytt hensettelsessted vil by pad vanskeligheter.
tror og hadper at ettertiden vil betrakte denne transaksjon
som en i sin tid nedvendige og verdifull redningsaksjon for bevarings-
verdig smalspormateriell. Den resterende del av Sulitjelmabanen's
materiell er alts& na hogget opp, blant det alle lokomotivene!

Stein Olav Hohle

HERVERK PR URSKOG-H@LANDSBANEN.

Dét har pd mer enn en mite vert en anstrengende hest pd UHB. Etter at
vi lenge har vert forskanet for grove herverk har denne virksomheten
né hatt:et betydelig oppsving.

Ferst gikk det utover Bingsfoss hytte der alt som kunne kguses ble
knust hvoretter man nazrmest raserte alt som fantes i bygningen:

' Déretter kom turen til vognene. Inntrengerene har Apenbart firkant-
nekkel for de ldser seg inn og knuser vinduene innenifra og.ut! Som
om ikke dette var nok s& har man i tillegg sparket ut hele innmaten
i deren mellom 1. og 2. klasse i ABo3. S& har vandalene hatt en "hygge-
lig" stund i 1. klasse-avdelingen feor besgket er avsluttet m& A rive
stoppen av armlenene pa stolene. .

anledning har man moret seg med & knuste glassene i alle
g:gaﬁgniggggne, trekkg ut vekene og sd til slutt adglegge l;tt pa
lve lampene. Heldigvis har vi noen reservedelgr til paraflnlagpene,
2 kal det fortsette slik som det nd er kan vi ganske enkelt ikke
G o den slags luksus i vognene. Det har forevrig ogsd vert inn-
%iﬁ%g ipgarderobeskapene vadre, men her er det ikke stjadlet noe - man
har bare sdelagt.

i til politiet, sies det. Det gjer vi da ogsd konse-
Anmeld f°£h21§e§ngen gytte. E%ter 3 mineder fAr Arit det faste gronne
kzggﬁéegemed beskjed om at "saken er henlagt p.g.a. bevisets stillingt,
skJ

HPG



Vi har funnet frem en artikk

om JERBANEN som vi synes er :é
interessant av vi har valgt &
trykke den uavkortet i bladet.

Trykken yder ikke fotografien
noen rettferdighet, men det fgr

s& vere. Det er dog verd & merke

seg at bildet av Sulitjelmabanens

lok nr. 82 eller 85 pa side 9
som kom fra Vestfoldbanen, opp-

rinnelig ble bygget til
JERBANEN. : e

Vi har samtidig ogs& tatt med

en beskrivelse av de motorvo
! gnene
som n& finnes pa Setesdalsbanen,

men som ogsd ble b 1B (5
JERBANEN. ey =

JARBANEN I DRIFT GJENNEM FEMTI AR
Av fhv. distriktchef Just Broch.

Styre og stell. :

Eiter noget over tre ars godt og flittig anleggsarbeide
blev Jerbanen apnet for almen trafikk den 28. februar
1878. Som toppfigurer for driftsledelsen blev der op-

Driftsbestyrer Johan David Lorange.

stillet en trehodet direksjon. Den everste toppfiguren
var amtmannen i Stavanger amt. Som driftsbestyrer
blev ansatt han som hadde vert leder av anlegget,
ingenior Johan David Lorange.

Direksjonen blev stiende til Iste april 1883. Da oke-
des toppfigurenes tall til seks, hvorav to stortingsvalgt.

De blev opstillet i hovedstaden. Det var den nyskapte .

styrelsen for Norges Statsbaner.

Det synes som driftsbestyreren har hilst dette med
en viss glede. Det var vel fordi at det forled at en hel
del av de arbeider som fer var blitt gjort ved hver
enkelt bane nu skulde giores ved centralstyrelsen. Det
skulde bety en forenkling.

Driftsbestyreren er nok blitt litt skuffet. Han forteller
at si lenge banen hadde sin egen direksjon matte han
fabrikere fire sjematiske opgaver. Ti ar efter var det
femten. [ alle banens journaler fra 1893 til 1905 star
pa registret anfort under «S»: «Styrelsens brev ikke
registrert pd grunn ay sin tallrikhet.»

I januar 1892 skriver driftsbestyreren til trafikkdirek-
toren i styrelsen: «Kjere herr direkter. Var det ikke
mulig at vi som sitter ute i distriktene og har nok a
tas med, sdvidt mulig kunde bli spart for statistiske
sporsmil formentlig fremsatt av unge fremadstrebende
menn. Nylig fikk vi et opus med skjemaer til utiylling
omhandlende alle mulige og umulige ting vedrerende
stasjoner, den er si innviklet at skal det omhyggelig
besvares vil det kreve et halvt drs arbeide for en dyk-
tig mann, og enda kan det hende at de mange inn-
viklede spersmal vil fa en forklaring som ikke er rik-
tig og som derfor vil kreve megen korrespondanse for
4 kunne besvares.»



Nr. 5 - 1935

relsen er jo mu borfe. Istedet har vi Tovedstyrel,
ved dets kontorer finnes der forhapentli
unge iremadstrebende menn.

U par dager citer at banen var blitt Zpuet for trafikk
skrev en jierbu i oen av Stavangeravisene: «Nu lar vi
da den omtalte jernbane. Na kommer foget brakende,
prustende, stoiende innenira for & nd Jacrens ende. Det
er noget majestetisk ved et jernbanclog som iler gien-
nen cn storartet natur.

Og ikk¢ en siel pd de kanter lot Gl & vaere § tvil om
at disse «maiestetiske» togene ikke bare vilde veere (il
velsignelse o zagn for bide del materielle og ande ige
liv pa Jwren, men at de ogsd rent forretningsmessig
vilde. lonne sig godt.

De pengenic som kommuner og private hadde lagt ned i
banen var vel narmest gitt som patriotiske bidrag 1l
fremme av cen'stor og god sak. Men bakom demrel
der nok ct sott hap om utbytic i en-ivemtid som ikke var
sisveert langt borte. At dette bare skulde bli en vakker
drom anfe visst ingen. Mvor godt det enn gikk mied
banen, noget wibytic for de kommunale og private
aksjeciere var det aldri tale om.

Til & bezynne med tegnct alt bra. Ikke tale om det
forste ordinwere tog som gikk fra Stavanger. Det forte
med sig syv pesouvogner, som pa det nwrmesie var
iullastet. Storsiedelen var lystreisende, heter det i Stav-
angeravisene. Det var jolk som hadde villel sc pa Jeeren
og tiliredsstille sin nysgierrizhet efter & i kjore med
jernbane. Man mente nok at trafikken vilde avta nar
man hadde fatt giort disse nysgjerrighetsreisene og
jernbanene var blitt en daglig vane

Og avisene fikk re(t, om de cnn efter to maneders
driit kunde skrive at trafikken ved jernbanen cnnu var
livlig. En sondag var tilstromningen av lystreisende sit
stor at der ikke fantes personvogner til & opta dem
alle. Fire kuvogner matte fullastes tildels med annen
klasses passasjerer.

Det & kjore ikke bare fe, men ogsd folk i kuvogner
skulde bli noget ikke ualmindelig pd Jecrbancen.

Lystreisende blev def snart smdit med. I begynnclsen
av 1850-&rene blev tidene ytterst darlige. Som en storni-
ilod brot de inn over Stavanger. Med persontraiikken
gikk det i lang tid akierover. Der gikk hele ti ar med
for & nd op igjen pa den hoiden som den hadde siatt
pa i de forste glade Jacrbanedagene.

En trost var det jo at godstraiikken gav bedre resul-
tater. Vel var hele godsmengden som arlig transporter-
tes i banens forste tid ikke storre enn at den godt kunde
rummes i buken pd en av dc store oceandampere. Men
‘deii blev dog Storre enn ventet. Beregnet var den til
195000 tonnkilometer. Den blev 211000. Det at den”
var i stigning i de fersic attidrene viser at de darlige
tidene ikke hadde knekket arbeidslysien” ute pd Jeren.

Lorange med sin utpregede okonom’sks sans sokte
straks 4 bedre stillingen ved & spare mest mulig pi
driitsutgiitene. Jeerbanens nwrmeste opgave som lokal-
bane, sa han, matle vecre ved et eiter de stedlige forhold
avpasset tarvelig utstyr og en enkel driftsordning a
tiliredsstille distriktets behov for et tidsmessiz sam-
ferselsmiddel. Men samstundes mitte man ikke glemme
at jor en bane som for en betraklelig del var basert
pa private aksjer var det en simpel plikt & se hen til
fortjenesten og passe godt pi at banen ikke pifurtes noe
tap som den ikke liadde-noen forpliktelse til & bare.

nange
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. Og for & virkeliggiore detle Sill program arbeidet
Lorange cnergisk og utholdende i alle deler i de firene
haiw var driftshestyrer, Utret(elig i medgang som i 1iot-
gang. Medgang bley det lite av. Motgang desto mere.
Loange var en mam som i hai grad hadde selvstencd
lictens aresfolelsc.

Da trafikkdirektoren som. fer styrelsen kom, var de-
partementets jernbanctekni tent, sa de dar>
lige resultater av. forste ars driit henstillet han {il di-
reksjonen & overveie om der ikke kunde foretas inn-
skrenkninger. Han henviste {il en ny lokalbane i Jyl-
land som sers egnet sig il 4 gi vink om i hvilken ret-
ning besparclsene burde ga.

Lorange var ikke sen ti) gicnmem  dircksjonen & gi
svar.  Han gior forst opnierksom pi alle de hindringer
som legges iveien for dem som cifer all evie soker. i
spare. Banen er il for publikuns skyld, heter det jo.
Man forlanger rummieligere plass, varme kupeer o. s. v.
Og st skal man la personalet ba fri om sondagen. Ba-
nen ma jo viere kristeliz. Og det koster penger. han
forlanger av cn husmannsbane at den skal gjore tic-
neste yiterst billig, viere villig ox {jcnesteaktig til en-
hver {id, men samstundes skal den viere jevngod med
cn herremannsbane.  Den skal gi samme haist vidtloi-
Oge innberetninger og detaljere sitt regnskap i det uen-
delige.  Og statistikken, den vil ha mere enn rimelis.

Det var dog giorl mange forsok pa besparelser. Jer-
banens ulgifter pr. dag var mindre enn ved noen annen
av vire jernbaner. Der fantes heller ikke noen bane
hvor funksjonierene var si allsidig uinyttet. Kontorister
hjclpestasjonsmestre,  billetiorer og felegraiister.
Pakkhusiorvalteren var billettor. Budene var portorer og
konduktorer. Telegraiistinnenc var pakkhusekspediio-
rer og billettorer. All mulig okonomi for personalets
vedkommende var giennemfort.

Men kunde man f& drive Jecrbanen som den banen i
Jylland som frafikkdircktoren henviste til kunde dei
nok spares mere. Den har nemlig ikke noen direksjon,
ikke utgiit til noen traiikkdirektor med kontorchef, as-
sistent m. v., ingen slatistiske rapporter, ¢t gjsuncmgd-
endc lettvint bokholderi m. v. og sd, iremioralt, der fikk
driftsbestyreren handle i frihet. 2

Eiter dette kunde ikke traiikkdircktoren
sitt budgetiiorslag uttale sin anerkjennelse av driitsie-
styrer Loranges iherdige Destrebelser for 4 opnd den
citer omstendighetenc muligst okonomiske drift.

Men allikevel — noen yndest hos de hoicre vedkom-
mende fikk aldri Lorang nyle godt av. De likte nok
ikke dette ai han gang pd gang fremholdt at de mange
band som var lagt pd en statsbane burde loses for Jwr-
banens vedkommende. Han vilde sogar g& s& langt som *
a ville sloife eller i all fall mest mulig forenkle uniior-
men. Den var nemlig et tegn pd Korporasjon, som han
sa, ‘'og dermed fulgte det reglementsmessige, det ved
insiruks foreslitte. Og det trengtes ikke ved Jeerbanen.”
For der holdt man sig til loven og proietene. :

Var Lorange oitc en forn i ciet pd de hoiere vedkom-
mende, var han det nok ogsd pa publikum. Det fant at
den fra overst til nederst gjennemiorte sparsommelig-
het var et uforsvarlig kniperi. Man md ikke glemme at
jernbancn skal fremme utviklingen, sa godtiolk. Og noe
sanl kan det vel veiere i det at Lorange ikke var {il-
strekkelig lydhor overfor utviklingens krav. Men det
er sandelig ikke alltid sd greit & veere stor bade som

var

annet cun |



88 MEDDE

sparemann og som fremskrittsmann. Sagt blev det ogsa
at den vane alltid forst & si nei til hvert krav som bley
S_hIIc(, selv sddamie som han straks efter fant herettiget,
til slutt blev s festet i ham at han hadde vanskelig for
i (1?t hele @ si ja. Som Jaabek. @sierpi heitet de
0gsi navnet Jaabekianer pd ham. Der i ost var det for-
feslexl som om Jaerbanen hadde fatt et privilegium pa
a vaere den syndebukken blandt vare jernbaner som all
spott og gion skulde oses ut over.
om det var sant eller ikke.

Lorange sokte alltid citer beste evne 4 vare imole-
kommende overfor trafikanter og det reiscude publi-
kum, fra forste stund av, i det store som i det mindre.
Gang pd gang ga han sitt personale ordre om al elsk-
verdig og hensynsiull mot de reisende métte man all-
tid vaere. Forste driftsaret utsendte han et cirkulere
silydende: «Da der kan {enkes mulighcten av at passa-
sjerer ved ct togs stansning ved en stasjon kan vare
nodt til & gl ut i et eller annet wrend, men dog akicr &
folge samme tog videre, skal jeg henstille til de her-
rer stasjonsmestre & ha spesiclt opmerksomhelen hen-
vendt herpd for sd vidt som mulig & forebysge at folk
i slike tilfeller blir akterutkjorte.» Lorange kicnte Jeer-
buen. IMan kunde i enkelte henscender veere noksi treg.

I de forste driftsarene var det en jaerbu som hver dag
sendte melk il byen. Det var tyve polter ad gangen, og
s meget var for besveerliz & beere til jernbancn i ett
spann.  Han matte gjore det i lo. Men nu var banens
takster slik innrcttet at man mitic betale samme irakt
for et spann enten det si inneholdt ti cller tyve potter.
Nu skulde han altsd betale for to spaunn, men hadde han
hatt de tyve potiene i ett vilde han slippe med halve
frakten. Hvad giorde han sd? Han bar melken ned til
stasjonen i to spann hver med sitt likk. Men var han vel
fremme sattc han et stort likk over begge spannenc.
Og jernbanens folk si barc pd hatten og ikke pd de
to hodene som var under. Manmnen fikk betale bare for
eflt spann. ¢ driftsbestyreren lo da han fikk beret-
ning om dette. Det var sanneliz godt gjort. Og han
ga ordre o 4 la fem veere like. Som oile cllers ogsd,
nar det svarte regning.

I det hele har det vel ikke veert noen bane her i lan-
det som har veart si imotckommende og hensynsiull
overfor trafikantene. Det var siledes noe cncstacnde
nir Lorange lot alle togene medta fraktgods og lot som-
merrutens postiog ta med bedervelige varer til alminde-
lig frakisats. Ian innforte ogsi en grei og enkel eks-
pedision.  Si langt som det lot sig giore sparte han
sifie funksjoncerer for de skriverier og formalitcter som
blomstret si smukt ved de andre bauene. Og funksjo-
neerene var ham takknemmelize nok for det. Men ellers
var det smétt med takk.

1 slutten av S0-arene skriver han til et av de stortings-
valgte medlemmer av jernbauestyrelsen, at det ikke a
se siz respeklert er tungt, og det gior ikke mindre ondt
for den sma cun ior den store. Man kaver og strever.
Man hester paskionnclse i form av spark og krenkelser.

Og i et annct brev ira denue tid heler det om hvad
han kaller «pressestormakten», at dens krav er uten
ende. Nu vilde den sogar ha fribillett i1 jernbanci. Men
det vilde ikke veere riktig om den det fikk. [ alle fall
pA en jernbane som er grunnet pd aksjer, og livor aksje-
eicrne med rette kan sporre hivad pressen har giort for
A ophielpe banen. A nei! den har giort alt annet, Straks

lugen spurte efter
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der kommer en meddelelse om noget galt ved jernba-
nen sluker avisene den ritt uten d undersoke om den
er riktig eller ikke. Jo mere ulyrlig og hitrreisende
usannsynlig meddelelsen ser uf, med desto storre iryd
blir den slukt. Lorange la aldri skjul pd sin mening
om pressen, den var et losaktig vesen. Det kan da ikke
undre at det rett som det var blev skutt efter ham fra
de redaksijonelle batterier. Men Lorange skjot som regel
ikke igien. Han hadde annei & gjore, sa han, enn a for-
syne bladene med spalteisde. Han fant dog at pres-
sens oplreden var et tungt tillegg til de mange andre
bekymringer som Jerbanen skafict den der stod som
den styrende.

Men da banens 23-arsdag kom. i 1903, da tok pres-
sen hyrdeiloiten frem. Og bliste pd den en vakker me-
lodi. Det var cn glede 4 kunne hilse Lorange pa den
samime plassen som ved Jarbanens apning for de fem
og tyve ar siden, en bane som lakket viere ham hadde
crobret sig en smukk og fremtredende plass blandt den
nye tidens befordringsmidler.

Vakkert skrev ogsd avisene om Lorange da han dret
citer, mai 1904, tok avskjed. Men iser da han den 29.
november dret effer dode. Serlig blev det fremholdt
at hans navn i denne landsdel lenge vilde bli minuet,
da han var med i det grunnleggende arbeide for si
mangt og meget. Store og mangeartede var hans in-
teresser.  Jaabekianeren Lorange var i sd mangt forut
for sin tid. Han hadde dpent oic for belydningen av
vire fosser for moen annen hadde tenkt noe stsrre
pd dem. Han var alltid varmt interessert for industrien
som for husfliden. Han var med pd forctagender som
boring efter kull pd Jeeren og forsok pd & fremme osters-

avlen. Hans inleresser var dog langt fra bare mate-
riclle.  Muscet og teatret i Stavanger ngd godt av hans

virkelyst. Ilan var ogsd i sin tid en av de ivrigste fore-
gangsmenn for reisningen av Haraldststten ved Hauge-
sund.

Lorange hadde ilere oifentlige tillitshverv. [ &rrek-
ker var han formann i tilsynskomitéen for dampskib pd
Stavangerkanten. 1 1890 forestod lian den praktisk tek-
niske ledelse av Munkekirkens restaurasjon i Stavanger.

Nar jeg har dvelt sd pass lenge ved driftsbestyrer
Lorange og hans virke, er det fordi at dette har vert
grunnleggende.  Jeg har ogsa villet bidra mitt til & stille
lam pd den fremtredende plass i d2 norske statsbaners
listorie som han har krav & std pid. Den veien han
staklk ut for ct fornuitig og okonomisk styre og sieil
har de foigende driitshestyrere og distriktssiefer sokt &
iglge cfter beste evine. Derfor har det ogsd gitt si bra
qned Jeerbanen som det har giort.

Trafikk.

Like for verdenskrigens utbrudd i 1914 kunde «Stav-
anger Aitenblad» skrive, at det hadde lest en notis i Oslo-
aviscue om vare statsbaers skonomiske fremgang siste
februar maned. Der nevates noen baner hyor frcm-
gangen hadde v storst. Blandt dem var Bergens-
banen.  Men, karakleristisk nok, det var en bane som
man i Oslo og osipd ikke fant det umaken verd & nevne,
og det var Jarbaucn, skjount fremgangen pd den i sam-
me mdned var omtrent det dobbelte av hvad den var
pit Bergensbanen. I det heledviste statistikken at Jier-
banen var en av vire hcslc}haucr m. h. t. traiikkens
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utvikling. Nest Oslo—Gjovikbanen var den den bane
hivor persontraiikken i de siste ti ar var steget sterkest,
hele 90 pet. Ved Bergensbanen ladde stigningen bare
vaert omkring 40 pet.  Regnet eiter driftslengden var
trafikken pa Bergensbanen ikke sa lite mindre enn pa
Jacrbanen. Men s& gir jo ogsd Bergensbanen lange
strekninger over ode heia mens Jeerbanen, for storsie-
delen, gar over dyrket og dyrkbar jord. Den var nu
nidd frem til ct driitsoverskudd av over 1000 kr. pr. km.

1 1918, firti ar efter apningen, er det 228 000 kroner.
Arct for hadde det veert noget storre, 250 000 kr. Men
nedgangen skyldtes de heiere kullpriser.  Resullatet
matte sies 4 veere aldeles utmerket niar man sammen-
lignet det med resultatet av jernbanedriiten omknng i
landet forresten.

I kgl. prop. av 1920 heter det at av aksjehanene er
Jeerbanen den eneste som ikke har gitt underskudd. Det
encstaende overskudd var da 250 000 kroner eller omkr.
5 pet. av anleggskostnaden. Da fant staten tiden inne til
A sluke banens aksjecicre. For en billig penge.  Jar-
banen matie som ren stalshane ogsd regnskapsmessig
ga ilag med Lgersund—Flekkefjordbanen. Til lykke for
denne og til skade for sig selv.

Forresien zikk det tilbake over alle linjer. 1 1922—23
var det ikke noe Jernbanedistrikt i landet hvor tra-
fikken var gatl sd tilbake som i Stavanger distrik(, og
dog var driftsoverskuddet del aret steget til omkr. 400 000
kroner. Det neste drct falt det ned igjen, men nadde
arei eiter op til samme hoiden. Var inntekiene gatt fort
nedover, driftsutgiitene gikk dog langt forterc. Det blev
giennemfort den strengeste okonomi i Loranges dnd. Det
icres jo ikke mere noget saers regnskap for Jarbanen.
Men man har s& mange ars erfaring i denne henscende
4 bywge p&, at man tilmermelsesvis riktig ok kan opgi
dens overskudd i de siste arene allikevel. 1 1923—24
var det si hoit oppe som i 600000 kroner. Jerbanen
skulde da ha gitt 10 pct. av anleggskosinaden.

Nir trafikken gikk sa tilbake skyldtes det de drlige
tider og konkurransen med bilene. Disse gir tildels i
ruter parallelt med jernbanen. Disse ruter fant veidi-
rektoren i 1925 aldeles. utmerket. Det var billigere for
kystiolket & bruke dem enn & kjere med jernbanen. Og
det vilde jo veare urimelig & hindre en for folket hen-
siktsmessig ordning av samferdselsmidlene. Det har
veidirektoren sa evig rett i. Og det har jernbanen hel-
ler aldri tenkt pi. Nar den gientagende har gjort noen
ophevelser i anledningen er det for 4 hindre det una-
turlige i at staten understotier rufer som konkurrerer
med dens egne jernbaner.

Konkurransen med bilene har iseer gitt ut over lokal-
trafikken. Det var derfor et utmerket og tidsmessig for-
slag som distriktssjefen fremsatie i 1925, at den bilrute
som for eller senere matte komme mellem Stavanger og
Sandnes pa veien langs jernbanen skulde overtas av
denne selv. Dette forslag blev grundig overveiet og fort
behandlet av hoiere vedkommende i lhovedstaden. Eiter
to ar omirent, og det er jo en forbausende kort tid de-
partementalt sett, kunde Stortinget bevilge de fornedne
midler til innkjop av aufobusser og bygging av stallrum
for dem. Samstundes bevilgedes til innkjep av motor-
vogner til bruk i lokaltrafikken pd jernbanen.

Alt i de forste 90-arenc hadde Lorange optatt spors-
mal om anskaifelse av sidanne. Men ogsa i dette ser
.det ut til at de har blast en sur vind imot ham fra ho-
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1., Hurtiglog” pa Jeerbanen i 1880-arene.
2. Motorvogn pa Jarbanen i 1927.

vedstadens heider. Et halvt ar for han tok avskjed star
der i «Stavanger Avis» en artikkel om motorvogner som,
om ikke nettop skrevet, dog visselig er inspirert av ham.
Med nekterne fall pavises hvor meget billigere det er &
kiore en moderne motorvogn av Daimlertypen enn de
smi lokaltogene. Der er forresten ikke bare pd Jeer-
bancn at en motorvogn vil veere pi sin plass, heter det.
Men et sled bar begynnes. Jarbanen egner sig swrs
til forsok. Her cr forholdenc enkle og resultatet leti &
overslkue.

| midten av september 1927 kom de (o fersic motor-
vogner til Stavanger distrikt. De er bygget ved jern-
baneverkstedet i Trondheim. Utmerket er de i enhver
henscende med plass til 24 personer og et bagasjerum
bak. Det er anledning til & henge pa en almindelig per-
sonvogn. Storsle fartshastighet er 55 km. i timen.

Sendag den 2. oktober startet en av «skinuebussene»
pa en premierturné helt ned til Flekkeijord. Represen-
tanter for pressen og noen andre id utvalgte var inn-
budt & veere med. Det heter i bladenes referater om tu-
ren af bussen overalt blev motiatt med all mulig honuor.
Men sauer, hester og kiyr som var vant til de prustende,
pesende, rokspyende lokomotivene bykset demonstra-
tivt avgarde ved synet av den nye farende maskinen
som hverken dro pusten eller roiket. Pressemennene
fant at bussen bare hadde en mangel, men den var ogsi
vesentlig. Den manglet et «infimt kabinett».

Toggang.

Toggangen pid Jearbanen begynte meget beskiedent
med to tog daglig mellem Stavanger og Egersund. Det
var et formiddagstog og ct eftermiddagstog. Morgen-
toget fra Stavanger gikk Kl. 8, det ira Egersund kl. 6.
Litermiddagstoget gikk fra Stavanger kL 16.20, fra
Egersund kl. 18. De brukie 3 timer og 20 min. pa veien.
Det var jo en pen og moderat fart. Selv dampen far et
roligere temperament pd Jacrbanen, sier Arne Garborg
i sin «Fra det morke fastland». Men si ioicr han straks
til: «Allikevel ma man vel si at det gar fort mot i min
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barndomstid da vi krop op alle disse bakkene mied
brlmen. og bylasset. Man brukte en dags vei
strekning. som man nu klarer pa et par timer.»

Morgentoget fra Egersund gikk altsi to timer for enn
det fr(jx Stavanger. Det var noe som voldte en svare
bruduIJ‘c. Magistrat oz ordiorer i Egersund klaget
anlcdmngczl. Nar morgentogets ankomst tjf St
\jali sal»l s 1ILUI"‘Z skulde det jo veere av hensyn til en
be.tlmeh;: fon'§)'ll111;{ av byens torv. Men da, mente de,
mitte ogsi tscrsund P sin side vises samme hensyns-
fullhet.  Hertil bemerket banens direksjon at Stavan-
;'Zcr b}' var det punkt hvorom den storsle trafikk kom til
a dreie si.;:. Stavanger var jo (i ganger storre enn Eger-
sund. Vistnok er demne by en hyggelig plelt, skrives i
«Stvgr.-aviss, swerdeles anbefalelig for utlevde embeds-
menn son i ro vil nyte iruktene av et dadrikt liv. Men
alllkr?‘\'cl miltte man ved anordning av toggangen ta ve-
sentlig hensyn til Stavanger. Deri hadde ogsil trafikk-
direktor og departement veert enig.

Men-harmen i Egersund var stor. Til slutt kokte den
over pd ct allmannamaote i august 1879. Dirigenten, by-
ens konsul, dpnet motet med en lengere tale. Egersund-
cnserne var tilinodige folk, sa han, men deres tilmo-
dighet mitte dog briste ved den belandling de hadde
vaert utsatt for av jernbanedireksjonen som hensynslost
tridte deres interesser under fotter. Swrlig vilde han
pitale at toget om sondagen kom mens presten stod pa
prekestolen. A ja, det er en syndig verden man lever i.
Forresten horte ikke lir. konsulen til dem som billiget
opseisigliet mot ovrigheten. Det strider bide mot mo-
ralsk og kristelig lov. Men enhver overordnet bor ikke
vise ringakt overfor undcrorduede nir de i wrbedighet
fremsctter en avvikende mening. Han vilde foresla at
formaunnskapet inngikk til Regicring eller Storting med
en fremstilling av den skadelige innflytelse ordningen av
morgentogets avgang utsavede pd Egersund ledsaget av
en ammodning om at toggangen matte bli forandret med
tilbarlig lhensyn til bycus onsker og krav. Eunstemmizg
tilslutning.  Byens lodsoldermann vilde stille det for-
slag at ingen Cgersundenser som av opriktiz hjerte el-
sket sin fedeby vilde. benytte det lysttog som skulde
avgi derfra til Stavanger den kommende sondag. Ogzsi
vedtatt med veldig akklamasjon. o

Efter hvad det fortclles i Stavangeravisene var der
mangen Egersundenser som ikke elsket sin fodeby av
noe opriktig hjerte. Ti det ombandlede lysttog til
Stavanger hadde med noe over hundre passasjerer
derfra. 2

Det blev si ordnet slik at om lardagen blev togets
avgang fra Stavanger satt til kl. 6. Det fikk de i Eger-
sund noie sig med. Loranze hadde forresten imeget
imot denne ordning. Det hadde alltid statt for ham at
de engang ctablerte ruter burde vecre mest mulig uror-
lige. Det var ikke heldiy & foreta sidanne forandringer,
av hvilke der i drenes lop fant flere sted. Derfor hadde,
som «Stgr. Aftenblad» i 1900 kan fortelle, Jeecrbanen
mangen gang ergret Stavangerne. Hadde de skullet
reise med et tog om hverdagen, si hadde just det tog
bare gatt om sendagen, og hadde dec engang vert sd
wheldig @ skulle reise en sondag til et eller annct sted,
ja sa hadde likesd selviolgelig akkurat presis det tog
ruslet bare om hverdagen. 2

Den forste togordning blev.i sine store trekk bibe-

pd en

i
avanger

MEDDELELSER FRA NORGES STATSBANER

Nr. 5 - 1935

holdt til 1850, da den bley utvidét med et middagstog
mellem Stavanger og Saudnes. Si blev det i ti ars tid
ikke noen utvidelse,

_ Sa blev man nodt il 4 foreta en sidan. Dampskibene
I kyslfarten fra Oslo hadde forandret sommerruten Si-
Ie}ics, at den istedetior kl. 15 kom kl. 12 til Egersund.
Vilde man nu fremdeles ha pasasjerer “ira dampskibet
r{lcd, matte man sette igang et seereget middagstog fra
Egersund kl. 13.15; dog bare om sommeren.

11901 utvidedes sommnerruten med et tog til. Nu blev
det fire tog over hele linjen. Og i 1905 iikk man efter
mange vanskeligheter og viderverdigheter «Vigrestad-
toget», et tidlig morgentog fra Szrjmcren til Stavanger
som gikk tilbake senkvelds.

I Jaerbanens siste selvstendighetsir, 1919—20, kjortes
der fire tog hele linjen over, ctt mellem Vigrestad og
Stavanger og dtte lokaltog mellem Stavanger—Sandnes.
Der kjortes da 976 togkilometer pr. dag mot de 304 man
begynte med. En tredoblet toggang altsi.

I mars 1912 skrev en jeerbu i «Stvgr. Aftenbl» at by-
folkene ikke hadde noen grunn til 4 klage over jern-
banens styre og stell. De tog de brukte kjorte jo som
passasjertog og som folge derav kjortc de fort. Det for-
ste toget fra Stavanger om morgenen kl. 9 hadde jo
fatt hedersnavn av huriigtog. Det rente avsted med en
fart av 55 km. i timen hvor det var fortest av sig. Det
stanset heller ikke mere enn nedvendig. Likedan var
det med togene som byiolkenc kjorte tilbake med. Ogsi
de kjorte noenlunde fort. Men anderledes var det aned
de stakkars landsfolkene. Dec var tilelige folk som tok
til takke med alt hvad man bod dem. Togene for dem
var de rene, skjeere godstog selv om de i tabellen stod
opfort som blandede.

Det var forresten en gammel klage den at banen ved
fastsettelse av togrutene tok for lite hensyn til jecrbuen.
Alt i nai 1888 hadde siledes en jeerbu skrevet i Stavan-
gerpressen, at styrelsen for Norges statshaner var et
Nu vilde den med sonunerruten begynne
a konkurrere med postdampskibene ow passasjercne
over Jeeren. Den var sd utrolig naiv at den med haist
tarvelig utstyrte vogner som «stager» og «kunager» noe
ganske ordentlig trodde & kunnc fiske dampskibspassa-
sjerer s den ved fastsettelsen av sommerruten kunde
ta overveiende hensyn til dem. Jarbuen hadde alltid
trodd at denne ‘vesle banestumpen, bortsett ira hvad den
skulde bli med iortsettelse til ostlandet, forclobiz skulde
tiene til utvikling og lettelse i den lokale rorelse. Men
de eneste som synes & kunne glede sig ved hr. drifts-
bestyrerens gunst var de sjosyke damene. :

Nir jeerbuen trodde at stavangerue alltid var sa for-
noiel trodde han visst feil. En samstundes hjerteutgy-
delse i «Stvgr. Avis» fant at det var skrekkelig ergerlig
A se at var lille jernbane, som kunde veere til sd megen
sunnhet oz glede jor vart folk, gikk til ro med hona,
mens solen ennu skinte og den varme dag var pad sitt
behagelizste. Vilde man ta sig cn lysttur pd en lellig-
dag cller fridag, sd var det vel meningeu cveralt ellers
i den civiliserte verden at den dag vilde man ha optatt
og fullt besatt til man la sig om kvclden. Men i Stavan-
ger blev man riktignok tvunget hiem klokken halv i
om kvelden sammen med smibarna, hona ox Jwrbanen.

underlig vesen.

_ Mens Vossebanen hadde tog til ut pd naiten hadde Jeer-

banen, den lille stridige tingesten sin sovnige hverdugs-
rute hele vinteren og sommeren uten andre ckstraioran-
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staltninger enn den at avgangstiden rokkedes frem og til-
bu-ku med ct kvarter, snart den ene, snart den andre
veien.  Og hvad del mediorte var ikke av gledelig art.
: Det var dog urctticrdighet i dette. Lorange giorde
ikke sd lite for & skaife folk billige togreiser om ssn-
dagen. Og disse billiglogene kom hjem forst lenge ciier
al hona var gatt til ro.

1 krigstiden var. der naturligvis noen urc;:clmcssix-
heter i toggangen. De var dog i Slavanger distrikt ikke
si store som pa ostlandel. Pd Flekkeijordsbanen f. eks.
var der ingen innskrenkning. Men péi Jicrbanen sloife-
des noen av lokaltogene, og en sesong innslilledes siste
tog til Egersund, hvilket selvislzelig fremkalte et sant
ramaskrik fra dem som pleide & reise med det {og sor
for Sandnes. Det var naturligvis sa ai cnhver vilde ha
det {og som huet ham best. Alle andre tog kunde uien
skade innstilles, bare ikke det. Dei var sandelig ikke
sa greit nar hensyn skulde tas til Jaren, Stavanger,
Sandnes og Egersund samt posten og dampskibene og
mange andre mulige og umulige vesener.

Sterk misnoie vakte det ogsd at der en tid ikke kisr-
tes med lokaltog eiter k1. 20.30, om sondagen ikke eiter
kL 19.30. Det at der ikke kijortes noe fog senkvelds
hindret saledes villabeboerne pa lokaltogstrekningen fra
A dra i selskap til slekt og venner i byen, a g pd (ea-
tret, pa kino o. s. v. Iseer da bilenc i den tid ikke vissle
hvor meget de skulde ha. Man hadde vel andre befor-
dringsmidler ogsd, f. eks. apostlenes hesler. Men de er
jo senkvelds ikke sd driftssikre som jerubanen.

Til & begynne med stod innskrenkninger ved Jarbanen
ikke i forbindelse med noen kullmangel. Derimot hadde
Kkl 19.30. Det at der ikke kiortes noc tog senkvelds
man sma olicbeholdninger, og dem var det ikke s leit
4 fa fornyet. Staten ensket ogsd innskrenkninger for i
skafic midler til ekstraordineere arbeider i tilielle av
arbeidsloshet.

Men si forverret kullsituasjonen sig slik at man matte
gh (il en ruteordning under forutsctning av vediyring i
stor utstrekning, med vesentlig langsommere kjorsel
over del hele.

Kullene kostet den tid 240 til 250 kroner pr. tonn. Ve-
den kostet gienuemsuittlig 75 kroner favnen bragl op
pi lokomotivet. Regnet man at 2 favner ved svarte Gl
1 tonn kull blev det jo adskillig besparelse ved i fyie
med ved. Der blev straks satt igang {retti mann med
vedhugging langs linjen bide pd Jacrbanen og Flckke-
fiordsbanen. 1 plantningene luftet man ut alt det som
kunde brukes. Den vedhugsten gikk jo bra. Men 3 & 400
favier om maneden — hvad monnet del? Man gjorde *
ogsa endel vedinnkjop. En tid si det noksa trist ut med
utsikten til & fA ved i noen utstrekning & tale om. Men
det varte ikke sa lenge for det lysnet. Man fikk for en
forlioldsvis billig penge noen mindre skogbevokste
eicndommer i Drange ved Flekkeijordsbanen. Og inne
( Vikedal i Ryiylke blev skog kjopt til uthugst. I den
anledning la man sig til en motorkutter som sattes i re-
gelmessig fraktiart imellem Stavanger og Vikedal. Denne
kutteren gjorde det utmerket i noen ar. Takket viere
den og skoghugsten i Vikedal og Drange blev veden til
lokomotiviyringen ikke sd verst dyr.

Si drev da uvarskyene pa dette omride over. Tog-
gangen blev igien normal. (Forts.)
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Uhell.

Noget som i de iorste driitsarene imellem lindret togene
i & komme irem citer rute var sandilukien pa Serjaren.
Men det har lykkes & id denne plagen helt vekk ved
beplantning av ilyvesandsirekningen her, vesentlig med
marehalm. Det blev ogsd brukt slagg til dekning. Den
viste sig god i & hindre bldsten ira & fa tak i sanden og
rive den op. Nir den si hadde iestet sig blev der plan-
tet buskfuru. 3

Verre var det med snehindringene. De har oite voldt
tildels ganske store uregelmessigheter i den ordineere
trafikk.

Sne er det vel ikke i det hele stort av pa Jaeren. Det
er ar det er s godt som ikke noget. -Men kommer der
en vinter med barirost og sydveststorm iyker det gran-
net sne som iinnes sammen ira Jange strekninger og fyl-
ler skjeeringene.

Slike snevintre har man ikke hatt si sielden, sann gjen-
nemsnittlig hvert fijerde ar. De har kostet jernbanen ad-
skillig.

Den iorste slemme snevinter hadde den i det andre
driftsir fra like for jul til ut i mars. I helgen var sne-
vaeret slik som det aldri har veert nogen julehelg for,
saes det. Suneplogen matte til hver helligdag for 2
breite vei for de kirkesokende. [ baneskjeringene kunde
det blase sammen snefonner som var like til seks meter
heie. Kampen som jernbanen ferte med snestormen var
en trosiesles kamp. Best var det kan hende man hadde

Toghindringer.

giort som de pa @stlandet fortalte om Jecrbanen. Nir

¥

1. Sneskjerm av gamle sviller,
3. Teplantning mot flyvesand.

sneen der kommer, sa de, slik at den blir en hindring for
togene, s innstiller man helt enkelt driiten, og man tar
den forst op igien nr sneen er smeltet. Det er en av
de historicne ostlendingen har moret sig med 4 jortelle
om Jarbanen. A nei! banefolkene der har nok alltid
kjempet tappert med sneen. Ofte syntes man & veere
sd sikre pa seiren. Si rok det op igjen og man matte
begynne pd nytt sd snart det stilnet av si nogenlunde.
Under den forste kampen man hadde var linjen ni gan-
ger driviull av sne. Like sd mange ganger blev den skui-
fet ren. Lensmann M. A. Grude skriver i boken «Med-
delelser om Jaeder-jernbanedrift og.-virksomhet i dens
forste 25-irige driftsperiode», utgitt av ham og Lorange:
«Av crfaring hadde man leert at si lenge det blaste nyt-
tet det ikke & gjore noget. Vi la da og ventet pa stille
veer.  Imidlertid var stykket sonnenior Klepp avskaret
fra Stavanger sa landsbygden var hindret ira & komme
til byen. Dette hadde vart i otte dager, oz matbehold-
ningene var blitt sméd hos flere. I fem dager holdt man
pa jernbanen med & arbeide, men forgjeves. Sa den sy-
vende dagen var det blitt maksveer, og jernbanen var
begynt & arbeide med krait, dels med lokomotiv, dels
med skuiining. Men det gikk smatt frem. Man stod pi
Time stasjon og kunde hore lokomotivet arbeide, men
4 na det var ugiorlig. Mere og mere utalmodig blev be-
folkningen. Den Aditende dag var tilmodigheten forbi.
og da mette Timebuen op mannsterk pa stasjonen, ti nu
var man kjed av & vente lengere. De vilde alle gratis
hielpe til & id toget frem. Det lyktes dog uten hielp.»

Aret citer hadde man «rennedrev», sa kalles pd Jeeren
snefokket, si tidlig som en av de siste dagene i novem-
ber. Et tog kjorte sig fast midtjeers. I julen hadde man
togstans.

Man sokte nu & verge sig mot sneen ved opisrelse av
sueskjermer. De iikk std sin prove i 1884. De bestod
den med glans. Sa blev der opsatt flere. Der blev til-
dels plantet bakom dem. Det tar visstnok tid innen treerne
blir sa heie at de kan hegne mot sneen. Men er forst
ligiden nddd kan man la skjermenc forialle.

1 1887 var det rennedrev igien, men si hadde man for-
holdsvis snefri vinter fil januar 1892. Da voldte en sne-
storm ira nordest stort bry. S& var det ikke noget &
tale om for i 1899. Den 20. februar stod det i «Stavan-
ger Aftenblad» med store, fete bokstaver: «Snestorm.
Jeeren i den lille beleiringstilstand». Det rek og det fok.
Hvor jerbuen var kommet mdtte han bli. 1 Heiland
matte alle gjestene pa en basar overnatte i basarloka-
let, da hver en adgang var stengt av sneionner. «Jar-
banen,» heter det i bladet, «dette smertensbarn har apen-
bart spillt ut sin rolle som kommunikasjonsmiddel. Ar-
beidet med snebreitninger har man mattet innstille. Det
fyker sammen igjen alt hvad to hundre arbeidsnever og
to lokomotiver har skuifet til side.» En hel uke var det
ikke noget tog mellem Stavanger og Egersund.

Nogen snevinter 4 tale om hadde man si ikke for i
1907. Da bldste det 2. januar op en storm si det var
umulig for iolk og fe pa Jeren 4 komme frem pa veiene.
Pa Norbe, midtjeers, stod det samlet tre tog med fem
maskiner. Det stilnet heldigvis dagen efter. Flere hun-
dre mann gikk da ivei med & skuife av alle livsens krefter.



1. Suebroiting med lokomotiv.
2. Snevinter pa Stavanger stasjon i 1919,

To ar efter, i desember 1909, blaste der op en snestorm
si sveer at taksteinen i Stavanger flei om som storm-
iugler. forteller bladene ialfall. Pa Forus bliste
ekspedisjonshuset over ende og havnet pd myra et godt
stykke derfra. Utover hele Jeeren var der rennedrev til
stor ulempe for jernbanetrafikken.

1 februar 1917, det var den verste vinteren i lopet av
fem og tyve ar, heter det, stormet det frem slike sne-
masser over Jeeren, at alle veiene blev ufremkommelige.
Barna rakk ikke frem til skolen. Og kulden gjorde sne-
founer av inntil to meters hoide steinharde. Hvordan
det da var pd banen kan man lett tenke sig. All tra-
jikk pa strekningen ira Sandunes til Flekkefjor blev inn-
stillet. Pi lokaltogstrekningen kjsrte tog sig fast. Da-
gen efter stilnet det. Men fire dager efter kom stormen
oz rennedrevet igien og sdela alle de broitningsarbeider
som var gjort.

Den 18. desember 1919 skriver «Stavangeren». «Fim-
bulvinter igir. Tog en pd Jeweren avbrutt. Veiene
ufarbare.. Fra Jacren meddeles at «han var beint fram
feslige». Bare lokaltrafikken kunde holdes giende. Og
dagen eiter skriver bladet: «En uhyggelig natt i 0Od-
landsskjecringen.  Demokratiske forhold. Det var anta-
gelig firti til femti passasjerer med dagens siste tog fra
Egersund. Da det kom til broen over Odlandsskjceringen
blev det stiende bommende fast. En del av passasje-
rene sokte 4 ni Varhaug stasjon, men det var lettere
sagt enn gjort. Snedrevet var si tett og pisket dem slik
i ansiktet at de endog milte krype frem. Et par av pas-
sasjerenc opgav da forseket og vendte tilbake til toget
1 alt var der et halvt snes passasjerer tilbake i detle,
og de rokic og giorde sig det sd bekvemt som mulig.
Takket viere overkonduktor Ravn som ved anledningen
optradte som deres forsyn i mere enn en henseende gikk
det over iovventning. Han hadde kaiie og den kokte
han ofte ox deltc med passasierenc. Mat var det sinatt
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med og kopper og denslags fantes ikke. Men et glass
var der, og det gikk fra munn il munn. Og passiaren
gikk forholdsvis livlig. De forskiellige opfatninger ryste-
Eles s velsignet sammen og man blev som et lite sam-
fund kun med den tanke 4 klare stormnatten best mulig.
Men én ting var man enig om: 4 innstille overkonduktor
Ravn til den store gullmedalje.»

Sit hadde man ikke nogen snehindringer 4 tale om for
i 1924. Om morgenen den 29. iebruar rok det op en-av
de mest hirdnakkede snestormer som har veert. Utover
Jwren stod det i en eneste rak. Meterhoie snefonner
sperret traiikken pa landeveicne. Bilene stod flere ste-
der urokkelig fast. Melkekiorerne kom ikke frem. Det
elektriske ledningsuett pd Sorjeeren fikk slik medfart at
man ilere steder var uten strom. Skolebarna 1a veriast
pi girdene nwermest skolen. Banen blev blokert av vel-
dige snemasser. [ enkelte skijwringer 12 sneen i heide
med telegraitradene. Det var ikke tale om 4 kunne gigre
noget si lenge den rasende stormen iok slik i vei. Men
si snart rad var blev enhver arbeidsior jeerbu mobilisert
til snerydning pa baue og vei. Femn dager stod stansen pa.

Eiter uveaeret 1a Jacren merkelig iremmed og forandret.
De gra vidder var alle svept i hvitt. Havet var falt full-
stendig til ro. Nesten ikke et vinnpust. Plantningene
pd Neerbe frembod et vidunderliz skue. De hadde pa
en gauske efiektiv mate vernet linjen mot sneen. Til
giengjeld 1a de selv begravet i hele berg av sne. Tre-
toppene var pd de mest utsatte steder enten helt duk-
ket under eller de raget op sor1 merkelige snepyramider.

Snerydning i 1924.
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Det var et sveert arbeide som blev utiort i slike tider.
Jeerbuen la sig ordentlig i selen og holdt ut il siste
stund uten vrovl og sludder.

Fiorten dager eiter. natten til den 19. mars, kom der
sne igien, dog bramiriit og stille. Men utover formid-
dagen meldtes det fra Jeeren at det stod tykt som en
vegg i sydost, sa de var forberedt pit det verste. Viben
forte en kummerlig tilveerclse. Dagen ior var det bi-
tende kalt, og viben samlet sig i flokker og trvkket sig
godt ned i sneen. Denne zang gikk det dog over for-
venining. Jernbanen klarte sig godt. Solen og natte-
irosten. like ned {il = 18 °, dammet en si sterk skorpe
pa de lose snemasser utover ilaten at blisten ikke klarte
4 rive dem op.

En del av de ikke sma uigiiter man hadde med sne-
skuifing m. v. sokte man imellem dekket ved & la lyst-
tog med byfolk og bladiolk id se pd de veldige snemas-
ser ulover Jeren.

I et referat som en pressemann gav av en sidan lyst-
tur heter det, at da man gikk ira Sandne iikk man be-
skied om, at hvis man hadde hodet sitt kicert matte man
Ja vaere 4 stikke det ut av vinduet.

Naturligvis har man under toggangen og under skift-
ning pa stasjonene hatt en del uhell, hvoray nogen dess-
verre si alvorlige at de medferte doden. Og sclviolge-
lig har man hatt flere av de uhell som cr Dblitt karak-
{erisert som lett hendelige, slike som avsporinger pa sta-
sionene. En av dissc er sd eiendommelig at den bor
jortelles.

Fra del sted, Eie sporveksel, hvor Flekkeijordbanen
tar av, faller linjen ned til Egersund med 1 pa 100 i hen-
imot 1 km lengde like ned til Aresnes bro umiddelbart
joran innkjorselen til stasjonen. Banen giur sit over denne
broen og inn pd Egersund stasjon i en lengde av 250
meter. Hvor sporene ender mot Kirkegaten er der op-
satt vogustopper av svar jorankret stein. Nevnte gate,
som ikke er mer enn 4,7 meter bred, gir omtrent rett-
vinklet pd linjeretningen, er altsd pa den ene siden be-
grenset av stasionstomten, pa den andre av husrekken.

Den 13. mars 1917 kom morgentoget ira Stavanger
med 22 vogner, hvorav de fire nermest citer lokomo-
tivet var lastet med sild. Da togel, som med almindelig
fart rullet nedover fallet mot Egersund var kommet til
planovergangen som fajansefabrikken her har, omtrent

Lokomotivet pa avveic i Egersund 13. mars 1917.
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100 meter ira Avesnes bro, syntes iokomotivivreren at
toget likesom fikk et «cfiersettr og begynte & rulle for-
tere. Man gav da faresignal. Alle bremser blev satt pa,
sandstreeren blev brukt, men aliikevel giklk lokomotivet
forbi stasjonsbygningen og like mot vognstopperen. Det
tok den sveere iorankrede steinen med sig, skjov den
tvers over gaien og blev stiende der som en bom for
all ferdsel. Buiferen tittet inn gjennem vinduet i iorsie
etasie il et av gatens hus. To vinduer blev tryk-
ket inn 15 cm. Heldigvis hadde folk pi gaten da de s&
foget komme, mens lokomotivet gav det enc signalet ei-
ter det andre, fitt renne undav, ox i det rummet hvor
buiieren tittet inn var der ingen. Lokomotivet kom ikke
til nogen skade. Bare plogen splintredes.

Det er ikke tvil om at uhellet skyltes at skinnene var
blitt glatte av sildelake som rant ned ira de sildlastede
voznene. Og den smorer bedre enn gronnsdpe, cr det
Dlitt sagt. Dessuten hadde der ved fajansciabrikken fo-
regait sildelastning — hvor foregikk ikke sidan i den
tiden, bade i by og bygd pa de kanicr — og de folk som
liadde gait over sporet hadde med benene dratt med sig
silderisp, hveray en del var Dlitt hengende pa skinnenc.

Et annet uhell var ogsi eiendommelig nok ul & fortelles.
Her gialdt dei liv. Men man slapp med skrekken. Da
toget en dag kom til Ganddal stasion savnet man en ku
som hadde veert med fra Sandnes i den for den slag
reisende bestemte vogn. Doren stod apen, og kua hadde
pi en eller annen nrafe tatt «reisaus». 0g vistnok satt
livel til. var man redd for. Man fikk straks fatt i en hind-
tralle jor 4 kisre nedover mot Sandnes og hente den
dode. Men nettop som man skulde dra avsted, hvem
andre far man se komme linjen opover enn kua. Rolig
og fredelig og tilsynelatende i beste humor ruslet den
inn pa stasjonen, hvor der blev stor giensidig glede ved
motet med tozpersonalet. Den blev straks innstallert i
vognen sin, og toget kjerte viderc en smule forsinket.
Kua kom i god behold il bestemmelsesstedet.

Materiell.

Det maferiellet som man har kjort med pd Jacrbanen
var lenge sa som sa. Ikke noget 4 skryie av nettop.

Av de seks lokomotivene som det var forutsetningen
at banen skulde ha, iikk man bare de firc. Det var Phar-
tenope, Hygeia, Tialve og Roskva. Viktoria og Metis
utebley. Forst i 1891 fikk banen et lokomotiv til. Det kom
fra Drammen—Randsijordbanen. T Jaerbanens siste selv-
stendighetsar. 1919—20, hadde man atie lokomotiver,
altsh det dobbelte av hvad man hadde ira iorst av.

Blandt det materiell man hadde & begynne med var
der noget si iint som en «salongvogir. Demne fine vog-
nen, som kunde ta 26 passasjercr, er nu bygget om til
en inspeksionsvogn. S hadde man fire stykker annen
og tredie klasses vogner med 128 plasser. 15 tredieklas-
ses vogner med 608 plasser samt 3 post- 0% stoppevog-
ner med en tredjeklasses kupé med 8 plasser. Det blev
{ilsammen 776 plasser. Vognene var allesammen kort-
vogner naturligvis. " Det kunde imellem vare snaut nok
med plassen. Men sa tok man kuvoguer forsynt med
benker til hiclp.

Som salongvognen i sin slags var de andre plassvog-
nene i sin, tarvelig oplyste nar det var morkt og endda
tarveligere opvarmet nar det var kalt. Av Jamper var
der en i hver av de tre kupéene i de avdelie og to ide
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1. Gammelt lokomotiv.
2. Lokomotiv av nyere type.

ikke avdelte, det vil si i de tredjeklasses vognenc som
ikke var delt i kupéer. Var lampene i god stand og oljen
upaklageliz var belysningen sleti ikke si verst. Man
kunde godt skimte hverandres ansikt. Og «man sd godt
sin eigen ro ng piba smakte».

Nogen egentlig varmeinuretning hadde man til 4 be-
gynne med ikke i iredjeklassevognene. Meu i annen klasse
hadde man avlange lave beholdere overtrukket med
gulvieppetol, en 4 to i hver kupé. Om dem heter det i
et brev fra driftshestyreren til styrelsen i 1888 ati «de
iylles med vann ira dampljelen eller vannstasjonen umid-
delbart for toget gar. og nar de 76 km. er kjort er de
ennu lunkne». Disse fotvarmere var vistnok ufullkomme,
nmen driftsbestyreren hadde dog f{ruifet ilere som sa at
de var meget bedre enn varmeapparatene, da disse lett
fordrsaket forkijglelse. Det kunde man forresten ogsi
risikere med fotvarmerne, vis man da brukte dem som
skammel. Hvad man dog som regel gjorde. Ti «Stavau-
ger Avis» skriver at det hgieste man kan opna av op-
varmning i Jerbanens voguer er nogen med toi omvik-
lede varmtvannsbelioldere hvorpd der kan settes op til
atte fotter.

De anbragtes som regel i annen klasses kupéer. Men
det hendte nok en eller annen sjclden gang at man kunde
sette dem inn i de avdelie tredjeklasses vognene. [ de
ikke avdelte aldri. I nittidrene fikk dog disse ogsd sin
opvarmming. Pa setet midt i dem Dblev der, nar vinte-
ren kom, satt op nogen sma s. k. kanonovner. Nir det
led mot sommeren blev de tait ut igjen. «Stvar. Amtst.»
hilste med glede denne opvarmning. Ovuene gjorde et
koselig oz hjemliz inntrykk. Det var dog nogei ulem-
per ved dem. [ midten av vognen var det si varmt som
under ekvator, ved endeveggene si kalt som ved polene.

Nr. 1 - 1936

Visstiok var der i sondre og
rert sonc.' Men i den var der ikke noget a sitte pa.

Nogzen r efter at banen var apnet kom der en k]agel
ox;er at Jeerbanen ikke hadde nogen damekupéer, spesielt |
pi annen klasse. I den anledning oplyste driitsbestyre-{
}'cn at man nir det onskedes brukte & reservere en kupé |
i kompositvognene for damer, Men det var en stor SJ'Cl-1
d_cnhct at noget sadant onske fremkom. Damene brydde
5)'9: ikke stort om damekupéer. Heller ikke om de ku-
péer hvor rokning var forbudt. De jeerske og stavan-
gerske kvinniolk likte sig ubetinget best blandt mann-
folkene i rokekupéene,

[ 1894 kom den jorste boggivogn til Jecren, hvor den
blev hilset med stor glede. Det var jo bare en enkelt
svale, mente Stavangeravisene, men den bebudet dog
sommer.

nordre halydel en tempe-

Og i 1905 syntes sommeren & komme. Da var Vosse-
banen blitt ombygget til bredspor, og en annen og tredje
klasses bogievogn fra smalsporet blev overfort til Sta-
vanger med fem tredieklasses korte personvogner. I
1910 fikk Jewerbanen ok en boggivogn.

Man skulde tro det nu ikke var si verst med person-
materiellet.  Men like for krigen kom i 1914 skrev «Stav-
anger Aftenblad» at iflg. statistikken var nest Oslo—
Giovikbanen, Jeerbanen den hvor trafikken i de siste
drene var sleget sterkest, hele 90 %. Og cfter den kom
Flekkefjordbanen hvor stigningen bare var et par pro-
sent mindre. Ved Bergensbanen hadde stigningen i sam-
me tidsrom viert noget over 40 %, altsi ikke halvparten
engang. Men allikevel hadde den siden 1905 fatt sine
passasjerplasser oket nied 2300 eller naer det tredobbelte,
mens Jeerbanen med sin dobbelt si store traiikk hadde
fidtt autallet pa sine passasjerplasser minskei med 90.
Da Stortingets jernhankoniité den tiden hadde veert her-
nede pd disse kanter var den hlitt giort opmerksom pa
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Gaminel 3. Kl persanvogn.
Ny 3. KI. personvogn.
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forholdet. Det fortelles at komitéen ikke hadde noget
4 si pa personvognene. Det var rimelig nok, da distrikts-
chefen hadde veert si dum @ kjore komitéen i den eneste
riktig fine boggivognen som banen hadde. Derimot fant
den eiter hvad den kunde se at der var mangel pa gods-
vogner, iser kuvogner. «Rimelig nok det ogsd,» skri-
ver bladet. «De som man har er i stadig cirkulasjon si
det ikke er noget slags oplag av. dem slik som det oite
er tilfclle ved de andre banene. Hertil kommer at ku-
vognene ikke si sjelden brukes til personbeiordring. Der-
for har ogsd Stortinget nylig gitt bevilling til tyve nye
vogner av den slags. Nir det samstundes har nektet a
bevilge noget til de av distriktet krevede personvogner,
er det vel fordi man finner at personbefordring pa Jeren
meget godt kan forega i kuvogner. De er ilust gode nok
for Stavangeren og Jerbuen».

Ut giennem krigsirene steg traiikken si voldsomt at
distriktschefen pd budgettet 1917—18 fant & burde op-
inre elleve nye boggivogner. Av dissc fikk han én som
overfortes fra Arendals distrikt som hadde overflod av
den slags vogner. Men smukke lofier fikk man om 4 fa
vogner fra Rerosbanen nar dennes persontraiikk blev av-
lastet ved apningen av Dovrebanen. Det var imidlertid
fare for at det kunde veere gamle sammenbyggede kort-
vogner som han iikk, og dem vilde man vere darlig
tient med. Han hadde derfor gjort hovedsiyret opmerk-
som pi at det var pd tide at man holdt op med & be-
trakte Stavanger distrikt som et jernbanemuseum.

En av Stavangeravisene var freidig nok til 4 sperre
om hvad det kunde veere i veien for til Stavanger di-
strikt & skaffe slike fine vogner som dem der i siste ti-
den var blitt skaifet til Oslo—Drammenbanen. Det var
et naivt spersmal, mente en annen avis. Visste da ikke
vedkommende at der er jorskijell pd «kong Salomo og
Jorgen Hattemaker». Den forste residerer i Oslo, den
andre bor i Stavanger.

Det siste aret Jeerbanen bestod som selvstendig bane
fikk den ennu en boggivogn. Sa hadde den atte boggi-
vogner. Hertil kom for distriktet de som var anskaffet
til Flekkefjordbanen. Man hadde sogar fatt en konge-
vogn. Riktignok en som var en smule antikvert. Den
var blitt utrangert ira Drammenbanen. Men det er jo
ikke si ofte at der reiser kongelige pd Jeerbanen. Det
er bare nir kommunikasjonskomitéen for Serlandsba-
nens vestlige del skal til mote i Flekkeijord.

Flere av de gildeste vognene som man nu har i Stav-
angerdistriktet er rigget op pa eget verksted pa under-
stell som er kommet annetsteds ira. Ti dette verkstedet
er nu i den stand at det makier slikt storre arbeide. Men
sa er det ogsd blitt ilyttet bort fra Stavanger stasjon
hvor det just ikke var stor stasen ved det, til Vaulen,
5 km. derfra. Her fikk man en vel skikket tomt, hvor
iremtidige utvidelser vil kunne giores lett og billig. Verk-
stedet, som blev tatt i bruk i 1916, er nu helt tidsmessig
med materialoplag, menstringsrum og bad.
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1. Lokomotivverksted ved Vaulen.
2. Lokomotivstall for 8 lokomotiver.

Lokomotivstall med dreieskive er ogsd blitt ilyitet bort
fra Stavanger stasjon. Den er nu reist pd jernbanens
tomt ved Hillevagsvannet, bare skilt fra stasjonen ved
den store skieeringen giennem kirkegirden. Den blev
besluitet i 1909, men blev forst ferdig i 1915. Fem ar var
gdet ved forhandlinger med kommunen, og den er jo
ikke alltid sd fort av sig, om nogen reguleringsspsrsmal
og sa noget som jernbanens folk ikke rett visste om de
skulde grite eller le av. Stavanger helserad forlangte
nemlig i sin store visdom at der skulde opiores en felles
hi i skorst i med le avtrekkskana-
ler for hver av de atte lokomotivene som skulde innstal-
leres. En av rddets medlemmer hadde nemlig foretatt
en reise sor for Haderslev til Hamburg. I en ny stor og
moderne lokomotivstall der hadde han sett en sadan inn-
rettning med fellespipe og trekkanaler for de mange lo-
komotivene som der var. Ah! tenkte vedkommende herre
og helserddsinedlem i den store by Stavanger, so ein Ding
miissen wir auch haben. Men den gikk ikke da. Efter
megen moie og besveer lyktes det jernbanens folk & fi
innhamret sund fornuft i hodene pd et flertall i helse-
radet. Det var bare et par som viste sig nimottagelige
i sa henscende.

Lokomotivstallen kan som sagt rumme 8 smalsporte
lokomotiver pa fem spor. Men den er bygget for nor-

“malspor, sa den i tilfelle kan brukes nar Serlandsbanen

kommer, iorhdpentliz en gang i dette &rhundre. Inntil
da er den iflusst stor nok, da flere av distriktets lokomo-
tiver er fordelt utover linjen, saledes for Jerbanen pi
Vigrestad og i Egersund.

Artikkelen inneholdet ytterligere to avsnitt, et om stasjon-
ene ved banen og et om personalet. Disse er formodentlig
ikke av s& stor interesse som det evrige, vi har derfor ikke

tatt det med.

P& neste side felger en beskrivelse av Jerbanens boggimotor-

vogner.



1933
8. Smalsporet 4-akslet motorvogn (Cmbo-type 1)
fig. 14.

Pa Jurbanen (Stavanger—I° lekkefjord) gynet man
na muligheten av & kunne besgrge det meste av
persontrafikken med motorvogner. Hovedstyret be-
sluttet da & bygge 4 molorvogner spesiclt for denne
bane til levering fra A/S Strgmmens Vierksted.,

Tor & fa stgrre sitteplasskapasitet og cn komfor-
tablere gang enn det hadde iykkes & oppud ved de
tidligere 2-akslede vognlyper, ble disse nye vogner
hestemt utfgrt som boggivogner.

Vognen som er av «cnhetskonstruksjons uten

serskilt understilling, ble — for fste gang her
hjemme — bygget i duralumin. Den har innbyg-

get fgrerrom i-begge ender, 3 personavdelinger med
tilsammen 56 sitteplasser, klosett, et pakkerom og
en mindre reisegodsplass. Iigenvekien er 18.7 tonn
(830 kg pr. sitteplass) og slgrste kjgrchastighet
65 km pr. time. Den har faste skinnbetrukne seter
med mellomliggende bord.

Vognen har trekkraft nok il & ta 1 4 9 hoggi-
vognstilhengere i 19 pro mille stigning. | =

Fig. 15 viser ckslerigr av voguen,

Den har 2 swrskilte maskinanlegg som lll, nye
bredsporte 2-akslede vogner (lype 1-1). Molorene
i under hvert sitt dobbelsele i midten av vognen
og driver hver sin av de indre boggiaksler. Setene
over motorene or hengslel og kan svinges Uil side

for adkomst til motorene ovenfra.

Motorene cr Buda G-syl. hensinmotorer pa 120 hk
ved 1650 omdreininger. Motorene er med tilhgrende
asse opplagl i gummi pd en swerskilt ramme, som
igjen er opphengt i gummi pia vognkassen, og er godt

g

Jyd- og varmeisolert. s

Girkassene er utfgrt etter Statshanenes Legringer.
De har 4 hastigheter uten overgir. Fprste giv inn-
kobles ved vanlig forskyvning av et tannhjul. De
gvrige 3 gir har tannhjulenc i stadig inngrep og
kobles ved forskyvning av klokoblinger med synkrog
nisering

anordning. En girkasse pd hver vogn har

hjelpedrift med overgiring for dynamo og kompres-
sor, som ved de bredsporte 2-akslede vogner.

Girkassetypen er mere utfgrlig beskrevet i Nor-
disk Jirnbanctidskrift, hefte 4/1939.

Girventilene cr av Strgmmens konslruksjon —
som veed type 14 — og altsd med anledning til & gire
motorene hver for seg eller begge samtidig; som
foran beskrevet. :

Opprarmingen skjer som tidligere ved motorens
kjglevann i ribbergr langs sideveggene i forbindelse
med en koksfyrt varmtvannskjel under vognen.

Kjglere er anordnet etter Statshbancnes projekt pa
en helt ny mite, idet de er anbrakt stiende ved
begge sidevegger i plattform. For & fange fartsvinden
er det ved kjglerne anbrakt skjermer pd utsiden av
plattformveggene. Ved rask kjgring giv dette til-
strekkelig kjgling uten bruk av vifte. Ved tung og
jéring mid kjglingen forsterkes

forholdsvis langsom k
ved at fyreren setter i gang en clektrisk drevet vifte
ved hver kjgsler.

R"]J-“”"JUH er som vanlig 12 yolt bilutstyr.

Bogyier (fig. 16). For & 14 mest mulig nylte av den
begrensede motorkrafl ved motorvognene 1 vire
sterke sligninger, ma vognene viere st lette sont
mulig. Ved overgang fra 2-akslet til hoggivogn var
det derfor ay betydning al boggien ble utfgrt lettest
mulig, og i samarbeid mellom A/S Strgmmens Veerk-
sted og Statshanene ble det konstrucrt en helt ny
0g negel Iett boggitype (ea. 2000 ke komplett med
bolster), som viste seg & svave helt til forventnin-
gene.

Boggivammen cr av TI- type med akselkassenc lag-
vel i gummi ved enden av sidevangene. 1 motsetning

il vanlige personvognsboggicr hvor vognkassen
hiviler pa midten av bolstret med overfyring av vogn-
veklen ul til berefjzrene ved boggiranimens ¢

blir her vekten ved hver vognside fgrt divekte
nom cn rullescktor i bolstret Uil midterr av langs-
giende beerefjerer, opphengt i boggirammen neer
aksclkassene ved pendlende [jeerstropper med dob-

belte spiralfjierer og gummi mellomlegg. Med denne

anordning fir bolsterbjelkene i understillingen og
boggiens sidevanger langl mindre bgyningspikjon-
ning, sclve bolstret fir bare overfgre horisontale
krefter fra senterbolten Ul hoggien, si disse deler
kan bygges vesentlig lettere enn ved den tidligere
standardulfgrelsec.

Dette prinsipp — som var et brudd med tidligere
standardutfgrelse — har vist seg meget fordelaktig
og er senere anvendt pd alle norskbygde motor-
vogner.

Bremser. Vognene har automatiske trykkluftbrem- -

ser i1 forbindelse med hindbremse virkende pd inn-
vendige bremsetromler pd alle 8 hjul. 'Hjul(li'\mctu
ren er 800 mm som ved de tidligere molorvogner.
Vognene, som i fgrste rekke var beregnel for hur-
tigtogene Qvl.1\':1nvcr—Egvrsnml—Flckkcfjorrl ble
satt i drift i januar 1933. S -akslede
motorvogner har de besgreet praktisk lalt all per-
sontrafikk I Stavanger distrikt, iuntil banen hle om-
samlidig som molorboggivog-

Sammen med fire 2

bygget til bredt spor,
nene tillot en merkbar gkning av kjgrehastigheten i
forhold til de tidligere damplog.

Ved innfgring av aluminium i jernbancvognbyg-
gingen oy det nye boggiprinsipp har disse vogner
i grunnen ver€ pionerer for den senere motorvogns-
bygging. 4
" Vogntypen cr utfgrliz beskrevet i «Meddelelser
fra Norges Statsbaners nr. 3/1933.
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Var lille bane ble efter sin nye status SOmM museum innbudt til & sende

en representant til de Norske Kunst-— °g Kulturhistoriske Museers lands—
3 s Muse

mote i Molde 1972.

Valget faldt da pd undertegnede, og jeg vil takle banens direksjon for den
tillit som derved ble utvist. En liten smule britt md jeg

s 11 dog innremme at
det kom pa meg, det er ikke hver dag at man blir bedt om n

oe tilsvarende.
Diregsjonen ordnet alt, og torsdag /98 e 22,00 kunne man entre sovevogn
til Andalsnes. Driftsbestyreren motte personlig opp og s& meg vel avgdrde.
Std tidlig opp og se pd utsilkten, rddet han meg til. Det gjorde jeg da
morgenen efter, eneste innvending var at det gsregnet, og at tilken hang
helt ned over telegrafstolpene langs linjen. Slikt kan jo hende den beste,

det var bare 4 resignere, dra ned rullegardinen & spise de medbragte smer=:
rebred.

Litt skuffet med hensyn til veret gikk jeg p& bussen som skulle fore meg
til Molde. Men enten man tror det eller ei - for den forste fergen var
besteget skinte solen fra en nesten skyfri himmel, En liten foresporsel
bragte for dagen at den slags veromslag ikke er uvanlig pad denne kanten av
landet.

Sdledes ankom man til Molde efter ytterligere en ferge og noen mil med
buss. Det er alltid hyggelig & treffe kjente ndr man er langt hjemmefra, og
pé hotellet ("Romsdalsheimen'kan gjerne anbefales andre reisende) traff jeg
direkter Lindtveit som hyggelig nok hadde fAatt rom vegg i vegg med mitt
eget. Det viste seg forevrig at det bodde en hel rekke motedeltagere pa
dette sted.

Klolkken 10 neste morgen var alle samlet i den store "Gildehallen" p& Roms-
dalsmuseet, der alt skulle foregd av moter og tilstelninger. Denne "Gilde-
hallen" er bygget av grovt tommer og er opprinnelig en lave. Den er bygget
i. 1850 og var opprinnelig 43 meter lang. Den ble tatt ut av bruk i 1950 og
Romsdalsmuseet fikk da kjept 22 meter, her har man da bygget til et kjek-
ken og en garderobe samt gjort de nedvendige innredninger. Det er virkelig
en praktfull hall i den store stil. Man m& si den dannet en serdeles feste-
lig og stilig ramme rundt begivenhetene i disse dager.

Det vil fere for langt & gjengi alle taler og innlegg her, men debatten
giklk livlig - bare avbrutt av smd pauser hvor man spaserte rundt pa det
vakre museumsomrddet og beundret de gamle bygninger.

K1. 13.30 var vi Molde Kommunes gjester i byens riddhus, ordfereren talte

og man ble servert en udmerket avikokt fisk med tilbeher., Efter denne heoi-
tidelige lunch bagav man seg tilbake til forhandlingene. Dagen ble avsluttet
med en fantastisk flott busstur til Restaurant Vardestua som ligger pd et

av de heieste punkter rundt byen. Den utsilkt man har her ovenifra kan ikke
beskrives - den mé& oppleves. personlig. Her skulle man efter planen ha en
aftens i all enkelhet; vi funderte efter hvert 1litt over hva det matte
innebzre her i Molde. Vi ble nemlig presentert et mdltid s8 overdédig at
man skjelden har sett maken. Undertegnede begynte faktisk & fundere pd hvor-
dan et sakalt "bedre" m&ltid mdtte arte seg pa& disse kanter av landet.

Resultatet f£ikk vi ﬁtpé aftenen og var i korthet den at restauranten hadde
fatt et bestemt belep til ‘riddighet til & ordne med mat og alt annet til en
enkel aftens. Belppet hadde imidlertid vert sd rikeligz at det viste seg
umulig & gjere det swrlig enkelt hvis man skulle £3 brukt opp pengene. Re-
sultatet, som sagt, ble nermest en bryllupsmiddag.

Stemningen var Héirog talene var flere, men aftenens heidepunkt i s& mite
ble da tidligere skuespiller - né museumsbestyrer ved Ringve Musikkmuseum
i Trondhjem, Jan Voigt,- holdt damenes tale., Skjelden har man sett noen
More seg s& godt som de fleste gjorde da., S& tok man bussen ned igjen til
Molde og alle var trette og godt fornsiede.
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Lpordag den 9. hadde man kommet ganske langt ned
og forhandlingene giklk greit unna, E I el

gnlediget megen debatt var: ”Uttalelzesizlsgzoggiiotﬁal;? Teget Og’fOTA-
ingskommite angdende sbortingsmclding nr,93 1971/§2”5Dxtrm?— og Und?rvlsn—
noe divergerende oppfatning av hvorledes °rélydon ; éo et viste seg a vmge
vare og styrets forslag ble ikke umiddelbart vodk'ént‘znenuttale}sen buz e
k9m imidlertid til enighet og et noe revidertuopvietL av Izzsimllnsen. Man
til slutt enstemmig vedtatt. Kontingentforhoielsg vi;tev ' ? %lsen bli"tt
omt punkt som-avstedkom diverse uttalelser, men ogsd 1 o \mr? St
mulig & bli enige. gsa her viste det seg

Pa den oppsatte sal-sliste

X1, 12,00 p& lerdag var vi innbudt ti1l Tis
fjorden. P& vei ut med fergen ble vi mott
med 2 mann ombord. Den var fra museets
gte P& en pynt var tendt pd og alt var gjort for & skape stemni De har
innredet en slags restaurant inne i et av naustene og her vaf én%-t eik
spillmusikk, levende lys og god mat og drikke. L s

kerimuseet som 1& 1itt ute i
av en gammeldags liten seilb&t
samlinger. En gammeldags fyrgryte

Efte? mate? ha@de vi god tid til & bese de fine samlingene, Tor oss fra
Norsk Teknisk Museum var vel Norges forste fiskebét—mo%or som finnes her
av spesiell interessz, Den var innkjept av 3 fiskere som hadde slatt gc”
sammen og kom fra England i 1898. Den kostet hele 8000 kronér' ALl ;amm:n—
likning kostet ikke Norges forste bil mer enn 5000 kroner i dé samme ifene.

Vel tilbake pd Romsdalsmuseet gikk man inn i de avsluttende forhandlinger.
Som siste post pd dagsordenen hadde vi to rmeget interessante foredrag:
"Regionalt samarbeid mellom rmusea® av Ivar Skre ved Glomdalsmuseet, og "Pro-
blemer i forbindelse med etablering av et museum" hvor Tore Fossum fra
Norsk Skogbruksmuseum talte om de problemer de hadde hatt og de erfaringer
som var gjort ved hans museum. Det siste igrunnen spesielt interessant for
oss nd som vel md& kunne si at vi befinner oss i starten som musewn.

X1. 20,00 lerdag aften var det stor middag med mange innbudte prominente
gjester fra Moldes Lkunst- og Lulturliv. Den heitidelige stemningen ble yt-
terligere forsterket av de mektige dimensjoner og hoie himlinger i muscets
"Gildehall", Her skulle serveringen egentlig vere en slags lokal spesial-
rett hvor'hovedingrédiensen var fisk, Like for vi gikk til bords opplyste
imidlertid Sverre Berg fra Romsdalsmuseet at p.g.a. ddrlig ver hadde det
ikke vert mulig & fiske akkurat denne sorten. P4 ganske kort tid hadde man
sédledes satt sammen -en annen meny. Og da den kom pd& bordet kan jeg ikke
tenke meg at den sto tilbake for noe som helst#i matyeien. Alt smakte ypper-
lig. Stemningen ble efter hvert meget hoi, og efter flere gode taler kom en
av muscumsrepresentantene og fortalte trenderhistorier. Avslutningen av
aftenen ble meget stilfull og sterkt nasjonalromantisi., Per Amdam, formann

i styret for Romsdalsmuseet, er en meget stor ekspert pd Bjsrnsons liv og
diktning. Han viste praktfulle lysbilleder fra Mgsre og Romsdal mens han med
megen fglelse og nydelig bakgrunnsmusikk leste flere av Bjsrnsons vakreste
dikt.

Det var en meget grepet forsamling som brot opp omkring midnatt., Da hadde
man apnet kapellet - Romsdalsmuseets meget spesielle lkapell som er bygget
over deler fra de fleste kirker og kapeller som har vert i Mere og Romsdal,
Jeg var da imidlertid s& mett av god mat og mange inntryl at jeg var nodt
til 4 treldie meg tilbake til hotellet. Jeg kan derfor ilkke formidle den

» sikitert seregne stemning som m& ha vert her ved midnattstid.

Sendag den 10. var avsatt til en rundtur med buss i ¥Molde og omegn, og
veret som i forveien hadde vert temmelig surt, viste seg nu fra sin beste
side. Vi startet fra:Alexandra Hotell kl. 8.30 fordelt pd 2 busser. I vir
buss hadde vi Sverre Berg fra Romsdalsmuscet som guide, Han er fantastisk
godt kjent i omrddet og kunne fortelle en mengde interessante detaljer om
de severdigheter og ting vi reiste forbi, Vi s& sletten hvor Romsdalens
siste halshugning fant sted,og vi var innom Nesset hvor Rjornson vokste
opp. Han kom til Nesset prestegdrd i 1838, 6 &r gammel. Der var tatt vare
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PA en mengde interessante detaljer rent eksteriarmosSig i omradet,

sa
en allé var f.eks. plantet av Bjornsons far "Presten', Blakkens
grav var ogsd der.

Turen fortsatte efter at Per Amdam, som var guide i den andre bussems
hadde solgt oss et lite hefte, "Med Bjornson i Nesset!". SA ankom Vi
til det natursikjenne Eiksdalsvannet, og tenk, pd stranden 1& det 2
gamle skipsdamplijeler som vi antagelig kan & til Norsk Teknisk
Muscum - det er digrunnen mest et sporsmdl om transport. I salongen pé
den fergen vi steg omberd i viste det seg 4 henge ;t fotografi av en
meget gammel dampbdt. Totografiet ble bragt opp pa delk og avfotogra=—
fert pd stedet av direkter Lindveit assistert av fylkeskonservator
fagnussen og muntre tilrop fra oss andre som sto rundt. Fergen var
meget hyggelig, og vi trodde lenge at den var av garmel Argang -
kanskje ombygget litt - og sid var den ny i 1959, N&ja, man kan ikke

vere ekspert p& alt heller, og s& var den meget gammel & se til..ee

a
at,
a

Efter tre kvarters battur blant hva man i gamle dager ville ha kaldt
ville og voldsomme fjeldformasjoner, kom vi til en vakker gdrd p&
stranden. Nu viste det seg at man hadde sendt folk i ferveien, og de
hadde ordnet det sd det var mat p& bordene og varme i peisen da vi
ankom,

Det ble en virkelig kosestund her inne mellom fjellene, oz vi fikk

oss fortalt gdrdens historie. Den hadde vert drevet inntil 1948, og
siden hadde den vert et populert turiststed. I det siste hadde merke-
lig nok turistene sviktet og den var nu bare i bruk ved spesielle
anledninger. ller hadde vi god tid fer fergen kom tilbake, og man foto-
graferte og konverserte livlig i det nydelige veret pd vollen utenfor
huset.

Vi reiste sd& tilbake og fortsatte turen i det vidunderlige landskapet.
Om kvelden tok vi avskjed med hverandre, og alle var enige om at hele
arrangementet hadde vert helt igjennom vellykket.

For meg personlig vil jeg si at det som betydde mest var felelsen av
fellesskap med mennesker som har de samme interesser - og i en viss
grad de samme anskuelser som en selv har, 2

Cg mitt inntrykk ellers er at vir lille jernbane er blitt godt mottatt
blant museumsfolik. En del av de tilstedevarende hadde falktisk reist
med banen i gamle dager og husket den godt. Heftet virt om "Tertitten
i jubileumsdret" syntes man var godt og interessant, og jeg kunne nok
hatt med noen flere eksemplarer.

Kan vi greie & folge opp var nye status, hva vi selvfslgelig bor, sa
tror jeg ikke det vil mangle anerkjennelse fra musealt hold her i
landet.

Det hele var for meg en kjempeopplevelse, og jeg hdper jeg greide a
representcra”A/L Urskog-Helandsbanens museum" pd en verdig og museums-

faglig méte. -
Bjern Winther Larsen

Det var alt for denne gang. P& siste side har vi tatt med linjebeskriv-
else for A/L Urskog-Hslandsbanen. Den er en del av vadrt nye reglement,
men formécdentlig av interesse for alle vire lesere.

S& gjenstdr det bar & onske alle en riktig GOD JUL og et GODT NYTT iRt

k < Red.
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