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Kjare leser,

Vi er tilbake med et nytt nummer
av TERTITTEN. Det er det andre som
er kommet ut i 1977 - og fler ble
det ikke dette aret.

Som man vel alt har bemerket er det
ikke dannet noen ny redaksjon - den
mangler fortsatt. Slik det na er
blir det da til at medlemsbladet

mé& vente. Det er ikke arbeid som
kan prioriteres pa bekostning av
s@rlig mye annet.

A fremsette noen ny oppfordring i
dette nummer av TERTITTEN har neppe
noen hensikt - vi far heller se i
gynene at TERTITTEN i tiden frem-—
over blir en relativt sjelden fore-
teelse.

Nar neste nummer kommer er ikke
godt 4 si. Vi skal til med ny ut-
gave av Urskog-Hg¢landsbanen's
historie - og dette arbeidet mad ha
fortrinn.

Vi skal ogsa skrive om banens regle-
menter denne vinteren. Meningen er

4 gi ut TIJENESTEREGLEMENTET i sam-—
me format og med samme trykk som
medlemsbladet. Dette arbeidet vil
ogsa ta tid.

Innholdet i dette nummer av bladet
haper vi vire lesere er forngydmed,
det burde vare stoff for enhver
smak. Vi har lagt relativt stor
vekt pa bilder fra &rets virksomhet,
dette har det vart litt tynt med
tidligere. Vi vil gjerne ha inn
fotos fra banen som kan brukes i
bladet - helst sort/hvitt.

S3 gjenstar det bare 3 gnske alle
vare lesere en

Gledelig Jul
og ell
Gods Nynt Ar

Forsiden:

Meyer'n, som BINGSFOS gjerne kalles,
kommer inn pd Bingsfoss stasjon med
tog nr. 25 en varm julidag.

Foto: Hans P. Grgner
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VI MA VIDERE - NAR VIL SBRUM KOMMUNE TILLATE DET?

Vi som arbeider med Urskog-Hglandsbanen er vel i det store og
hele tilfreds med den utviklingen som har funnet sted - det
hersker ingen tvil om at det har gatt i riktig retning selv om
det til tider har tatt litt lengre tid med et og annet enn vi
fgrst hadde tenkt oss.

Norges Statsbaner har alltid vist oss velvilje og rett som det
er ydet den forngdne bistand - og vel s& det. Mange privatper-
soner og firmaer har stgttet oss med hjelp og varer og derved
spart oss for store utgifter.

Men alt er ikke som det burde, var "vertskapskommune" har dess-
verre aldri vist noen positiv interesse for var virksomhet.
Mange vil nok hevde snarere tvert om. Nye verdensborgere velger
ikke sine foreldre. Like lite har vi valgt Sgrum kommune som
banens hjemsted. Det var nd en gang her i kommunen den delen av
UHB som vi fikk overta som museumsjernbane la.

De av oss som har vert med fra midten av 60-3rene vil huske
mange tilfeller der Sgrum kommune har vert inne i bildet i for-
skjellige forbindelser. Men ingen av oss har noen gang blitt
.sittende igjen med et positivt inntrykk av kommunens holdning
til museumsjernbanen. Dette inntrykk av kommunen har knapt endret
seg i lgpet av de siste arene.

Sa tidlig som i 1969 gjorde styret i Urskog-Hglandsbanen en hen-
vendelse til kommunen for & f& bragt klarhet i mulighetene for

4 fa forlenget banen inn til dens opprinnelige utgangspunkt ved
NSB-stasjonen. Noe svar pa denne forespgrsel mottok banen aldri.
De siste arene er det nedlagt svart mye arbeide for & fa til en
forlengelse av banen. Vi har endog engasjert landskapsarkitekt
som har tegnet utkast til tracé&-forlengelse med omliggende "her-
ligheter". Det har vart avholdt mgter og foretatt flere befaring-
er. Noen optimister trodde faktisk at vi nd endelig skulle fa
hull pd byllen. Flertallet av banens aktive utgvere stilte seg
tvilende - fortidens holdning ga lite hap for fremtiden.

Det ser dessverre ut som flertallet skulle fa rett. Riktignok er
intet endelig avgjort - man arbeider med en reguleringsplan for
omradet. Bygningsrddet, som til syvende og sist, etter en saks-
gang som det stdr lite respekt av, skulle uttale seg om en mulig
forlengelse av banen, har sagt et forelgpig absolutt NEI. Man
skal derimot paskynde regquleringsplanen. Vi far vente og se. Til-
liten til et positivt resultat er ikke patagelig. Vi husker vVar
formann T. Mellin-Olsen's ord under befaringen med kommunens folk
ifjor:"Om Gud og Ivar Feby vil det kommer UHB igjen inn til Sgr-
umsand sentrum".

N4 ligger en fornyet sgknad fra UHB pa formannskapets bord. Denne
gang underbygget av div. uttalelser fra fremtredende institusjoner
og enkeltpersoner innen museumsetaten samt en klar uttalelse fra
NSB, Hovedadministrasjonen der det heter at "trekantomrddet er
velegnet og hensiktsmessig for en ny utgangsstasjon for Urskog-
Hglandsbanen". Det er som kjent NSB som eier dette omradet.

En av banens "konsulenter" har ved flere anledninger uttalt fglg-
ende basert p& 40 &rs erfaring med reguleringsplaner og kommunal
saksbehandling:"Om det er mulig, hold dere for enhver pris unna
kommunal grunn". Det er lettere sagt enn gjort om vi skal inn til
Sgrumsand. Om vi har et uoppndelig ¢nske? Penger nok til & flytte
hele vart museum fra Sgrum. Vi skulle ikke savne kommunen en dag:

Frederik Muinster-Mohn
fung.formann
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NYE PERSONVOGNER FRA POLEN

Og sa& er vi blitt eiere av ytterligere 2 personvogner, vogner av

god gammel &rgang. Fra det sydgstlige hjgrne av Polen har vi hentet
frem 2 vogner fra forrige drhundre. Vognene har &pne endeplattform-
er, laterninetak og vart profil. Begge er 2-akslede. Iflg. den Polske
stats skogfolvaltning er begge bygget i 1899, men det er meget som
tyder pa at den eldste er fra ca. 1885.

Tilsammen vil vognene romme ca. 35 sitteplasser og en konduktgrkupé.
Betegnelsen vil bli CFll og Cl2. Vognene er i rimelig god stand, men
en viss innsats i lgpet av vinteren vil de kreve. Hvorvidt begge vil
komme i drift til sommeren er ikke avgjort, men CFll vil avgjort bli
& finne i en del tog pa UHB i 1978.

Med denne vognanskaffelsen har vi avhjulpet den plassmangel som fra
tid til annen har gjort védre tog til rene T-banen - og vi er ni fullt
rustet til avvikling av 2-togs drift.

Det har tatt banens "E-gruppe" ca. 1 &r & finne frem til passende
personvognmateriell - resultatet har vi all grunn til & vare meget
forngyd med.

CF1l og C12, CF1l til
venstre.

Vognene besiktiges for
fgrste gang i ¢sende
regnvar.

Cl2 sett fra siden.
. Denne vognen har ca.
20 sitteplasser pa
langsgdende benker i
2 kupéer.

Det er C12 som mulig-
ens er fra ca. 1885.




DRIFT 06 VEDLIKEHOLD 1977

Driftssesong nr. 12 er avsluttet, og det med et fortreffelig
resultat. Forventningene var store - og innfridd ble de. Vi har
befordret 5403 reisende i tilsammen 71 tog (se forgvrig oversikten
pa neste side). Ifjor satte vi ny rekord med 4646 reisende, men
na er da denne ettertrykkelig slatt.

Togfremf¢ringen har det ikke vart sa mye & si pd, men litt "finpuss"
vil nok ikke skade. Som vanlig har en del tog vart for fulle, men
na er vi da istand til & bgte pa denne ulempe. Lok nr. 8 "BINGSFOS"
har vart i trafikk adskillige drlftsdager og nyanskaffede person-
vogner stadr i skrivende stund i lokstallen p& Lillestrgm. Jo, det
gdr sd avgjort fremover med UHB.

Som fplge av arbeidene med vognhallen pd Bingsfoss matte vi rive
det stikksporet som vi la ifjor til hensetting av godsvognene, og
dette har igjen skapt trengsel pa Bingsfoss stasjon.

Stort mer er det igrunnen ikke & si om trafikkavviklingen, vi har
vaert forskanet for uhell og alt materiellet har oppfgrt seg pent.
Det ene aret er i sd mdte svart sd likt det andre.

MATERIELLET

Anskaffelsen av Meyer-loket er avgjort den store nyhet selv om
vognene fra Polen er av minst like stor betydning for den videre
trafikkavvikling. Lokets ankomst til Norge ble behgrig omtalt i
forrige nummer av Tertitten.

Lokomotivet ble satt pd sporet i de siste dagene av mai og straks
kjgrt til Bingsfoss med f@grerommet smekkfullt av entusiaster. Alt
gikk vel - ingen avsporing, men TINFOS slet svart med lasset. Sist
i juni ble loket prgvekjgrt med representanter for NSB, Hovedadmini-
strasjonen og kjelinspektg¢gr fra Verkstedet Sundland. Herrene fant
loket i god stand, hovedrevisjon foretatt i DDR 15. mars 1976 ble
godkjent, og dermed var loket sertifisert og klart til innsats ut-
styrt med nye koblinger fra Thamshavnbanen. Sgndag 3. juli var det
& finne foran toget. Hvilken forngyelse det var & "ake" pd BINGSFOS!
Alt var tett og perfekt justert, ingen slamring og klakking. Om lok-
et var tungfyrt under oppfyringen sid var det i hvert fall ikke noe
problem & holde trykket oppe. Med topptrykk p& 15 kg/cm2 kan man la
trykket svinge mellom 12 og 15 uten at det har noen betydning, det
blir en forngyelse & vare fyrbgter. At injektorene er meget lette
4 betjene er heller ingen ulempe.

I vinter vil det bli endret pad enkelte detaljer pa loket. Det vil
bli montert ny dampflgyte av god norsk type og turbogeneratoren blir
byttet ut med Sunbeam-generator. Det blir ogsd montert nye og stgrre
frontlamper foran og bak.

SETSKOGEN har gdtt jevnt hele sesongen og har stdtt for mesteparten
av togfremfgringen. Den barer nad litt preg av dette. En del juster-
inger etc. er pd sin plass.

HPLAND kom fgrst i drift mot slutten av sesongen etter at det var
foretatt utskifting av damprgrene fra ekspansjonskassen til sylinder-
ene. Dette arbeidet var meget tidkrevende og krevde stor ngyaktig-
het. Resultatet av arbeidet er det ikke noe & si pa. Loket var med
pd TV-opptak fgrst i september. Roar Stenersen figurerte som lokfgrer
Snillesen og har siden blitt mektig forbauset over hvor mange voksne
som ser pd barne-TV.

Seree



0g her folger drets statistikk. Vi har hatt 22 trafikkdager.

C bak datoen stér for chartertog. D indikerer at det er benyttet diesellok.

Tallet i parantes bak lok.km.-angivelsen angir hvilket lok som er bnyttet.

Dato 5/6 CD 12/6 C 16/6 C 19/6 26/6 2/7C 3/7 10/7 17/7
Totalt 19 109 250 139 292 100 304 198 444
Antall tog 1 2 2 4 4 1 4 6 5
Antall
pr. tog 19 54 125 35 73 100 73 33 89
Lok. km. 9(21) 15(4)  16(8)  27(4) 27(4) 15(4) 30(8) ?;22 33(8)
Vogn km. 9 45 75 84 108 27 108 168 131
Dato 24/7 31/7 1/8¢C 2/8C 7/8 14/8 18/8C 21/8 28/8
Totalt 369 572 66 33 330 524 98 312 324
Antall tog 4 5 1 1 4 4 1 4 4
Antall
pr. tog 92 114 66 33' 82 131 98 78 81
Lok. km. 27(8) 33(8) 9(4) 9(4) 27(8) 27(4) 9(4) 27(8) 27(4)
Vogn km. 118 147 27 27 108 123 27 123 90
Dato 4/9 11/9 18/9  25/9 1977 Totalt
Totalt 150 235 250 285 5403
Antall tog 4 4 4 3 72
Antall
e 37 59 62 95 75
Lok. km. 27(6) 27(6) 27(6) 21(4) 511 (herav 9 D)
Vogn km. 108 84 69 1890
Totalt antall lok.km. for Setskogen (4) inkl. ekstrakjering ble 300 km

n n n n " HB]and (6) n n n 96 km

" " " n " Bingsfos (8) " " un ]99 km

Tilsammen 595 km

reisende 1966-1977: 37.113
enk.rei. 1966-1977: 73.139
personkm.1966-1977: 219.417

Totalt antall

Morgentoget fra S
sand nzrmer seg
Bj¢rkelangen.

Foto: Jan Lysaker

Vi er tilbake i 1960.
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BINGSFOS transporteres pd den strekning der vi hdper det
skal bli spor om ikke forlenge.

En 40 tonns mobilkran lgfter loket over fra bil til bane.
Det var litt trangt om plassen, men ved & lg¢fte loket over
taket pi "stasjonsbygningen" gikk alt greit.
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Vare personvogner har ikke voldt oss noe sarlig bry i sommer, men
fra tid til annen lgsner det et sete her og der. En vinduskarm el-
ler to revnet ogsa. Det er slikt en ma vere forberedt p& nar man
kjgrer med doninger fra f¢r arhundreskiftet.

ABo3 er den av vognene som er i darligst forfatning. Under posten

Ekstraordinare Tiltak har vi nd i hgst sgkt om et bidrag pa 40.000
kroner til restaurering av denne vognen. 2 av vognene, Col og ABo3
er utstyrt med nye stgpte UHB-skilt pa midten av vognsiden. Hvor-

vidt slike skilt ogsd skal monteres pd BFo5 og BCol0 er vi Fitt i
tvil om da disse vognene har teakkledning.

Godsvognene har vart flittig i bruk til transporter av materialer
og ogsad delvis som lagerplass. Vognene har fatt vanlig tilsyn, noen
stgrre arbeider har ikke vart ngdvendige. G-9 trenger nd imidlertid
en ny vognkasse. Sarlig dgrene er medtatte.

BANEN

Banen er bra, men den kan bli bedre. Bortsett fra utskifting av et
parti pd ca. 50 sviller ved Fyen, er arbeidet pa banen iar konsen-
trert om strekningen Bingsfoss - Fossum. Dette er den vanskeligste
del av var banestrekning med fyllinger pa& opp til 11 meter og skarpe
kurver. Dessuten har vi planovergangene som volder oss en del bry.
Saztra planovergang matte legges totalt om da telen hadde fart sé
ille med overgangen at det var oppstatt skinnebrudd. N& var det ikke
annet & gjgre enn & grave opp helé overgangen og isolere den med
Isopor fg¢r det ble lagt ut nytt spor. Va&r nabo, Jon Stortrgen,stilte
traktor til disposisjon da det ville blitt et umenneskelig slit &
grave opp overgangen med spade. Dessuten ville det tatt alt for lang
tid. Da vi tok kvelden den dagen var overgangen ferdig omlagt. Na
gjenstar det bare & se om isolasjonen holder mal.

Vegetasjonen langs banen blir nd systematisk kultivert og resultatet
av arbeidet kan tydelig ses. Arbeidet har ogsd kastet av seg store
mengder oppfyringsved til lokomotivene.

Mot slutten av sesongen ble arbeidet med svilleutskifting hindret pa
grunn av mangel pa brukbare sviller. Sporutlegging mot vognhall-
omradet ble forgvrig hindret av samme grunn. Det er na bptet pad denne
mangel, men det ble for sent 84 f4 gjort-noe mer denne sesongen.

gvre strekning fremstadr nd i god stand med bare mindre behov for yt-
terligere justeringer og svilleskifting. Strekningen Sgrumsand -
Bingsfoss er gruset pa et par kortere partier, men ellers er det bare
foretatt lgpende ettersyn her. Denne strekningen vil bli prioritert
neste sesong.

Vi har vert for lettvinte med sprgyting mot ugress i sommer. Dette
berer deler av banen nad preg av og i 1978 ma det sprgytes omhyggelig
pad hele banen.

ELEKTRISITET TIL BINGSFOSS

Det har gdtt &r og dag siden vi lettsindig annonserte at det var
fgrt frem strgm til Bingsfoss. Vi trodde E-verkets montering var sd
ner forestiende at strgmmen ville vare der nar Tertitten kom fra
trykkeriet. Vi tok feil, men skal ikke gjgre feilen en gang (ealil 5 15350
2. november har vi fortsatt ikke fatt strgm, men vi har fétt stolper
og kabel si& nd kan det vel ikke vare s& lenge. Forelgpig stopper
strekket p& tomta bak vognhallen, men herfra til Bingsfoss er det
ikke langt. All montering pd Bingsfoss er ferdig.

- 8 -



Nok et l¢ft. CFLl
heises over pa egen
vogn pd Lillestr¢m.

Samtidig med planer—

ing for vognhallen ble
overskuddsmasse benyt-
tet til forsterkning

av ballastkanter i ¢vre
del av Bingsfoss stasjon.
Sidetipp-vaggene kom her
til sin fulle rett.

Arbeidstoget.




VOGNHALLEN

Vi har ikke helt god samvittighet - vi burde ha kommet lengre med
vognhallen enn vi er. Forklaringene er mange, men noe av forklaringen
er ganske enkelt undervurdering av arbeidsmengden med prosjektet og
d&rlig ledelse av arbeidet. Men det er ikke hele forklaringen.

Byggesettet kom i rett tid, men mot planlagt var tomten ikke ferdig
ryddet. Det skulle vise seg vanskelig & fa tak i en egnet shovel-
dozer og umulig § fa tak en en fgrer til maskinen. Det endte med at
vi gjennom et hervarende konsulentfirma fikk lane en demonstrasjons-
maskin, en Caterpillar 941B, fra Pay & Brinck A/S. Vi kunne fa dis-
ponere maskinen i ca. en madned. Resten matte vi ordne selv. Gamle
kjente kjgrte maskinen til Fossum, sjdfgren kjgrte maskinen av bilen
sd vi ikke skulle gdelegge den, og sa var resten opp til oss selv.
Hohle hadde gdtt pa kurs, hadde tatt med seg hgrselvern, og skulle
nd bringe dozeren til Bingsfoss. Det gikk aldeles udmerket. I stral-
ende var og med termos full av kaffe dro vi mot vognhall-tomta. Vi
kom ned med stil - Hohle mente vi hadde fatt lane fgrsteklasses ut-
styr.

Planeringen av omradet kunne begynne. Yngve Skaara og undertegnede
stilte som "annen-fgrer" pa maskinen og omrddet begynte a ta form.
Overskytende masse ble kjgrt bakover pa omradet og en del ble lastet
opp i vdre sidetipp-vagger og brukt til kant-ballastering ved ¢vre
innkjgrsveksel pd Bingsfoss. Vi benyttet anledningen til & gjgre
klart for forlengelse av kryssingssporet. Vi var nd om lag 1% maned
etter det "oppsatte" program. S&snart omrddet var ferdig planert ble
grus bestilt og 2 ekstratog fra Hauerseter ankom med tilsammen ca.
800 tonn grus. Vi fglte oss som entreprengrer. Grusen ble kjgrt ut
péd omrddet og oppmaling fant sted. Alt var sare vel. Sluttplanering
mot Bingsfoss begynte. Men dessverre, vi stgtte pd fjell. Det ble
avdekket en rygg pd 18 - 20 meter som 14 nesten en meter for hgyt.
Her matte det sprenges bort 10 - 15 m3. Det var ikke sa enkelt. Det
ble rekvirert en Cobra fra banemesteren pa Kongsvinger og gutta sto
pent i k¢ for & f& ristet lg¢s nyrene. Men hullene ble ikke dype nok
fordi boret ikke var lenger - og der stdr vi nd. Sprengningen ma
foretas under oppsyn av NSB og av kyndige folk. Dette blir det ikke
noe av fgr til varen.

Vi har n& kontaktet en lokal byggmester som skal fgre opp hallen

for oss til varen. Dermed m& vadre vogner std ute enda en vinter. Men
nd ser vi da i et hvert fall slutten pd det vinterlige uteliv for
vart rullende materiell.

Det hgrer forresten med til historien at vi benyttet dozeren godt
mens den var pa Bingsfoss. Hele omradet bak stasjonen ble planert

ut - klart til videre utbygging. Kanskje er det akkurat det som er
iferd med & skje. Det ligger et landhandleri der nede i lgse deler -
ikke bare til begeistring.

LANDHANDLERI PA BINGSFOSS

Kort fortalt: Blaker og Sgrum Historielag har fatt et landhandleri

i gave. Bygningen mitte rives p.g.a. fremfgring av kloakkledning til
nytt boligfelt. Hvor skulle man sa sette den opp igjen. Vi ble spurt
om Bingsfoss kunne vere stedet - og i var enfoldighet svarte vi ja.
Historielaget skulle ta et tak forsto vi, og alt skulle bli séare vel.
Vi skulle bare anvise plass for bygningen og skaffe deler til funda-
menter. . ;

Hele prosjektet skulle imidlertid vise seg & vare uhyre dérlig for-—
beredt. Historielaget glimret ved total mangel p& innsats og jakten

etter arbeidskraft ble merkbar. Historielaget eier bygningen og har
derved rett til & bestemme hvordan den skal brukes. Dette kan ikke
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F¢rste lass med tak-
stoler ankommer til
Bingsfoss.

Oppsetting av stolper
etter den noe ubehjelpe-
lige "UHB-metoden".

Landhandleriet fra
Hellne slik det ligger
lagret pa Bingsfoss.




UHB godt vere med pa. I skrivende stund er det ikke bragt klarhet
i hvordan saken skal:lgses.

Den gkonomiske side av saken er ikke klarlagt. UHB har iflg. de
papirer vi har mottatt fra fylket fatt et tilskudd pad 28.000 kr

for 1977, men det hevdes at 16.000 av disse midlene skal g& til
landhandleriet og saledes er bevilget til Blaker og Sgrum Historie-
lag. Pengene er overfgrt til UHB - og sa far UHB pent betale regn-
ingene pa det arbeidet som er igang.

I Indre Akershus Blad for 3. november uttaler formannen i historie-
laget, Trond K. Westby,fglgende: "Vi er selvsagt meget glade over
dette tilskuddet pd8 16.000 kr. Dette har satt oss istand til & la
fagfolk ta ned bygningen bit for bit, merke de forskjellige deler
og lagre dem i vinter. Det er de samme ekspertene som skal sette
huset opp igjen til varen".

Det er godt 8 f& vite gjennom lokalpressen hva mesteparten av det
vi trodde var fylkestilskudd til Urskog-Hglandsbanen skal brukes
til! Vi synes heller ikke det er noen grunn til & legge skjul pa at
det er fylkeskonservatoren som har ordnet med riving og transport.
Nar historielagets ansvarshavende gir uttrykk for at bevilgningen
har satt dem istand til & foreta arbeidet ved hjelp av fagfolk, er
dette en noe vel ubeskjeden fremstilling av det faktiske forhold.

Landhandleriet er bygget i tgmmer og skriver seg fra 1830-40 arene.
Bygningen var i bruk som landhandleri fra 1908 til 1952. Siden den
tid har den ikke vart vedlikeholdt. Det er forgvrig bare veggene
som er bevart. Bygningen m& ha nytt tak og nytt gulv. Det m& ogsé
legges inn noen nye bunnbjelker.

Vi tror ikke at 16.000 kroner vil bringe dette prosjekt i narheten
av fullfgrelse, det md nok skytes til minst dette belgpet ogsa neste
&r. Det skal bli interessant & se hvordan bevilgningen da vil bli
ordnet. Vi i Urskog-Hglandsbanen vil ikke sitte som forvaltere for
Blaker og Sgrum Historielags midler i 1978. Szrlig ikke nar bevilgn-
ingen er gitt i vart navn. 4
Gaute Narverud har gitt en god beskrivelse av hele saken - kort og
lettfattelig: "Dette er som & f& et gavebrev pd en dampveivals —
forutsatt at man forst lar -seg kjgre over av den!"

Hgvik, 7.11.1977

Hans P. Grgner
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BAUART GUNTHER-MEYER

SMALSPORSDAMPLOK TYPE GUNTHER-MEYER, SACHSEN IV.K. (B'+B' ndv)

Pa de 28 banene i det sachsiske smalspornett med 750 mm spor-
vidde var det naturligvis et stort behov for lokomotiver. I 1893
hadde banene en samlet lengde pa 327 km som frem til 1920 g¢kte til
ca. 520 km.

De smd 6-koblede tanklokomotivene ble snart for svake. De kurv-
ede banene innskrenket konstruksjonen av de nye lokomotivene - idet
man fremdeles var tilbakeholden med bygging av stg¢rre stivrammeloko-
motiver.

Hartmann i Chemnitz utviklet derfor den meget sterke type IV.K.
med to dampboggier efter system Glinther-Meyer.

Gunther hadde alt i 1851 vist hva et lokomotiv av denne type
kunne yde p& Semmering-banen i @sterrike. Sjefsingenigr Meyer hos
Hartmann viderefgrte ideen og forbedret den.

Det var firesylindrede, vdtdamp compoundmaskiner, hvis hgytrykk-
sylindre er anbrakt pa den ytre ramme i den bakre boggi. Den fremre
boggi med lavtrykkssylindrene fikk en innvendig ramme.

Fra 1892 til 1921 leverte Sachsische Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik, vorm. Rich. Hartmann, Chemnitz ialt 96 av disse maskinene -
den stgrste’ serie pa smalt spor i Tyskland.

De tyske statsbanene overtok ialt 91 av disse lokomotivene - 5
hadde blitt igjen efter 1918 pa de sydgstlige krigsskueplasser.

Lokomotivene hadde nummer 103 - 198 pad de sachsiske statsbanene,
pa DRG fikk de nr. 99 511 - 546, 551 - 558, 561 - 579 og 581 - 608.

P.g.a. den lange anskaffelsestiden skjedde det en viss utvikling
av maskinene. Fgrst og fremst gket kjele-trykket fra 12 til 14 og
15 kp/cm2, samtidig gket tjenestevekten fra 26,8 til 29,3 tonn.

Dr 99-1583-6 s¢r for Oberrittersgriin i 1971. Legg merke til hvor
fint sporet passer inn langs veien. Det er slik det burde bli inn
til "trekanten'. Foto: Lars E. Gustafsson.
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Tekniske data for "BINGSFOS"
Type K 44.7 - 99 594 - 99 1594-3

Under: Typetegning av IV K
i opprinnelig utferelse.

Sdchsische 3714/1913.

Ny kjel RAW Halberstadt 1962.

Sth. for/bak. 30/30 km/h

Sy1.9 2x53%m

Slaglengde 380 mm

Styring utvendig Heusinger

Sleid Flatsleid

Kjeltrykk 15 kp/cm2

Ristflate 0,97 m2

Rist (lengdexbredde) 1,35x0,72

Antall kjelrgr 104

Rorlengde 3,5 m

Heteflate (ror) 45,74 m2

Total heteflate 49,87 m?

Kullforrdd U2 13

Vannforrédd 2,4 m3

Materialvekt 22,0 t

Totalvekt (=adhesjonsvekt) 26,6 t fts

Akseltrykk 6,67 t l _L

Bremse: Hevarmbremse bakre boggi I il
Vakuumbremse type Korting [ o
pd fremre boggi. | °

Utstyrt med Dampklokke. ]

Dampoppvarming er fjernet. o

Lengde over koblingene 9000 mm
Storste hjulavstand 6200 mm
Storste hoyde 3150 mm
Storste bredde 2000 mm
Drivhjuldiameter 760 mm

T

S1ik ble lokomotivene fordelt efter
1. verdenskrig.

Tsjekkoslovakia:

99 554 (oppr. 144) gikk til CSD som
U99 554.

99 558 (oppr. 150) gikk til CSD.

Romania:
Oppr. nr. 148 gikk til CFR som nr. 148
222

Jugoslavia:

Sanns. oppr. nr. 139 Hart. 04/2848

via Militdr-Eisenbahn-Direktion NIS
til SHS 13015(Kraljervina Srba, Hrvata
i Slovenaca)

(Kongeriket av serbere,kroatere og
slovenere)

til SDZ 13015 $Serbiske statsbaner)
til JZ 90-008 (Jugoslaviske statsb.)

= 15 <



"BINGSFOS" som DR 99 1594-3 under ragering kort etter ankomsten
til UHB. Dampoppvarmingen er fjernet.

Johstadt stasjon en julidag i 1973. Persontoget fra Wolkenstein
er nettopp ankommet. Foto: Lars E. Gustafsson.




Urskog-H¢landsbanens lok nr. 8 "BINGSFOS" som DR 99-1594-3 i Wilka-
Hasslau, juli 1971. Foto: Lars E. Gustafsson.

Efter den annen verdenskrig var fremdeles 57 maskiner i drifts-—
klar stand.

Da dei Riigensche Kleinbahnen ble overtatt av. DR, satte man inn
9 lokomotiver av type 99 (545, 552, 553, 566, 567, 570, 587, 595 og
604) . Vakuum-bremsene ble erstattet av Knorr-trykkluftbremser. Luft-
beholderene ble montert pa kjelen og forandret lokomotivenes utseende.
Seks av lokomotivene ble utrangert i 1967. 99 604 kom i 1970 som
museumslok i originalutfgrelse til DGEG i Vest-Tyskland.

Til tross for lokomotivenes noe kompliserte konstruksjon viste de
seg usedvanlig driftssikre. Ved begynnelsen av 1960-&rene viste det
seg slitasjetegn pd de efter hvert temmelig gamle maskinene. Man kun-
ne ikke gi avkall pd disse lok, og man besluttet seg derfor til &
foreta omfattende ombygninger.

Fra 1962 ble tilsammen 25 lok utstyrt med ny kjel - noen ogsd med
nye rammer. Kjelen ble utfgrt elektrosveiset. VAr nyanskaffelse hgrer
til denne rekonstruerte gruppen med kjel fra 1962.

Nedleggelser har fgrt til at antallet lokomotiver stadig er blitt
mindre. Pr. idag er det regelmessig drift med Meyer-lokomotiver bare
P& to banestrekninger i DDR, nemlig Wolkenstein-JShstadt, hvor "BINGS-
FOS" kommer fra, og Oschatz-Migeln som utelukkende har godstrafikk.

Gaute Narverud

Fra prg¢vekj¢ringen
med vdrt lok i januar
77.




CARL ABRAHAM PIHL

I de artikkelene som tidligere har statt i Terititten om jern-—
banen pd Isle of Man har forfatteren kommet i skade for & hevde at
C.A. Pihl var engelskmann. Han er norsk. I denne artikkelen vil Lars
Liaaen ta for seg C.A. Pihl - og i serdeleshet hans innvirkning pa
valg av sporvidder.

Pihl ble fgdt den 16.1.1825 i Stavanger. I arene 1841 til 1844
utdannet han seg til ingenigr ved den Chalmerske Slgjdskole i Ggte-
borg og reiste deretter til England hvor han arbeidet pa et konstruk-
sjonskontor i London. Dette kontoret var i det vesentligste opptatt
med arbeider for firmaet Stephenson. I 1846 begynte han & arbeide
for en Mr. Bruff som var ledende ingenigr ved jernbanen i Suffolk.

Der arbeidet han seg oppover og fikk bade praktiske og teoretiske
erfaringer i faget. Han ble til slutt sjef for konstruksjonskontoret.

Da han kom hjem til Norge i 1850, var han den nordmann som hadde )
stgrst erfaring med
anlegg og drift av
jernbaner. Det kan og-
sd nevnes at f¢r han
reiste hjem, ble han
tilbudt meget gode stil-
linger ved jernbanean-
legg i India, men han sa
nei takk.

I 1850 ble han an-
satt i Statens Veivesen
hvor han arbeidet i et
dr. I 1851 ble han an-
satt ved Hovedbanens
anlegg. Han var fgrst
med pa & stikke ut banen
sammen med Robert Step-
henson, og var deretter
seksjonssjef pd strekn-
ingen Grorud-Lillestrgm.
Dette var en spesielt
vanskelig del av banen
med mange skj@aringer og
kurver. Vel ferdig med
jobben dro han tilbake
til England hvor han ar-
beidet ved havne- og J
jernbaneanlegg i Hamp-
shire til de ble stoppet
av Krimkrigen.

Etter litt over et
4r, var han tilbake i
Norge igjen. Han ble en-—
treprengr for en del av
Skienskanalen. Mens han
holdt pd med dette, ble
han ansatt som Akershus's
fprste amtsingenigr
(fylkesingenigr) . Fra
april 1856 var han igjen
ansatt i veivesenet. Det
var dette vesen, som
under ledelse av kaptein
C.W. Berg hadde fatt i
oppgave & gjgre jernbane-

Carl Abraham Pihl fotogratert omkring L8bU.
Vi er i fotografiets barndom — legg merke
til nakkestativet som han hviler hodet mot.
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undersgkelser i Norge. Pihl ble pdlagt & undersgke mulighetene
for jernbane fra Hamar til Glomma og mellom Trondheim og Stgren.
Han la frem rapportene om begge baner i slutten av mars 1857.

Sporvidde-spgrsmalet dukket opp p.g.a. omkostningene med
bygging og drift av banene. Pihl dro til Sverige for & undersgke
de smalsporede baner der. Han undersgkte i sardeleshet Frykstad-
Klaradlvs Jarnvdg som ble bygget i 1894 av C.L. Adelskidld, Sveriges
fprste og betydeligste bygger av jernbaner i 1850 og 60-arene.
Banen, som fikk sitt fgrste lokomotiv i 1855, en CT fra Munktells
i Eskilstuna, med konstruksjonsnummer 2, ble anlagt med en sporvidde
pa 3'8%" (engelske), d.v.s. 1093 mm. Dette fordi man hadde radfgrt
seg med den meget kjente svensk-amerikanske ingenigren John Ericsson.
Frykstadbanen virket effetiv , og Pihl md ha vaert meget imponert.
Han har sansynligvis ogsa besgkt Nordbergs Jdrnvdg som ble bygget
i 1855 som lokomotivbane uten & gd veien om hestedrift. Lokomotivet
var en 1BT fra Munktells med konstruksjonsnummer 3. Sporvidden var
4 svenske fot, d.v.s. 1188 mm: Kristinehamn-Sjddnden var en tredje
bane han besgkte. Det var en hestebane med 1093 mm sporvidde og
anlagt i 1850. Banen hadde fremdeles hestedrift da Pihl var pa be-
sgk der. Lokdrift kom fgrst &ret etter.

Samtidig som Pihl var i Sverige, reiste C.W. Berg sammen med
2 ingenigrlgytnanter, Lorenz Henrik Segelcke og A.L. Riis, som dgde
i 1860, til kontinentet. Der studerte de blant annet den Oberschle-
sische S chmalspurbahn som var bygget med sporvidde 2'6" (preussiske)
d.v.s. 785 mm. Denne banen hadde gdtt over til delvis lokdrift i
1855, men gikk i 1863 tilbake til kun hestedrift.

De tre ingenigrene mid ogsd ha hatt kjennskap til banen fra Linz
til Gmunden i @sterrike med sporvidde 3'6", d.v.s. 1106 mm. Denne
banen hadde ogsa innfgrt lokdrift i 1855. Lokomotivene til bade
Oberschlesische og Linz-Gmunden ble bygget av Gilinther i Wiener Neu-
stadt.

Men det var en tredje banen som md sies & vaere den fgrste jern-
bane som uten & g& veien om hestedrift ble bygget som en smalsporet
lokomotivbane ganske enkelt for & gjgre anleggs- og driftskostnadene
mindre. Det var banen fra Antwerpen til Gent i Belgia som ble apnet
i 1845 og 1847 og som hadde den kurrante og enkle sporvidden av
1151 mm.

Vel hjemme i Kristiania kom de fire herrer sammen. De tre som
hadde vart pa kontinentet foreslo 40 engelske tommer som sporvidde.
Pihl syntes dette var i minste laget og la pa 2 tommer. Dette gikk
de andre med pd, for det var ingen som hadde stgrre erfaring med
jernbaner i Norge enn C.A. Pihl. I april 1857 foreslo derfor Berg
sporvidden 3'6" (engelske) d.v.s. 1067 mm, for departementet, og det-
te ble godtatt av regjeringen. Det sadkalte "kapsporet" var en reali-
tet, men burde vel egentlig hete "norsk spor".

Pihl beskjeftiget seg deretter med utstikningen av Kongsvinger-
banen. I 1858 kom han i diskusjon med C.W. Berg om linjefgringen
mellom Fetsund og Blaker. Pihl's forslag om at banen skulle bygges
péd ¢gstsiden av Glomma fikk Stephenson's tilslutning. Berg ble for—.
narmet og forsvant ut av norsk jernbanebygging. Pihl overtok da stil-
lingen som ledende ingenigr for byggingen av alle statsbaner. I 1861
ble han medlem av "bestyrelsen for statens jernbaneanlag®. I 1865
ble jernbaneanleggene utskilt fra veivesenet og Pihl ble direktgr y
for Norges Jernbanebygging. Denne stillingen hadde han frem til april

1883.

Pihl fikk i denne perioden stor tiltro til at 1067 mm var en
fornuftig sporvidde for Norge. Hans stgrste triumfer og ogsd de hard-
este diskusjoner var i denne perioden. B
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For & ta triumfene fgrst. Den norske sporvidden viste seg a
passe utmerket for Norge. Kapitalutgiftene for anlegg av banene
ble mindre, og driftsutgiftene passet bra for trafikken, som til
tross for store ord, var liten sammenliknet med baner pa kontinent-
et. Det var jo ikke uten grunn at det i vart naboland Sverige, som
bygget sine stambaner med normal sporvidde, ble bygget ca. 4000 km
med smalsporede tilslutningsbaner. Svart mye av denne byggingen
fant sted nettopp i den perioden Pihl ble sterkest kritisert her
i Norge. Det var sarlig de gkonomiske forutsetninger for et distrikt
eller land som gjorde at Pihl arbeidet sa& hardt for at den smale
sporvidden skulle bli et norsk normalspor.

Sommeren 1870 kom en britisk regjeringskommisjon til Norge for
4 studere smalsporet. Deltagerene var lorden av Sutherland, siv.ing.
John Fowler og oberst Strachey. Og resultatet av denne turen med
C.A. Pihl som veiviser burde vare kjent: Syd-Afrika gikk over fra
normalspor til 1067 mm i 1874, og andre engelske kolonibaner i Afrika
fulgte snart etter. Japans fgrste jernbane i 1872 fikk denne spor-
vidden. Queensland bestemte seg for denne sporvidden allerede i 1865,
og New Zealand gikk over til det norske spor i 1870 og Syd- og West-
Australia fulgte etter i 1876. India pabegynte sitt store meterspor-
nett i 1873. William Palmer kom fra Denver, Colorado til England i
august 1870 for & lane penger til jernbanen sin. En av kapitalinn-
skyterne var Lorden av Sutherland, som sansynligvis overbeviste
Palmer om smalsporets fortreffelighet med ferske inntrykk fra Norge.
Palmer reiste hjem til Colorado og innfgrte sporvidden 3 fot, d.v.s.
914 mm som for de praktiske amerikanerene var en mer smidig sporvidde
i Colorado's fjellheim. Et par ar senere brukte Lorden av Sutherland
selv denne sporvidden pa gya Man hvor Tryggve-klassens lokomotiver
fremdeles gar. :

I 1868 besluttet to baner i Ontario, Canada, & bygge sine baner
med norsk sporvidde. Den 12. juli 1871 ble den f¢rste delen av
Toronto & Nipissing RyCo &pnet og Carl Abraham Pihl var @resgjest,
spesielt invitert for & overvare apningen. Han holdt dagens hoved-
tale. Pihl skal senere ha sagt at dette var et av hans stgrste gye-
blikk.

I diskusjonene om sporvidden var det sarlig Engelstad, som fgrst
var direktgr for NSB, og Fredrik Stgrmer, kjent norsk vitenskapsmann,
som var de hardeste i kritikken. C.A. Pihl ble beskyldt for a vare
erke-konservativ og reaksjonar. Diskusjonene ga seg etter hvert, og
i 1880-3rene var det relativt rolige forhold.

Ved omorganiseringen av de norske statsbaners administrasjon i
1883, ble Pihl direktgr for baneavdelingen - og dermed ogsa sjef for
jernbaneanleggene. Denne stillingen hadde han til sin dgd.

Da Bergensbanen skulle bygges, ble det ingen diskusjon om spor-
vidden. Banen ble besluttet bygget med smalt spor. Det var fgrst
etter Pihl's dgd den 14. september 1897 at Stortinget den 2. juni
1898 besluttet & bygge Bergensbanen med normalspor.

Til tross for all diskusjon om sporvidden, var Carl Abraham
Pihl en mann det sto respekt av. Han var Norges best betalte embets-—
mann, og var ogsd meget hgyt dekorert sidvel i Norge som i utlandet.

Lars Liaaen
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SPORVIDDER
EN OVERSIKT VED G. NARVERUD

Enhver jernbaneinteressent vet at det finnes forskjellige
sporvidder - smalspor, normalspor og bredspor; at det
finnes en sann flora av sporvidder er kanclkje ikke =A kjent.

Sporvidden er det frie mal mellom skinnehodene, malt vann-
rett, 14 mm under skinneoverkant. Bare Frankrike mdler
sporvidden fra midt til midt pA skinnehodene - imidlertid
er forskjellen A normalspor og fransk spor sa liten at det
samme rullende materiell kan nyvttes.

I den %olgende oversiki har vi nevnt de spvorviddene vi kjenner
til og satt dem opp tabellarisk.

381 mm 113" Forneyelsesparkbaner, enkelte offentlige
baner i England, Praterbahn i Wien.

457 mm 11-6" England, utstillingsbaner i USA.

500 mm 1'—711/16" Stenbrudd, gruber og torvbaner

508 mm 1.-8u Kystbane 1 England, Utstillingsbaner.

533 mm 1'-g" Utstillings- og forneyelsesparkbaner.

544 mm (22 verktum) Diverse grubebaner i Persbergomradet
i Sverige, Kroppa Jarnvag.

559 mm 1'-10" Industribane for Guiness Brewery,Dublin.
578 mm 1'-103/4"Dinorwic Slate Quarxy, Wales
283 mm 1‘-115/8" Sverige, Tyskland, Algerie, Brasil,

Bulgaria, Chile, Jugoslavia, Polen,
Romania, Industri-, Anleggs-, Felt- og
Militerbaner.

Storde Gruber (el.), Bjerkiasen Gruber,
Ballangen, Haslum Lokale Jernbane.

610 mm 2 Tasmania, India(Darjeeling-Himalayan),
Portugisisk Vestafrika(Amboim),
Syd—Afrika, Venezuela, USA(Maine-2').

630 mm Alvsbacka Jdarnvig

643 mm Stromsndsbruk-Delary Jvg.

660 mm

686 mm 21-3" Corris rly.

690 mm Stribergs jvg.

692 mm Yngen-Saxens Jvg.

700 mm 2'—39/16" Plantasjebaner pA Java og Cuba,
Roebaner i Danmark.

716 mm De kujawiske smalsporsbaner, Polen-

omb. til 750 mm av PKP-Kujawska efter
1. verdenskrig.
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742 mm
_7@ mm 21_5,_1_11

760

762 ™M 2'-6"
780 mm
785 mm 2'—67/8”

(Oberschlesisk spor)
792 mm

(ggg e 21_74n

802 mm

813 mm U=81Y

820 mm  2'-8%"
838 mm 2'-g"

860 mm  2'—g/8v
880 mm

885 mm

889 mm 2'-11"

891 mm  2'-11'/16"
(Svensk smalspor)
900 mm  2'=117/16"
914 mm 3’

950 mm 3|_13/8n
1000 mm  3'-33/8"
(Meterspor)

URSKOG-HOLANDSBANEN, Nesttun-Os Banen,
Sulitjermabanen (til 1915), Titania
gruver, Hauge 1 Dalane, Anleggsbaner,
Sverige, Finnland, Tyskland, Argentina,
Egypt, Equador, Estland, Indonesia,CSSR,
Lettland, Litauen, Paraguay, Mocambique,
Peru, Polen, Romania, Tyrkia, Sovjet.

Eegypt, Australia(Victoria), Brasil,

Bulgaria, Ceylon, Chile, Cuba, Gullkysten,
India, Japan, Jugoslavia, Korea, Pakistan,
Nigeria, @STERRIKE, Romania, San Domingo,
Sierra Leone, VWales, Taiwan, CSSR, Ungarn.

Tinfos Papirfabrik - Bruksbane, Notodden

Polen, Verk- og havnebaner i Danmark.

Grangesberg-Horkens Jvg.
Flere tannstangbaner 1 Sveits.

Hdllefors-Fredriksberg Jvg.

National Coal Board, Comrie Colliery.
Volks Electric Rly.

(Giant Causeway Tramway?)

Enkelte kalk- og sementfabrikker.
S6lje Jdvg.

Borgviks Jvg.

Industribanen ved Kings Bay, verdens
nordligste jernbane. 2,414 km lang.
I drift 1917-1929 og 1945-49 (1961?).

Sverige.

Tyskland - gruvebaner,
Bad Doberan - Kiihlungsborn (DR).

Canada, Columbia, Cuba, Guatemala,

Hawaii, Honduras, Irland, Man, Mexico,
Panama, Paraguay, Peru, Philippinene,
Portugisisk @stafrika, Salvador, USA,
Venezuela, Vera-Cruz.

(Botten-Jesebu Jernbane?)

Eritrea, Italia, Libya, Sardinia, Sizilia.

Thamshavnbanen, Graakaldbanen,
Trondhjem Sporveier. Bjérngybanen
Tyskland, Abessinia, Egypt, Algerie,

_Argentina, Australia, Belgia, Bolivia,

Brasil, Burma, Chile, China, Columbia,
Frankrike, Fr.-Vestafrika, Hellas,India,
Irak, Jugoslavia, Kongo, Luxemburg,
Madagaskar, Malaya, @st-Afrika, Pakistan,
Paraguay, Polen, Portugal, Port.-Vestafrika,
@sterrike, Puerto-Rico, Sovjet, Sveits,Siam,
Spania, Togo, Tunis, Ungarn, Vietnam.
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1042 mm 3'-5 /4"
1050 mm  3'=52/16"
1055 mm 3'-=53"
1060 mm 3 3/4"
1067 mm -6"
NORSK_SPOR (PTHL)
(Kapspor)

1023 mm

1100 mm  3'=7°/16"
1101 mm

1106 mm (dsterrikske
1151 mm

1188 mm

1200 mm  3'=11"/4"
1217 mm

121Q mm 4'

1333 mm  4'-43"
1372 mm

1435 mm 4'-8%"
NORMATLSPOR

1440 mm  4'-8" /16"
1441 mm 4'-83/4"
1445 mm  4'-87/8"
fm e
1450 mm

Israel.

Algerie, Israel, Jordan, Libanon, Syria.

Algerie.
Ferrocarril Cartagena-Los Blesncos (16km).

En rekke norske statsbaner og privat-
baner, hvorav bare en del av Setes—
dalsbanen er bevart. Sulitjelmabanen,
Lierbanen, Lillesand-F]akecvandbanen,
Holmestrand-Vittingfosbanen, Tensbergs-—
Eidsfosbanen, Grimstad-Frolanchanen,
Kongens Grubes Bane, Industribane pa
Sandeya ved Holmestrand.

Angola, Australia, Canada, Chile, Costa-
Rica, Ecuador, Congo-Océan., Haiti,
Honduras, Ghana, Indonesia, Janan, Kongo,
Mocambicue, Newfoundland, New Zealand,
Nicaragua, Nigeria, Nyassaland,
Philppinene, Rhodesia, Sverige, Svd-Afrika,
Sudan, Taiwan, Tasmania, Venezuvela.
Ko6ping-Uttersberg-Riddarhyttens Jve.
Sporvei i Braunschweig, Liibeck.
(Hedjaz Rly.?)

3'-6") Pferdebahn T.inz-Budweis,
Linz-Gmundener Bahn.

Antwerpen-Gent Banen, Belgia.
Atvidaberg—Bersbo Jvg.
Rheineck-Walzenhausen Bahn, Sveits.
S6derhamn-Bergviks Jvg.

U.K. og Spania.

Belvoir Castle Rly: 1815 - 1918.

Buropa (unntatt Frankrike, Finnland,
Irland, Portugal, Sovijet, Spania),
REeypt, Algerie, Argentina, Australia,
Canada, Chile, Cuba, Irak, Iran, Israel,
Japan, Jamaica, Korea, Lottland syd for
Dina, Litauen, Libanon, Mansjuria,
Marokko, Mauritius, Mexico, Nare Osten,

Plestina, Paraguay, Peru, Saudi-Arabia,
Syria, Trinidad, Tyrkia, Tunis,
Uruguay, USA.

Frankrike.

Creve & Chester Rly.
Frankrike.
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1500 mm 4'-11" Fransk normalspor, malt fra midt til midt
pa skinnehodene.

1520 mm 4'-117/8” Ny russisk standard fra 1/1/72.

Finnland, Sovjet, Polen, CSSR,

Romania, Panama.

Tidl. hadde en rekke amerikanske .baner
bradspor. P4 Louisville&Nashville RR
ble det den 30. mai 1886 bygget om 3220
km. spor fra 1524 til 1447 mm sporvidde.
Dette ble gjort av 8000 mann. 10 ar
senere ble sporvidden forandret til
normalspor. En baneformann med lag
bygret om 17,7 km spor pa 4% time.

1600 mm 5'-3" Australia, Brasil, Irland.

1665 mm Portugal. Dette er den neyaktige spor-
vidde, man kan allikevel ha samtrafikk

med Spania.

1524 mm 5

1668 mm Nyere spanske strekninger.

1674 mm (2 kastilianske alen) Dette er det neyaktige spanske
spormdl, men det blir som regel regnet

som 5'-6".

1676 mm 5'-6" Artgentina, Ceylon, Chile, India,
Pakistan, (Spania, se over).

1829 mm 6' Tidl. i USA (bl.a. Baltimore&Ohio) og
Sovjet.

1880 mm 6'-2" Ulster Rly.

2134 mm 7' Great Wes®ern Rly. Bygget av Isambard

Kingdom Brunel, Apnet 1838, i mai 1892
var alt bygget om til normalspor.

2140 mm 7’—1/4” Senere standard pa: GWR.

5486 mm 18'(4 skinner) Brighton & Rottingdean Rly.
4,42 km lang bade jernbane i drift fra
1896 til 1901. Motorvognen gikk pa
"stylter" som var 7 m heye - ved heyvann
14 vannet 4,6 m over skinnekant.
UVtbwdelin aor Sporoiddecs Eflon Bagadt { Glasers Uumale 1959

[ Sporidole LAt Konchinewt St
Spervidde 3 = Fotlomy- = [ %
Kurega. Asia Afriko. | Nordamertke| o "™ *F| Australia. b boer Spore:
381 (389) 51 51
597 (600) 1748 23 1296 576 6012 032
610 (615) m 1431 52 53 2309 013
660 10 10
626 13 13
) 2724 61 1324 1230 5911 031
760 (762) 3770 6449 547 1768 ss 12589 068
25 861 861 005
(00) 574 74 0,03
891 2552 2355 014
90 319 319 0,02
914 907 2270 7425 10 602 057
9 2564 529 3033 017
13508 45555 17142 62345 138 950 7.46
1050 (1055) 59 1342 1938 0,10
28
1067 783 49,007 56294 1172 4917 30353 142531 7,65
073 46 46
1219 109 109 001
1372 83 . 83
1435 416963 46704 9366 687264 16 488 17405 1194190 6.0
1440 1511 1511 0,03
1445 (1450) 59 3000 3509 0.19
1524 7853 200324 27 208 404 11.18
5138 2887 12785 20810 112
1665 3813 3813 020
1576 (1674) 18607 53279 . 30464 - 102350 5:50
Sporhan.
13 485356 405795 92271 690706 128389 60651 1861168 1009
% 26,05 21,78 4,95 37,07 6,69 326 100%




LOKFARER BJARNE ANDERSEN - EN MANNSALDER PA DAMPEN

En del av pasken 1970 tilbrakte jeg sikkert lik mange andre
jernbaneinteresserte, nemlig ved & reise med tog. Det var da rett
fgr NSB skulle utrangere motorvognsett av type 88, som mot slutten
av sin levetid gikk i dagtogene pa Rgrosbanen, og jeg ville derfor
oppleve en tur pa disse fgr de skulle under skjarebrenneren. Jeg
ble da kjent med en usedvanlig hyggelig lokfgrer som sto i fast
tur i disse togene, nemlig Bjarne Andersen fra Trondheim distrikt.
Han fortalte om damplokkjgring sa gret ble stort og ja, vatt eller
tgrt. Innimellom sang han i takt med slagene i skinneskjgtene, og
nar han flgytet, hendte det at han fortsatte flgytetonen. Denne
turen vil for meg alltid sta som en av de stgrste jernbaneopplev-
elsene jeg har vaert med pa.

I sommer traff jeg ham igjen, og vi pratet jernbaner til vi
nesten kjente ‘kullukten der vi satt. Bjarne Andersen kunne fortel-
le at han begynte ved NSB den 13. mai 1937 som pusser i lokstallen
pa Marienborg.

- Husker du hvordan den fgrste tiden artet seg?

Vi var 4 mann som begynte den dagen, og vi var naturligvis
svert spente. Min forste oppgave var 4 vere med pa 3-mannslaget
som hadde pussen av "Dovregubben’. Det var lagt opp slik at det
var en mann pd hver side + en som hadde pussen av fyrkjelen, rund-
kjelen, vask av vinduer og derk i forerhytta og oppfyringen. Vi
fikk det raskt inn i blodet at det lonte seg & vere neoye. Det hendte
nemlig at stallformannen strgk en finger inn 7 en eller annen van-—
skelig tilgjengelig plass. Var han ikke forneyd, matte vi versagod
pusse om igjen.

- Gjorde du deg noen refleksjoner fgrste gang du s& "Dovre-
gubben" i lokstallen?

Jeg m& innremme at jeg ble voldsomt imponert over disse ruv-
ende kjempene, og at jeg en gang t fremtiden skulle fa fyre og til
og med fé& kjore disse lokene ansd jeg for utopisk. Det viste seg
imidlertid at dette skulle bli virkelighet langt tidligere enn jeg
hadde ventet. Den drsgruppen som var foran oss hadde tjenestegjort
som aspiranter i 16 - 19 ar, og sto nd for opprykk til fyrbgter. Selv
ble jeg fyrbgter pd 4 dr fordi jeg begynte pd et gunstig tidspunkt
og p.g.a. trafikkekningen under krigen.

- vVar det slitsomt & arbeide i lokstallen?

P& enkelte damplok kunne det vere en hard torn G slagge, ford:i
det ikke var kipprist pd dem. Og ndr da fyrboteren i ttllegg kom inn
med en darlig utbrent fyr, fikk vi svettet skikkeltg ut. Slaggeverk-
toyet ble ogsd sd gledende etterhvert at det nesten ikke gikk an &
holde 7 det.

- Men det tok ikke sa lang tid fg¢r du kom ut i trafikken?

Nei, allerede © 1938 ble jeg med som tredjemann pa loket for &
lere signaler og for & f& et visst grunnlag © fyring. Mitt stasjon-
eringssted var Storen, og jeg tjenestegjorde pa smalsporslokene pa
Rorosbanen. Jeg likte meg godt der, for lokene var lettfyrte, og
tjenesten var svert variert.

Lokfgrer Andersen forteller at han var imponert over hva disse
smalsporslokene kunne trekke. Ofte dro de fra St¢ren med 50 kisvogn-
er pd kroken. Da var det over 2 vognlengder slakk i toget: Pa Langlete
stasjon ble det enten satt ut noen vogner eller det ble tilkoplet
ass.lok som fulgte med opp til Stoxrvollen hvor opplastingen foregikk.
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- Var Langlete den stasjonen dere pleide & f& hjelpemaskin fra?

Ja, der var det fast stasjonert lokpersonale og lok. I lange
passasjertog assisterte de til Gullsmedtjern. Det er 2 smd Kulper
som ligger helt inntil banelegemet. Der pleide vi a kast kullbiter
uti, og det skjedde ofte at de reisende bemerket at det var merkelig
at sd sver fisk vaket i disse smdkulpene. Kullforbruket var forresten
bemerkelsesverdig lite pd en del av disse maskinene. P& en sommerdag
hvor alt klaffet kunne vi kjore Storen —-Rgros - Steoren pd 700 kg
kull.

Bjarne Andersen nevner videre at sarlig nummer 80 og 81 var
svert gkonomiske lok. Det var disse 2 lokene som byttet pa a vare
stasjonert pa Langlete. De ble bygget av Hamar Jernstgberi i 1915,
og akselfglgen var 1-C-2.

- En del steder langs Rgrosbanen er kjent for & ha svert lave
temperaturer om vinteren. Hadde du noen ekstra kalde opplevelser den
tiden du tjenestegjorde der?

Ja, jeg husker spesielt vinteren 1940. En morgen vt dro fra
Tynset for & hente malm © Alvdal viste termometeret + 52 CO. Da vT
skulle trekke med oss kisvognene som vi hadde hensatt kvelden for,
viste det seg at de satt bom fast. Etter en del forsgk fikk vi rist-
et lpos 3 stykker. Det horer med til historien at vi mdatte kjgre bak-
lengs til Tynset i den bitende kulden med bare en presenning til
vern mot trekken. Det storste problemet var imidlertid a holde inje-
torene dpne sa de ikke frps. Nar jeg "tok av" injektoren, matte jeg
oyeblikkelig sette dampen bakover sd ikke vanntilfgrselen fros. Lok-
foreren fikk ogsd mer problemer med betjeningen ndr det var kaldt.
Han matte sitte med en tent oljefakkel under reduksjonsventilen for
trykkluftbremseventilen.

Senere i 1940 ble davaerende fyrbgterasp. Bjarne Andersen over-
fgrt til Dovrebanen. I begynnelsen av krigen var det en meget an- =
strengende jobb & vare fyrbgter pad Dovrebanen. Fgrst og fremst fordi
det ikke var noen hjelp & f& ved kulltaging pd Stgren. Pa Oppdal var
det etterfylling av kull, og der ble maskinen ofte slagget fordi kul-
len under krigen som regel var av en elendig beskaffenhet. Det hendte
ogs& at loket mdtte slagges underveis og rgkskapet spas rent for
stubb.

- Siden trafikken gkte, s& fikk kanskje Trondheim distrikt sup-
plert lokparken sin?

Vi fikk bdde norske og tyske lok. Nr. 170 og 309 (type 39) gikk
i godstog med opp til 500 tonn tilkoplet. De var sterke og gode for
damp, men sé& var ogsé kull- og vannforbruket enormt. Det var 3 injek-
torer pd dem, 2 p& fyrbeotersiden og 1 pé lokferersiden. Under kjoring
sto den ene pd hele tiden Allikevel mdtte vi supplere med den andre
for & holde vannivdet pd kjelen.

De tyske maskinene var noen 10-koplinger som ble brukt i gods-
tog. Det var ingen glede & arbeide pa dem da de var svert kalde og ©
tillegg ddrlige for damp. Kullforbruket gikk imidlertid en god del
ned da man fikk vasket ut mesteparten av kjelstenen som stkkert kom
av det kalkholdige vannet 7 Tyskland.

—~ Du nevnte tyske lok. Kom du ogsd i befatning med tysk jern-
banepersonale?

; Som du sikert skjonner, fryktet tyskerne at norsk lokbetjening
ville stikke av i en krisesituasjon. I perioden 1944-45 da de var
pa tilbaketog p& alle fronter, innsatte de derfor tyske Lokforere
og fyrb¢tgre til & betjene en del av maskinene. Flere ganger hadde
jeg den lite trivelige jobben & vere med som "los" for det tyske
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lokpersonalet. Om vinteren kunne det ogsd vere temmelig kaldt &
std bak feoreren. De fleste av disse karene var ganske hyggelige, men
vi ville tkke ha noe med dem & gjore utenfor tjenesten.

- Du tilhgrer, i mine gyne, en gruppe utvalgte mennesker som har
fatt den store lykke her i livet & f& kjgre "Dovregubben". Nar var
fgrste gang du fyrte pd disse maskinene?

Akkurat datoen husker jeg ikke, men etterhvert ble det da noen
turer pa "Gubben". De forste gangene motte jeg med en folelse av
skrekkblandet fryd pd& jobben, for disse lokene var bdde fyrbgterens
redsel og dreom. Etter en stund kom jeg imidlertid godt inn i fyrings-—

Lokfgrer
Bjarne Andersen

teknikken og hvordan loket skulle betj%nes, og 4a ble det agsé
hyppigere "Dovregubbe'-turer p&.meg. P4 mange mater var det fin
tjeneste, serlig fordi oppmotetiden var 2% time for avgang. Dermed
kunne vi smore opp og forberede oss uten d mase.

- Jeg husker jeg spurte deg en gang om hvordan det f¢}tes a4 kom-
me inn pd Domb&s med plattformen full av reisende etter & ha kry§—
set Dovrefjell en vinterdag. Da kom du med en uttalel§e jeg aldri
vil glemme: "Det vart nd te at vi folt oss lrtt da, sjo". Var det
mange som kom bort for & se pa loket og snakke med lokpersonalet?

Det var mange som var fascinert av synet. Etter 4 ha gatt litt
frem og tilbake og beundret maskinen, kom det ofte spersmdl om hvor
sterk den var og om det var varmt forerhytta o.s.v.

- Synes du at type 49 skiller seg ut fra andre store damplok du
har arbeidet p&?

P& et punkt skilte de seg klart ut, ved det at de var a&.over-
legne med dampen. Feilen ved dem var at berelagrene var underdimen—
sjonerte og sleidstyringen var svert sarbar. Derfor var de sd ofte
p& verksted, men de tyskbygde vi frkk under krigen var mer holdbare.
Til gjengjeld var de ikke sd raske, men vt syntes det holdt.

- Forhenvarende maskindirektgr I. Grgnningseter skrev at rist-
flaten p& 5 m2 er pd grensen av hva man kan klare med handfyring.

Er du enig med ham i det?
- W =



Tross alt var det en kunst & fyre dem, for de talte ikke mye
hull © bakhjornene for trykket falt, og det var disse som var vanske-
ligst & dekke. En ble derfor nodt til & tilegne seg visse finesser
ved 4 kaste kullene inn © fyren.

P& de norskbygde var det en pedal pd fyrbotersiden som man kun-
ne betjene dpning og lukking av fyrdorene med. De gikk som kjent med
luft. Jeg lerte meg & bruke dette utstyret, og det likte forerne,
for da kunne de sitte med armene i kors og nyte utsikten.

- Dere hadde darlige kull under krigen, men maten var vel heller
ikke noe & skryte av. Fikk dere noen ekstrarasjoner siden jobben
var sa fysisk krevende?

Apropos "Dovregubben' .

P4 bildet ser vi lokf.
Arvid Westvang pd 3.643.
Han fyrte en gang 463,
"Dovregubben'" i nattoget
fra Otta til Dombds. Lokf.
Jorgen Strandds kjerte,
og de tilbakela strekning-
en pd den fantastiske
tiden 38 minutter.

Det hendte, men ofte dro vi pd arbeidet med bare rodbeter pd
skiva og tkke smgr. Da jeg tjenestegjorde pd strekningen Grong-
Mosjoen, fikk vi bedre mat enn vanlig. Det var suppe og soldatrasjon-
er som besto av skinke, ost, litt sukker og smer. For oss, som da var
sa darlig vant, smakte det som rene herrekosten.

Som tidligere nevnt begynte Bjarne Andersen pa jernbanen pd et
gunstig tidspunkt og avanserte derfor raskt i gradene. Allerede et &r
etter at han ble ansatt fyrbgter, ble han autorisert til fgrertjeneste.
Reglementet sa imidlertid at han skulle ha tjenestegjort som fyrbgter
i 2 8r fgrst, men han matte undertegne en erklaring pd at han fglte
seg kompetent til fgrertjeneste. 6 dr etter, i 1948, fikk han den
andre stripen i uniformsluen.

~ N& har du vert i Trondheim distrikt i 40 &r. Har du tjenestegjort
pé alle strekningene i ditt distrikt?

Ja, bortsett fra strekningen Lgnsdal - Bode. Rett etter krigen
var jeg 2 vintre pd Saltfjellet hvor jeg kjorte "Stortysker" i sng-
ryddingen. Dette var meget.interessant arbeide samtidig som det wvar
anstrengende. Vi jobbet opptil 130 timer i uken. Enkelte ganger kunne
Jeg vere sa sliten at jeg tkke fikk sove.

De roterende sngplogene var noen nykonstruksjoner som ikke holdt
mal. Inntaket til skovlhjulet var nemlig for bratt slik at snpen ikke
kom inn til skovlen - sq det ble nesten ikke noe utkast. Ofte gikk
derfor sneryddingstoget som en enorm plog. Men denne feilen ble ut-
bedret etter en stund.

Qs



- Da du skjgv den roterende, kjgrte du da med lokfronten til-
koplet tenderen pa roter'n?

Nei. Vi kjorte tender mot tender. Da kunne jeg sitte a se 7
speilet hvor mye jeg skulle gi pd ved & bedpmme storrelsen pd ut-—
kastet. Plogmaskinistene fortalte at de merket stor forskjell pa
Lokforerne ved at enkelte kjorte seg fast tidligere emn andre. Og
kjorte man seg fast var det litt av en jobb a fa skovlhjulet igang
igjen. Det dannet seg nemlig is i det, og den matte tines med damp.

- Til slutt, Bjarne. Er det noe spesielt du vil si om lokfgrer-
yrket for dem som kunne tenke seg & g& den veien eller linjen - kan
man kanskje si?

Jeg har aldri angret pd at jeg valgte & bli lokfgrer. Arbeidet
er svert variert og interessant, og det er aldri to helt like dager
p& jobben. Men med det presset som etter hvert blir lagt pd lokper-—
sonalet, tror jeg det er en egenskap som kommer godt med, nemlig
det & ha humgpret i orden!

Stein Olav Hohle

OFFSHORE - KONSTRUKSJONER - SERVICEBASER - HAVNEANLEGG

Ingenigr Chr. F. Grener AS. ble grunnlagt i 1921 og er i dag et av landets storste bygningstekniske
konsulentfirma. Grener fikk sine forste offshore-oppdrag i 1973 og har i dag en velerfaren offshore stab
pa ca. 50 personer. Firmaet har hovedsaklig arbeidet med design av produksjonsplattformer i betong og
kvalitetskontroll/byggeledelse i forbindelse med slike plattformer. Groner utforer ogsd sveisekontroll, og
dekker med sin total-stab en vid sektor av ridgivende tjenester. Av storre offshore-oppdrag kan nevnes
detaljprosjektering av ELF-Norge TCP-2 Condeep plattformen, bygg ledelse i S ger og Andal

for alle fem Condeep-plattformer bygget i Norge (sammen med NOTEBY) og sveisekontroll ved Stord

Verft A.S.

TEKNISK QKONOMISKE UTREDNINGER
FORPROSJEKTERING
DETALJPROSJEKTERING
ANBUDSMATERIELL

BYGGELEDELSE
KVALITETSKONTROLL

INGENIZR
CHR.F. GRENER H.5.

MNIF RADGIVENDE INGENIORER MRIF

0SLO - KRISTIANSAND - TRONDHEIM - TROMSO - BERGEN - FORDE - SANDNES - PORSGRUNN - SKI -

SARPSBORG - FREDRIKSTAD
HOVEDKONTOR: (OSLO) 1322 HOVIK, MARIESV. 20, TELEFON 1233 50
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NYE BOKER.

Kaare Wilhelmsen

JERNBANEFOIK FORTELLER

1768 sestailils kn. 49,0~
* Tiden 1977.

I forbindelse med Jernbanedagene 1977 ble det utgitt en "minnebok" basert
pad en rekke intervjuer med jernbanepensjonister. Boken er levende og godt
fortalt med et vell av interessante opplysninger, men det er ikke fritt
for at det blir 1itt mye "faglig kamp og politisk tilknytning" i enkelte
kapitler. Men alt i alt er dette en bra jernbanebok som ogsd er gunstig
prismessig sett.

FORST & STPRST - BIL - TOG =- FLY (Guiness Rekordbok).
Schibsted, 0slo 1977.

Det er langt mellom norske jernbanebgker.

Bokens togdel er en sterkt komprimert del av J. Marshall: Rail Facts
and Feats. De norske opplysningene er tilveiebragt av Bjern Holps.

Den inneholder en mengde forskjellige data og kan passe for en
vitebegjerlig novise i jernbaneverdenen.

Imidlertid er det en del ungyaktigheter og s& nedkortede opplysninger at
for en mere serigs jernbanefan er den engelske originalutgaven langt &
foretrekke - den inneholder flere bilder, ogsd i farve.

Men sd sulteforet vi er pd skikkelig jernbanelitteratur i Norge er det
meget prisverdig av Schibsted & besgrge utgivelsen - men fongyelsen
koster' kr. 59.-.

INNENLANDS SAMFERDSEL I NORGE SIDEN 1800
Del I: Demring. Red. Dag Bjernland.

140 s., i111. storformat A4.

Grendal, Oslo 1977.

I en planlagt serie pd fire bind foreligger nd forste del, utgitt av
Transportgkonomisk Institutt og Grendals Forlag.

Denne boken tar for seg tiden 1800 - 1850, men klarer allikevel & f& med
interessant jernbanestoff. S& langt som det er mellom norske jernbanebgker
er det bare & sette i gang & samle pd denne serien.

Ferste bind anbefales varmt - det skal bli spennende & se de felgende bgker.

KONTINGENTEN 1977

VEDLAGT DETTE NUMMER AV TERTITTEN F@LGER INNBETALINGS-
KORT FOR MEDLEMSKONTINGENTEN 1977,

KONTINGENTEN ER KR 25,-:FOR AKTIVT MEDLEMSKAP 06 KR 40.,-
FOR ST@TTEMEDLEMSKAP, STOTTEMEDLEMSKAP GIR GRATIS REISER
MED BANEN OGSA FOR ENS NERMESTE FAMILIE,

OBS: Det er ikke lenger anledning til & abonnere pa vart
medlemsblad.
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HIGH CHAPPARAL - DISNEYLAND I SMALAND

Under &rets bestrebelser pd & skaffe mere rullende materiell til banen
gikk ogsd en tur til Hillerstorp i Smdland. Her Tigger nemlig en unik

industribedrift og handelsselskap. Dette firma driver ved siden av en

enorm forretningsvirksomhet ogsd en hotell/camping/forngyelsespark av

nermest uante dimensjoner.

Man har pd et vdtmarksomrdde bygget opp en hel Westernby i stort format.
Her har man naturligvis sin egen jernbane - innkjept fra Polen.
Sporvidden er 750 mm, banen er ca. 1,5 km lang og man har nybygget
verksted til alle lokomotivene og vognene. N&r vi sier alle, sd skyldes
det at man har to damplokomotiver i daglig drift, og fiere plassert ute
pd "tomta".

Vi har ogsd tidligere gjort en ekspedisjon hit ned for & se pd person-
vogner - og vi har tidligere vist bilde av en vogn i Tertitten.

Denne gang hadde vi imidlertid fatt et tilbud pd to vogner fra en
skogbane i det sydestre hjerne av Polen, funnet frem av vdr venn

E. Niklasson p& en av hans mange reiser.

Turen startet dagen efter stortingsvalget i strdlende sol i Greners
efterhvert sd velkjente metallbld Toyota. Foruten farstefereren, var
Frederik M.-M. og undertegnede deltagere i ekspedisjonen.

Turen nedover var sterkt preget av opptellingsresultater, men for ikke
4 bryte vdrt prinsipp om upolitisk virksomhet, skal vi unnlate &
fortelle om gleden med hensyn til valgresultatet var sterst pd nedtur
eller pé opptur.

En stor del av nedturen foregikk pd obscure sideveier og skogsbilveier
gjennom Gotaland og Smdland, hvor reminiscenser av tidligere tiders
smalsporsbaner ble observert. Ved 18-tiden var vi fremme i High Chapparal -
som er det eneste offisielle engelske stedsnavn i Sverige.

Vi ble mottatt pd beste mite av Niklasson og installert i "“Telefonstolpe-
hotellet". S& kallet, da man har bygget et stort hotell av telefonstolper

i god gammel Fort-stil.

Dernest inspeksjon av vognene - overdddig: (Se utfor]%g rapport annetsteds).

S& gikk vi over til sosialt samvar - vektekning 3,5 kg::!! Her burde

vi i anstendighetens navn ha omtalt gravlaksen og alt det andre overdddige,
men dette gjor Arne Hestenes s& meget bedre at det heller fdr utstd -

vi ville allikevel bare kunne gi en blek avskygning av det hele.

Neste dag inspiserte vi banen man har bygget opp i lgpet av det siste
a-et - under lite samarbeide fra vergudene, men med desto sterre ressurser

0g massevis av utstyr fra HandelsAB.

Banen er ca. 1,5 km lang, og den gir i en sirkel fra High Chapparal City
til Dalton City, hvor man nd bygger et stort fort - med alle "rgttigheter".
Banen er lettbyad og ligger i grusballast - den er ennd ddrlig justert

p4 grunn av de vanskelige grunnforholdene. Man har imidlertid gleden

av & krysse en elv som renner gjennom omrddet pd en rekke broer.

For oss tre ble det kjort ekstratog med General Manager L. Ynghagen -
tidl. statspolis - som cicerone. P& vanlige driftsdager fra mai til
september kjores det smekkfulle tog hver halve time. Utflukt til dette
stedet anbefales pd det varmeste - ta med familien, ogsd ikke jernbanefans
vil ha stor glede ay dette - spes. for barni!!

Denne Westernbyen har mott massevis av motstand p& kommunalt hold - i s&

mite er ikke Serum noe sarsyn - forskjellen er bare at eieren av High Chapparal
kan gi blaffen - det kan dessverre ikke vi gjere. aN
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Over : Det er klart for avgang pa var ferd rundt western-byen med
Px29 1710 som trekkraft.

Under: Vi er stoppet utenfor Dalton Fort for & fi oss en kopp kaffe,
men fe¢rst far loket en overhaling med oljekannen.




Px29 1701 etter om—
bygging til amerikansk
stil. Som vi ser er
det gjort svert fa
endringer pd maskinen.

Sporet slik det ser

ut. Man har benyttet
sviller fra normalt
spor, men p.g.a. de
vanskelige grunnfor—
hold er de ikke kappet.
Svillenes stor bredde
er helt ngdvendig for
4 hindre at sporet
synker for meget.

Utkjgringen fra High
Chapparal City. Banen
gdr her pa en stdlbro
parallelt med en del
av dyreparken.



G-vogn fra PKP. Vogner
av denne typen skal
etter hvert males opp

i Union Pacific farger
og settes inn i trafik-
ken. Noen av vognene
skal fg¢re "US mail" og
tog med slike vogner
vil bli utsatt for
indianer-overfall.

¢

IR
dcs

Px29 1710 utenfor lokstallen i HighChapparal City. Det var lok av
denne typen Urskog-Hglandsbanen hadde tilbud pa fra PKP. Typen had-
de egnet seg relativt godt pad vir bane, men prisen 14 pd ca. 95.000
kroner - og det ble i meste laget. Tenderen gir selvsagt loket stil,
men hos oss ville den eventuelt ikke hatt noen annen funksjon enn &
ta seg ut og gj¢re toget Tyngre. Vi har neppe behov for 4 tonn kull
og 10 tonn vann som forrad.
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PA INNKJZPSTUR TIL DDR
VINTERENS VAKRESTE “EVENTYR”

6/1/77 steg to unge, spente herrer inn i natt-toget til Malmd, avgang fra
Oslo @. k1. 2240. Det var HPG og undertegnede som skulle p& innkjepstur til
DDR & besiktige det tilbudte damplokomotiv. Efter en natt fylt av skinne-
skjoter og roterende tanker gikk man i Trelleborg ombord i M/F RUGEN tilh.
DR. Her var servicen topp - i motsetning til SJ's SKANE som trafikkerer
samme overfart.

Efter en begivenhetslgs tur over @stersjeen kom vi til Sassnitz Hafen hvorfra
vi hadde gleden av 4 bli trukket av et 123 tonn tungt russiskbygd diesel-
Tokomotiv med dérlig justerte dyser opp til Sassnitz stasjon. Her ble

det koblet til flere vogner slik at det var et tog p& i alt 13 boggier

som sto klart til avgang forspent med en oljefyrt 03 fra Stralsund.

INTET PROBLEM: Vi akselererte ut fra Sassnitz i strdlende tempo - med

rok og damp i gnskede mengder - sludd og + 1 grad gjorde det "fuktig"

d henge ut av vinduene, men det mdtte jo gjeres:'.

Underveis sd vi rester av de tidligere Rigensche Kleinbahnen i form av
vognskjeletter etc. P& Stralsund-Riigendamm ble det et lengre opphold -
dessverre lokbytte - en dieselhydraulisk 119 ble forspent og videre bar
det gjennom det flate nordtyske marsklandskapet, snedekket og ugjestmildt.
P& hver stasjon ble det flere reisende, ca 80% mannlige ungdommer i
uniform - tydeligvis helgepermisjonsreisende.

Innkjeringen til Berlin ble for oss en opplevelse, farten bare gkte over
de mest kompliserte sporarrangementer og inn til stasjonshallen 1& farten
anslagsvis i ca. 100 km/h. Det skal bemerkes at stasjonen ikke er av
sekketypen - og da har man jo litt & gd pd i tilfelle feilberegning.

Efter en tur med S-Bahn kom vi frem til Inter Hotel Stadt Berlin, hvor vi

ble innkvartert henholdsvis i 31. og 33. etasje. Her hadde vi ogsd forste

mote med Herr Halle fra Ministerium fir Verkehrswesen - et usedvanlig

behagelig bekjentskap::

Neste morgen opprant for en egentlig hadde trodd - fremmote pd stasjonen

for solrenning, avgang i retning Karl-Marx-Stadt k1. 0615. 3 :

Fin togreise med inntagelse av Halles medbragte frokost i kontinental/nordisk
stil og omstigning til Distrikt Dresdens tjenestevogn i Karl-Marx-Stadt,

en to &r gammel Moskwitsch. Vart fglge var nd utvidet til i alt fem,

Ing. Kohler fra maskinavdelingen i Dresden og sjdforen, som snakket et helt
uforstdelig Sachsen-mal.

Vi hadde n& en ca. to timer lang tur foran oss i bilen pd smale veier og med
tett snedrev- det blev trangt for de tre i baksgtet, og dgt dugget pa vlndgene.
men bevares, det var topp hyggelig. Underveis kjerte vi gjennom Thum, tidligere
utgangspunkt for tre linjer i Thumer Schmalspurnetz. Det var bare 1 km igjen

av disse banene, i Schonfeld-Wiesa, hvor man transportgrte norma]sporsvogner
til en fabrikk. Her hadde man et lok type VII K, men vi hadde dessverre ikke tid
til neyere inspeksjon.

Efter en glatt tur pd skogsveiene langs deq tsjekkiske grensen nddde vi frem
til Johstadt bare 20 min. for toget egentlig skulle ga.

N& hadde vi i sannhet vinterens vakreste eventyr foran oss - bevares for en
smalsporsidyl11.

Provekjoringens resultat er vel kjent og vi hadde fatt et nytt damplok.

I Niederschmiedeberg - hvor hele den gst-tyske produksjonen av. kjeleskap

foregar fikk Driftsbestyreren nesten dénedippen da han fikk se et lite
diesellok. - han gikk i spagaten og stotret frem pd tysk at han ogsd ville

kjope denne:.
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Lokstallen Johstadt.
Virt lok til hgyre.
Legg merke til det
nystjdlne nummer-
skiltet.

Klar til avgang fra
Johstadt.

Lokstallen, Johstadt
sett fra bakerste
platform. Bemerk trapes—
tavlen (innkjgrssignal).




Mens innskiftingen av de &tte overferingsvognene ble foretatt, inntok vi
en middag pd DR's regning i nermeste Gasthaus. En av togbetjeningen kom
innom for & here om vi skulle bli med videre - men det ble besluttet &
avslutte mdltidet, kanskje med noe blandede folelser hos fansen. Fer vi
dro videre sd& vi pd en utstilling av husflidsartikler, spesielt treskurd,
noe Erzgebirge-omrddet er spesielt kjent for.

Snevaret var like tett, men vi kom oss allikevel frem til Wolkenstein, hvor vi
sd 1itt pd skiftingen - men, nd var gode rdd i hgyeste grad dyre - stenn!

det var bestilt en middag ogsd her! Fordel med god trening i s& mite. Vi
strenet opp til Haus der Kultur og bestilte pd nytt - i naborommet smidde
gyensynlig to unge elskende hymens lenker med god hjelp fra slekt og venner.

Bortsett fra at vi holdt p& & sne ned var turen tilbake til Karl-Marx-Stadt

(tidl. Chemnitz) uten sterre begivenheter - likesd turen tilbake til Berlin

med fribilett 1. klasse. Vel fremme ved 21-tiden hadde vi en liten omvisning

ved Herr Halle. Han var i det hele tatt en usedvanlig hjelpsom og hyggelig

mann.

Hans Petter og jeg syntes at vi mdtte feire innkjopet - det ble gjort med

dagens tredje(:) middag - denne gang tidenes mest overdddige biff - bare

s&33 mer.

Turen tilbake til Oslo foregikk pd raskeste mdte og bortsett fra diskusjon

pa platformen i Neustrelitz om muligheten til & fotografere en type 44,

forlop turen uten begivenheter. (Jernbanepolitiet vant diskusjonen, sd noen

44 har vi ikke bilde av.)

Juleferien for de jugoslaviske gjestearbeiderne i Sverige, var gyensynlig

slutt, for toget var absolutt overfylt.

Man bor kanskje til slutt nevne at det ikke var noen ulempe & vare besgker

fra Ministeriet, for maken til grei grensepassering har aldri jeg opplevet.
GN

Smalsporsidyll i Erzgebirge, Johstadt i vinterham.
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Over : Skifting i Niederschmiedeberg. Legg merke til diesellokomotivet.

Under: Wolkenstein normalsporstasjon. Type 110 til venstre, 118 til hgyre.

Berlin Ostbahnhof. Oljefyrt 03 fra Stralsund til venstre. Til h¢yre en kull-
fyrt 01 fra Dresden. Legg merke til driftsbestyrerens forngyde uttrykk.
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Sla et slag for
i« TERTITTEN

Ni malet med en konto I:

J CREDITKASSEN
- Lillestrom
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Valdresbanens lok nr. 2 "LAND" med vedfyringsskorstein pd Dokka
stasjon pdsken 1917.

TIL APNINGEN AV VALDRESBANEN I 1902 BLE DET FRA SAECHSISCHE
LOKOMOTIV UND MASCHINENFABRIK, CHEMNITZ, BESTILT 3 6-KOBLEDE
LOKOMOTIVER MED AKSELANORDNING 1'C1'. PA GRUNN AV DEN SPINKLE
SKINNEGANGEN PA VB TILLOT MAN IKKE ST@RRE AKSELTRYKK ENN 8 TONN.
LOKOMOTIVENES TOTALE VEKT VAR SALEDES KUN 36,6 TONN MED FULLE
FORRAD.

I TILLEGG TIL DE 3 BLE DET LEVERT YTTERLIGERE ET LOKOMOTIV AV
SAMME TYPE I 1906. SAMTLIGE LOKOMOTIVER EIKK NAVN - DE TRE F@RSTE
BLE D@PT '"VALDRES'", "LAND'" OG "EINA'" MENS LOK NR. 4 BLE D@PT
"FAGERNES'". SISTNEVNTE BLE I SENERE AR KUN BRUKT SOM RESERVELOK
HOVEDSAKLIG I PASKETRAFIKKEN.

I HELE PRIVATBANETIDEN BLE LOKOMOTIVENE SVART GODT VEDLIKEHOLDT -
SAMTLIGE BLE F.EKS. OMBYGGET TIL OVERHETERE. DA NSB OVERTOK I 1937
VAR ALLE LOK I GOD STAND.

ETTER 1937 LEVDE LOKENE ET OMFLAKKENDE LIV, DEN RELATIVT LAVE
TREKKRAFTEN GJORDE LOKENE UEGNET SOM TOGLOK, DE BLE DERFOR MEST
BENYTTET I SKIFTETJENESTE.

I 1953 BLE LOK NR 18, TIDLIGERE NR. 2 "LAND", SOLGT TIL KLEVFOS
CELLULOSE & PAPIRFABRIK VED ADALSBRUK FOR A TRAFIKKERE BANENS
SIDESPOR. LOKET BLE D@PT '"CAMELIA", MEN FIKK EN RELATIVT KORT
GLANSTID PA KLEVFOS.

DE @VRIGE LOK, SOM VED NSB HADDE TYPEBETEGNELSE 50, BLE UTRANGERT
I TIDEN 1954 - 1963. INGEN AV TYPEN ER BEVART.
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