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Selskapet driver pd idealistisk basis , Tertitten’} smalsporet dampdrevet museumsjernbane yed Sorumsand, Akersbus fylke.
Medlem ay NORSKE KUNST- OG KULTURHISTORISKE MUSEER.



Kj®re leser!

Tertitten nr. 32 er et faktum,
og vi haper alle er forngyd trass i
forsinkelsen, ndr vi nd kommer med
32 sider tettpakket med togstoff.

Vi takker alle artikkelforfat-
tere og annonsgrer, og til de som
har sendt inn stoff uten at det har
kommet med i bladet, kan vi bare be-
klage at vi ikke fikk plass denne
gang.

Stoff til julenummeret md vare
redaksjonen i hende senest 15. no-
vember. Vi hiper pa mange gode ar-
tikler slik at vi kan by pa lesning
for hele julen.

Redaksjonen avsluttet
Hvalstad, 18. september 1975

Finn Halling

Tertitten
Medlemsblad for BOKANMELDELSE

URSKOG-HPLANDSBANEN NESTTUN-OSBANEN 1894-1935
Nr. 32 utgitt i sept. 1975 ved Ralph Wilson og Frank Stenvall

Redaktgr: Finn Halling For meg er kanskje det mest

. 5 "nostalgiske" fotografi i boka det
G RO O pa side 54, fordi det er tatt fra
Postboks 143, naboeiendommer der jeg vokste opp.
1364 HVALSTAD Riktignok var jeg bare guttungen da
banen ble nedlagt, men vi brukte

Ecreningensiadresse: den jo til og fra Bergen stundom.

Postoks 31, Vinderen 3 Jeg har lest gjennom boken bl.
0SLO 3 a. for & finne feil, men noen direk-
: . te feil har jeg ikke funnet, kun
Bostgaokontos noen ungyaktigheter. To store rute-
28067718 bilselskaper ble "skipa" i Os og

PO onto: Fana. L/L Automobilruta Fana -
ansg Lo % Bergen tok trafikken fort fra ba-
5001.30.56983 nen pd strekningen Fana - Nesttun.

3 = I 1934 hadde selskapet omkring 12
2:diim§:g§e; igv i ig’_ i; avganger fra Fana til Bergen, kjgre-
gtte BXaPc:: / tid var 35-40 minutter. Det selskap
Arsabonnement banen selv opprettet, senere Bilruta
p& "TERTITTEN" ..... 12,- kr Os - Bergen tok trafikken mellom Os

s 3 og Kalandseid til Nesttun og Bergen.
ANNONSEPLISEXic Disse kjgrte over Vallaheiene, og
BaksHden ettt 300/, =KL = :

7 kjgretiden til Bergen var vel en
173 Gl goooanabar 13?’: i: time. Riktignok var disse 16 - 20
172 el pdnoo ol 50’_ Ve seters rutebilene ubekvemme, med
1/4 side .......-.- Y eksos- og bensindamp lekkende inn.
Rubrikkannonse med Humpete veier Eo; lastebilchassis
hgyst 50-femti ord . 10,- kr med busskarosseri. Men likevel.
Do. for medlemmer .. 5,- kr Det var saledes bare noen relativt

f4 steder p& strekningen Hamre -

Ettertrykk til}att unfinec Kismul - Kalandseid som ikke hadde
forfatterens tillatelse. o HEE 2
oOpplag: 500 Forsiden: Full fart opp Bingsfossbak-

ken. Foto: Billedsentralen.




Arets arbeide pa
bane og materiell

1975 har vart et meget godt arbeidsdr - det har vart preget
av jevnt god arbeidsinnsats og et hav av nye og gode ideer.

Nidr det gjelder baneavdelingen er fgrste post pd programmet
alltid rydding av planoverganger og graving av grgfter — kjedelig,
men ngdvendig. De fleste anser det vel ikke som sarlig mer spen-—
ende 4 sprgyte linjen mot ugress, men det er ikke mindre ng¢dvendig
av den grunn. I ar er strekningen Bingsfoss-Fossum sprgytet, mens
man mente at nedre strekning til ng¢d kunne betraktes som bra nok.
Til neste &r md imidlertid strekningen Sgrumsand-Bingsfoss sprgyt-—
es meget omhyggelig dersom vi ikke skal fa et tilbakefall.

Banen har etter hvert fatt en til dels meget god svillematte,
men sporjusteringer har mange steder vart pdkrevet. I ar har det

Sporjustering

i Bingsfossbak-
ken under led-
else av Leif
Braten.

ved -to anledninger vart arrangert “sporjusteringsdag" med tildels
godt fremmgte. Arbeidet pd disse dagene har vart ledet av bane-
mester Wiegels eller Leif Brdten fra NSB. Begge foran nevnte her-
rer driver gutta hardt, men resultatet av disse arbeidene blir sa
godt at det neppe er noen som er uenige i at det er vel verdt stre-
vet.

Svilleskifting er fremdeles aktuell politikk, men ikke pa
noen mdte i samme omfang som tidligere. I &r er det byttet ca. 60
sviller, for det meste mellom Sm&foss og Bingsfoss, samt pd et
mindre parti nedenfor den nederste planovergangen ved Satra gard.
Dette er for gvrig fortsatt et parti som volder oss meget besyer,
idet det ikke har lykkes oss & f& ordnet med skikkelig avledning
av vann og grus som renner nedover gardsveien og havner i overgang-
en for s& & begi seg videre nedover sporet. Forholdene er her blitt
s& ille at vi nok md g& til masseutskifting pd en strekning pPa ca.
25 meter. Dette arbeidet har imidlertid ingen hensikt sa lenge pro-
blemet med overflatevannet ikke er lgst.

Tilgang pd nye sviller har vart et problem som har voldt oss



en del hodebry. Behovet har riktignok ikke vart sd stort til ho-
vedsporet, men med tanke pd vognhallen er behovet desto stgrre.
I midten av august ankom en godsvogn fra Drammen med 18 tonn
sviller til oss. Lasten ble besiktiget med begjar.

Man fant snart ut at den eneste brukbare lg¢sning pd avlast-
ningsspgrsmdlet var utkjgring pd Kongsvingerbanen med avlastning
s& nar den fremtidige vognhallen som mulig. Utkjgringen skulle
finne sted pa en tirsdag, og vi fikk linjedisposisjon pa 45 mi-
nutter. Det ble ca. en halv time til avlastning av 18 tonn svil-
ler! Alle aktive ble varslet om sjauen, og oppmgtet var updklage-
lig. Det bar ut pd Kongsvingerbanen, forbi restene av Co2 (som
ikke akkurat pynter opp i landskapet) og til Bingsfoss. Her be-
gynte sd en vill avlastningsoperasjon som nesten umiddelbart fgrte
til at kassereren kom p& sykelisten og senere til legesenteret pa
Sgrumsand etter & ha fatt en sville i ansiktet. De siste svillene
ble kastet av mens vi aksellererte ut fra Bingsfoss mot Sgrumsand
igjen etter ngyaktig 30 minutter. Status: ca. 200 sviller til UHB,
kassereren til legesenteret og ellers alle utslitt. Fad dager etter
begynte sagingen av disse svillene som nd ligger langs Kongsvinger-
banen. Enda er det en god del igjen som bgr sages og stables f¢r
vinteren.

Det har vart god anledning til & prgve seg som snekker pa
Bingsfoss i sommer - Bingsfoss stasjon er under oppfgrelse etter
originale tegninger. Det har vart snekret til stadighet, og i lange
tider gikk det riktig fort fremover. Reisverket tok det ikke mange
dager & fgre opp, men si skulle taket pd. Det viste seg & ta lengre
tid. Fgrst var det vanskelig & g& p& det bratte taket (ca. 36°),
og sd tok det slutt pd materialene - vi hadde regnet galt. A fa
tak i ytterligere materialer viste seg & by pa vanskeligheter,
fgrst den 13. september ankom resten av takmaterialene til Bings-
foss. Na& er det den utvendige panelen som star for tur. Dette ar-

Bingsfoss sta-
sjon under opp-
fgpring. I bak-
grunnen skimtes
den "nye" ute-
doen - tidlig-
ere Sgrumsand

stasjon som na
er degradert.

beidet m& vare ferdig fg¢r vinteren. Dgrer og vinduer er alt pa
plass. Sarlig dgrene er vi stolte av - de er av god gammel design -
tunge og solide.

Ettersom det har vart delte meninger om hvilken farge byg-
ningen skal ha - rgd eller som opprinnelig gréd, fant vi at det
var like greit at styret tok avgjgrelsen i denne saken. P& tross
av at bygningen hadde vart grd opprinnelig, bestemte styret at vi
skulle holde oss til den rgdfargen som flere av bygningene p& ba-
hadde den stgrste del av sin tid. Det ene kan hevdes & vare



like musealt som det andre. Rgdfargen vil dessuten st best til
lgftekassen og lokstallen, dessuten er det en litt livligere farge
som vil lyse mer opp i terrenget.

Arets store tilskudd til vognparken var selvsagt Kongevognen
fra Sulitjelmabanen. Hele vinteren igjennom ble det arbeidet in-
tenst for & fad den ferdig til &pningen - og ferdig ble den nesten
ogsa. Etter som arbeidet i Lodalen skred frem ble detaljene i sta-
dig stgrre grad gjenstand for oppmerksomheten - og dette tok tid.
Vi kom derfor i stgrre tidsngd enn vi hadde regnet med. I tillegg
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Kongevognen, BCol0, pd Fossum full av glade reisende.
Foto: Arne Malnes
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til "arbeidene p& vognkassen hadde vi ogsd ombyggingen av boggiene
fra 1067 mm til 750 mm. Dette arbeidet krevet ogsd en del tid,
men ble ferdig i god tid uten noen forsering i §luttfasen.

Kongevognen ble transportert fra Lodalen til Sgrumsand pé
jernbanevogn i de fgrste dagene av juni og heist over pa tral}er
i portalkranen pd Sgrumsand. Ved hjelp av mqbilkrag ble den sa :
satt pd sporet ved vdr stasjon. Hele operasjonen gikk @eget greit
unna. Boggiene hadde vi pa forh&nd kjgrt opp pa lastebilen og mon-
tert ved hjelp av bilkranen. Det var litt av en opplevelse & mon-
tere sammen disse boggiene - de s& akkurat ut som nye. Det var na
heller ikke sa langt fra sannheten.

De fgrste som fikk ta vognen i bruk var klubben Kunst og Kul-
tur i et chartertog 15/6. Siden har vognen gdtt i nesten alle tog
hele sommeren igjennom. .

Det er stort sett Setskogen som har trukket alle togene pa
UHB i sommer. Hgland fikk en kjelrgrslekkasje i fjor h¢st, og den-



ne ble fgrst utbedret i august. I tillegg har hele koblingsoppheng-
et foran vart demontert og en del skader rettet opp. I forbindel-
se med disse arbeidene mdtte vi ga til anskaffelse av sveiseutstyr.
Erfaringene har vist at dette er noe vi burde ha gjort for lenge
siden. Vi har hatt en uomtvistelig nytte av utstyret - pa flere

av personvognene har vi rettet opp skjeve stag etc.

Kryssing pa Bingsfoss 24. august. For fgrste gang pa flere
ar kjgrte vi denne dag doubleheading i Bingsfossbakken.

N& mot slutten av sesongen har K19 fdtt nok et strgk med beis, og
pd sommervognen har vi revet opp hele gulvet og sidebjelkene -
nesten alt var rdttent. Deretter ble hele stdlrammen rustbanket

og satt inn med Owatrol. Nye sidebjelker og nytt gulv vil bli ska-
ret til og gjort klart i lgpet av vinteren. I gyeblikket er vi og-
s& 1 ferd med & legge om taket pd Col, samtidig som sidelistene
over vinduene vil bli byttet. Listsystemet langs takets ytterkant
blir forandret for & f£f& en bedre beskyttelse av veggene enn det
som har vert tilfelle til na.

DRIFTEN

Nar dette leses er var 10. driftssesong avsluttet og tiden er
inne til en oppsummering av arets driftsresultat.

Vi kan nok ikke se tilbake pa noen rekordsesong i 1975. Vi
har hatt jevnt godt besgk, men helt etter forventningene har det
ikke vart. I juni og fgrste halvdel av juli var besgkstallene til-
fredsstillende, men da varmen satte inn for alvor mot slutten av
juli ble ikke Sgrumsand det reisemdl som sto gverst pd godtfolks
gnskeliste. Siste sgndag i juli var det godt over 30 grader i skyg-
gen og lokpersonalet kjgrte i badebukse hele dagen. Tjenesten inne-
bar endog 2-3 besgk i svgmmebassenget pa Sgrumsand i lgpet av dag-
en. 91 mennesker trosset varmen og tok en tur med Tertitten denne
dagen. Normalt vil det vare fra 250 - 300 reisende pa en vanlig ju-
1i sgndag. Varmen var nok ogsa& en medvirkende arsak til lavt be-
sgkstall ytterligere et par sgndager.

Det er klart at sviktendebesgk skaper bekymringer. Spgrsmdlet



var om var PR hadde sviktet, eller om Urskog-Hglandsbanen ganske
enkelt hadde mistet sin publikumsappell. Heldigvis vedvarte bekym-—
ringene ikke sa@rlig lenge - sdsnart varmen ga seg steg besgkstall-
et raskt til det normale og vel s& det. Resultatet for sesongen er
vist pd nedenstdende tabell:

Vaba € 30 reisende 200,- kroner
15.6. C/D 65 @ 450 ,- o
2256 R D 211 0 732,- 0
2.9/56 50D 278 @ Jol 05 @
Golls D 228 D 1.485,- o
1870 O 343 D 2.200,- W
207D 179 o 1.100,- 0
2T D 300 0 1.874,- i
YalBe D 244 i 1.400,- 2
10.8. D 91 0 685,- "
A7 85D 264 © 1.394,- 0
20 S8 C 94 & 500,- .
247888 D 204 ) 1.244 ,- 0
31> 85D 164 0 1.095,- 0
75 I D (&) < 0 0 1.300,- Q
V6ePa B 113 L 720,- g
21cfo 6 153 " 830, - C

C=Chartertog, D=0Ordinar drift
pDette gir totalt 3174 reisende, og en samlet inntekt p8 kr 19.000,05.

Til sammenlikning kan nevnes at vi i fjor befordret 3137 reisende,
noe som innbragte kr 15.139,-. At den samlede inntekt i ar har gket
sd sterkt skyldes i vesentlig grad takstgkningen.

Driften har gdtt helt uten uhell av noen art, det har heller
ikke ve@rt noen rutemessige forstyrrelser av betydning. Det eneste
som kan nevnes er at vi har sett oss ngdt til & forsinke tog 25
(k1. 13.45) drgyt 5 minutter for & f4 korrespondanse med tog fra
Oslo. I motsentning til foregdende ar har vi ikke hatt noen van-
skeligheter med & f& personale til driften, og vi bar ikke hatt
nevneverdig personalsvikt pd noen av driftssgndagene.

Det har i &r blitt kjgrt 4 chartertog. Vi har kommet frem til
at kr 500,- er en gunstig pris for et chartertog. (Pa Setesdalsban-
en beregner man kr 700,-.)

Billettprisen for voksne ble etter vedtak pd Arsmgtet i dav
hevet fra kr 5,- til kr 7,50 tur/retur. Barnebilletten beholdtsin
gamle pris kr 2,50. Det hersket en del tvil om dette ville sla ut
i form av redusert interesse fra publikums side, dvs. at en del
ville f& kolde fgtter ndr de hgrte prisen. Slik har det ikke vart,
vi har knapt hgrt noen beklage seg. Det er fortsatt slik at L. klas=
sen gjerne blir fullsatt fgrst, enda det koster kr 10,- t/r. Noen
ytterligere gkning av takstene kommer nd ikke p& tale pa flere ar.

Flere tall og statistikk om arets drift kommer i Tertitten nr.
33 ved juletider.

Hans P. Grgner,driftsbestyrer/
Finn Halling, kasserer

RUBRIKKANNONSE

Foto av Fosser og Hjellebgl stasjoner fra fg¢r eller etter nedleggel-
sen, samt av vanntdrnet pd Finstadbru og Killingmo ¢gnskes kjgpt.
Henvendelse: Erik Bisgaard, Eiklisvingen 7, 1400 Ski.



Avlegg oss et besgk og f3 med deg dette bilde av Tertitten

Ndi er vi kommer til Romerike

Velkommen til et besgk

l( IKREDITICASSEN

LILLESTR@M - Torggt. 6 - TIf. 730730



NSB | 250 KM/T

_ Norges Statsbaner har i de siste ar hatt en meget betydelig
gkning i persontrafikken. @kningen begynte for alvor under olje-
krisen, og har til manges forundring fortsatt siden. Dette skyldes
vel til dels at folk som under krisen ble tvunget til a ta toget,
virkelig fikk gynene opp for togets store fordeler fremfor bilen.
Men hvis jernbanen gnsker at dkningen skal fortsette, nytter det
ikke & forholde seg passiv. Tiltak ma settes i verk for at toget
skal trekke til seg flere reisende - bade fra landeveiene og fra
flyene. Enhver form for stagnasjon er tilbakegang, og bdde reise-
komfort og hastighet ma gkes.

Nir det gjelder raske tog, vil Norge ikke pa noen mate bli
noc foregangsland. I Frankrike har man under prgvekjdringer tidlig
i 1960-drene vart oppe i hastigheter godt over 300 km/t, mens man
i Norge knapt har nadd 140 km/t.

Med de vanskelige terrengforhold vi har i Norge er det imidler-
tid ikke ultrahdye hastigheter som er av stgrst viktighet, men der-
imot hgyere reisehastighet (gjennomsnittsfart), noe som igjen for-
utsetter hgyere kurvehastighet. I mange krappe Kurver pa hovedlin-
jene vare ma hastigheten settes ned til 65 km/t, og tapt tid ved
retardasjon og akselerasjon i forbindelse med hastighetsreduksjon-
er blir raskt flere timer pa kurverike baner.

Man kan imidlertid fastsld at bygging av baner for f.eks. 250
km/t her i Norge vil bli uforholdsmessig dyrt - en ombygging av
Dovrebanen Oslo-Trondheim med dobbeltspor og maks. fart 250 km/t
kostnadsberegnes til mellom 10 og 15 milliarder kroner etter dagens
prisniva. Trafikkgrunnlaget er tross alt for svakt til at sa store
investeringer kan forsvares. NSB har kommet frem til at detienmEor=
bundet med stgrst lgnnsomhet & gke hastigheten uten a gjdre store
ombygginger av de tracéer man har i dag.

Ved kjgretidsberegninger har man kommet frem til fdlgende rek-
kefglge i de forskjellige tiltak for i gke reisehastigheten:

@kning av kurvehastigheten

Bedre akselerasjon/retardasjon
Kortere stasjonsopphold/farre stopp
Héyere maksimalhastighet

Som man ser er det fdrst og fremst i kurvene besparelsene lig-
ger. Men hastigheten kan ikke gkes uten videre, faktorer som av-
sporingsfare, varig sidedeformasjon av sporet, veltefare, komforg,
strgmavtagningsforhold etc. mi tas i betraktning. Det vil vere pa-
krevet @ gid over til en annen, lettere materielltype enn den som
er gjengs i fjerntogene i dag. Hovedvalget star her mellom loktog
og motorvogntog pd den ene side og mellom krengende og ikke kreng-
ende materiell pa den andre siden. Uansett valg vil man vere av-
hengig av materiell med liten adhesjonsvekt, lavt §k§e1t?ykk, lavt
tyngdepunkt og smd uavfjezrede masser for 4 holde pdkjenningene pd
sporet innenfor rimelige grenser.

Fglgende seks materiellhovedtyper sammenstilles:

I E1.14 + 10 vogner Sth. 120/130
Ila E1.16 + 10 vogner i aluminium Sth. 140/160
II1. E1.16 + 5 vogner i aluminium Sth. 140/160
III Motorvogntog, S5 enheter Sth. 130-150
IV Motorvogntog, 6 enheter,

med pendelkrengning ; Sth. 160

\' Motorvogntog, 6 enheter,
med servostyrt krengning Sth. 160
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Man har foretatt reisetidsberegninger for nevnte materiell-
typer pd Dovre-, Bergens- og Sgrlandsbanen og kommet frem til
fglgende tabell:

DOVREBANEN SORLANDSBANEN BERGENSBANEN
Alternativ Kigretid | Gj.sn. Kigretid | Gj.sn. Kijgretid {Gj.sn.
1 78 R 7Ami D 77,61 8t 0 min 73,25 6 t 58 min | 67,61
Ila 6 t 35 min | 84,0 7 t 35 min| 77,25 6 t 39 min| 70,79
11b 6 t 25 min | 86,18 7 t 25 min| 79,01 6 t 33 min| 71,87
III 6 t 10 min | 89,68 7t 5 min| 82,73 6 t 15 min| 75,33
v 5 t 45 min | 96,17 6 t 35 min{ 89,01 S t 46 min | 81,66
' 5 t 10 min | 107,03 5t 55 min{ 99,04 5t 6 min| 92,39

For Dovrebanen forutsettes en max.hastighet 120 km/t for al-
ternativ I og 130 km/t for de gvrige alternativer. For Bergens- og
Sgrlandsbanen forutsettes en max.hastighet 120 km/t for alle al-
ternativer. Beregninger viser at gkning av hastigheten pa Dovre-
banen fra 130 til 140 km/t vil gi minimale tidsbersparelser (ca.

8 minutter ved alternativ V). Denne gkningen er sdledes lite ak-
tuell.

FORSTUA

BM6911 pa Fokstua stasjon. Under en prgvekjgring med BM69-sett

pa strekningen Oslo-Trondheim niddde man en tqpphasnghet pa 139 km/t.
Effektiv kjgretid en vei var S timer og 41 minutter. Ekspresstogene
bruker til sammelikning ca. 7 timer pa samme strekning i dag.

Foto: Finn Halling.



Okning av hastigheten og bygging av nytt materiell vil be-
tinge betydelige investeringer. Prisene pa ett togsett under de
nevnte seks alternativer er pr. 1974:

millioner
millioner
millioner
millioner
millioner
millioner

Alternativ I
Alternativ IIa
Alternativ IIb
Alternativ III
Alternativ IV
Alternativ V

Prisene for alternativ I er forsavidt ikke interessante idet ma-
teriellet allerede er bygget. I tillegg til materiellinvenstering-
ene, ma man dessuten regne med investeringer til bedring av omfor-
mere og kontaktledning, sikring av planoverganger, sporjusteringer
m.v.

Sluttberegningene viser at savel tekniske som gkonomiske for-
hold peker i den retning at man ved NSB bgr satse pd materiell med
servostyrt krengning. Sgrlandsbanen peker seg ut som den strekning
der krengetog vil hevde seg best gkonomisk; her vil man dessuten
vere avhengig av krengetog for & kjgre tur/retur Oslo-Stavanger pa
dagen.

NSB har trukket den konklusjon at dersom motorvogntog uten
krengning er ubrukbare i helars langdistansetrafikk, vil ogsa mo-
torvogntog med krengning vare ubrukbare. NSB har egentlig forlengst
erfart at motorvogntog til dels er velegnet i langdistansetrafikk

"Dovreekspressen', dobbelt Bmdo88-sett ved Kongsvoll. Foto: B.Halling




Gt.5532 ved Ustaoset i februar 1973. Fd baner i Europa har vel van-
skeligere sneforhold enn de norske hgyfjellsstrekningene. Bergens-
banen er mest utsatt, og man skal ikke lenger tilbake enn begynnel-
sen av januar 1975 for a finne siste gang denne banen var stengt.
Det skal store endringer i de klimatiske forhold til for at det
skal bli mulig & bruke lette motorvognsett her nar vinterstormene
setter inn for fullt og legger over 1 meter sne i sporet. Det kan
vel sagtens ogsd reises tvil om krengningssystemet vil fungere
prikkfritt ndr materiellet pakkes godt inn i sne og is. Foto: FH

i og med kjgringen av Bmdo 88 over Dovre og Bmeo 66 pd Sgrlands-
banen. Den eneste bgygen her var tekniske svakheter, og det mat-
te vel eventuelt ogsda vaere det eneste problem med nytt materiell
pid nevnte baner hvor sneforholdene sjelden er av samme karakter
som pd Bergensbanen.

Fgr man kommer frem til den endelige materielltype, vil det
vaere ngdvendig med en grundig utprgvningsperiode. NSB har ingen er-
faring med hgye hastigheter og materiell for hgye hastigheter, og
det er sdledes naturlig & eksperimentere seg frem til en 1lgsning
f.eks. ved 4 bygge forsgksmateriell i samrad med FIAT og ASEA som
har erfaringer pa omridet. NSB regner med at man i 1980 skal ha
kommet frem til en prototype og skal kunne sette materiellet i
ordiner drift, f.eks. pd Dovrebanen.

o
Midt oppe i alle beregninger om nedsatt kjgretid og ¢ke§ has-

tighet, er det naturlig & stille spprsmal om NSB kommer til a re-
alisere alle disse planene med det fgrste. De grundigste beregning-



14

er er foretatt pa Dovrebanen, selv om denne banen ikke akkurat kan
sies a vere den mest trafikksterke av stambanene vdre. Ser man pa
de andre stambanene Bergensbanen og Sdrlandsbanen, er maksfarten
105 km/t (pa enkelte steder 120 km/t pa Sgrlandsbanen), og vedlike-
holds- og fornyelsesarbeidene - f.eks. innlegging av lette skinner
(41 kg/m) pa Sgrlandsbanens vestre strekning - peker ikke direkte

i retning av de helt store hastigheter.

Til syvende og sist er det politikerne som regulerer utvik-
lingen. Bevilgningene til jernbanen til utbygging og til bygging
av nytt materiell kan knapt bli dirligere enn de er i dag, og
det vil saledes vare en stor oppgave for politikerne a snu dette
bildet - f.eks. pad bekostning av veibyggingen.

Finn Halling

TIDLIGERE UTGAVER AV TERTITTEN SOM FREMDELES KAN SKAFFES:

Nr. 1-9 (Hglandsbanenytt 1964-1967) innbundet kr 25,- pr. perm
Nr. 16, 18, 24 og 25 (sterkt begrenset antall) kr 3,- pr. stk.
N2 61,257,788 2 81295, 8308 ogi 311 kr 3,= pr. stk.
Bladene bestilles ved & sende belgpet til var postgirokonto

20 67 71. Husk & oppgi hvilke blader betalingen gjelder.

BYGGETEKNIKK
KRAFTANLEGG — DAMMER
INDUSTRIANLEGG — KAIER
VEI-, VANN-, AVL@P- OG RENSETEKNIKK
RENOVASJON — BYGGEADMINISTRASJON

INGENIZIR
CHR.F.GRENER A.5.

MNIF RADGIVENDE INGENI@RER MRIF
(OSLO) 1322 HOVIK, MARIESVEI 20 — TELEFON 123350

OSLO — TRONDHEIM — KRISTIANSAND — TROMS8@ — BERGEN — F@RDE
SANDNES — PORSGRUNN — SKI — SARPSBORG ~— FREDRIKSTAD
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Dette er ment 4 vare en nekrolog over Europas flotteste damp-
lgktypc, nemlig Deutsche Bundesbahn's bergmte 0l-serie, hvorav de
siste gjenvarende lok ble tatt ut av drift sensommeren 1974.

DB's historie begynner 7. desember 1835 da linjen mellom Nirn-
berg og Fiirth ble dpnet, den sdkalte "Ludwigsbahn'. Som i andre
land vokste jernbanenettet eksplosivt, og Tyskland har i dag et av
verdens tetteste.

Tyskland besto som kjent tidligere av en rekke smiastater med
selvstendig styre, Bayern, Preussen, Baden osv. Hver av disse stat-
ene hadde sitt eget jernbanenett og sin egen administrasjon, og
samordning av det rullende materiell statene imellom fantes ikke.
Ved sammensliingen av 'die Linderbahnen'" den 1. april 1920, til
Deutsche Reichsbahn, var det derfor et utall loktyper (over 350)
og ialt ca. 28.700 normalsporede lokomotiver. Den fgrste oppgaven
for DR's maskinadministrasjon var derfor a samordne de forskjellige
loktyper i enhetstyper. Man var ikke tjent med 4 ha sd mange for-
skjellige typer, og en utrangering i stor stil tok til. Det var
fgTst og fremst de eldste og mest fatallige typene som gikk pa
skraphaugen.

I 1925 var de forskjellige "Linderbahn''-lokene samordnet, og
manngadde utviklet et nummersystem som indelte typene etter bruks-
omrade.

Neste skritt var a skaffe en ny maskinpark. Man satset nd pa
enhetstyper for forskjellige formdl. Den fgrste oppgaven var 4 kon-
struere et ekspresstogslokomotiv for lange distanser, og firmaene
Borsig og AEG leverte i 1925 de fgrste lok av typen 0Ol. Suksessen
var et faktum - man hadde en loktype som var vel egnet for de tyng-
ste og raskeste tog pa den tid. I tiden frem til 1937 ble ialt 231
maskiner levert fra forskjellige maskinfabrikker.

Ved siden av 4 vare sardeles raske og sterke lok, var designen
noe av det mest velproporsjonerte som er skapt av menneskehender.

Senere fulgte ogsa andre varianter-av 0l-serien. Fgrst kom 10
maskiner av typen 02. Disse var helt identiske med 01 bortsett fra
at de hadde firesylindret drivverk. Samtlige av disse ble ombygget
og innlemmet i Ol-serien i 1942.

Senere fulgte 298 maskiner av type 03, som forble en separat
enhetstype til pensjonsalderen var nadd.

To lok av type 04 ble bygget i 1932. Dette var en forsgkstype
med 25 kg's kjeltrykk. Disse ble.senere innlemmet i 02-serien, som
igjen kom under 01. 3

Siste store byggeprogramm var 250 tresylindrede maskiner. De
fgrste kom i 1?87, men p.g.a. krigen ble bare 55 levert. pe.fikk
betegnelsen 011U og noen av disse ble utstyrt med strgmlinjeformet
ytre. Denne serien var til siste slutt en av DB's sterkeste damp-
loktyper. Lokene var noe tyngre en den gamle 0l-typen, 0g topphas-
tighetex} ble gket til 140 km/t.

0140 _serien markerte dermed finalen for de store ekspresstogs-
lokene. De skulle bare efterfglges av 2 lok i 1957, den na utran-
gerte type 10.

286 maskiner av 0l-serien dro na sammen med 03'erne alle ek-
spresstog pa DR's jkke-elektrifiserte hovedlinjer. Fa av lokene
ble gdelagt under krigen, og serien var nesten fulltallig ved
delingen av Tyskland.

Ved delingen gikk 35 av 0l-typen til DR i gst, mens ?8 gvrige
gikk til DB i vest. DB fikk dessuten samtlige av typen 01—,

Den fgrste ombygging av 0l-maskinene kom i 1950-51. S 1ok ble
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01 131 for full fart med 6 boggivogner oppover '"Schife Ebene" vinter-
en 1973. Foto: Roar Stenersen

da utstyrt med Henschel forvarmer, og de gamle vindskjermene ble
byttet ut til fordel for DB's standardtype.

I 1957 ble ytterligere 50 maskiner ombygget, denne gang mer
omfattende. De ble utstyrt med he]sY isede kjeler, noe som tidlig-
ere var prgvet med stort hell pa 0l=—-serien. En forandring i sy-
linderblokken, og den fremste delen av rammen ga disse maskinene
et mer bastant og kraftigere utseende. 44 maskiner ble dessuten ut-
styrt med oljefyring. Drivverk og hjullagre ble ogsd forbedret,
idet de gamle glidelagre ble skiftet ut. De 35 lokene som gikk til
DR, ble sd og si bygd opp pa nytt.

8 lok ble utstyrt med "Boxpox" drivhjul etter amerikansk for-
bilde. En rekke tekniske forbedringer, pluss en total forandring
av utseendet, gjorde maskigene ugjenkjennelige. Disse gdr den dag
i dag under betegnelsen 01=.

Fra 1960 og fremover kom dampdriften verden over inn i sin tolv-
te time, damplok i tusenvis falt for skjazrebrennerne. DB var intet
unntak i si mite. De eldste loktypene ble hugget i fleng, antallet
loktyper skrumpet inn til 13 i 1973, og i dag finnes kun 4 typer
igjen. 0l-lokene ble tatt bort fra hovedlinjene og tjenestegjorde
i sine siste ar pi mindre viktige baner hvor hgy hastighet ikke
var ngdvendig. Vealikeholdet ble forsgmt, og maskinene forfalt. Et
eksempel pa dirlig vedlikehold ble jeg vitne til under et besgk i
lokstallen i Hof der det inntil sommeren 1973 var stasjonert 9
01-lok: "Konserveringen" foregikk pd den maten at en stallbetjent
gikk en tur over kjelen med en havekanne med svartolje som ble
jevnt fordelt utover. Riktignok ble lokene blanke, men etter en
tur fra Hof til Bamberg og tilbake, var de sa tilsvinet, at en ny
omgang med havekannen var pakrevet.
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01 008 og 01 088 i dobbelheading ut fra Hof. Foto: Roar Stenersen



Hof var som nevnt hovedbase for en handfull 0l-lok. De trafik-
kerte linjen Hof Bamberg, og var forspent de fleste persontog.
Denne strkningen er meget spesiell, iden den har Tyskland sterkeste
stigning - den sdkalte "Schife Ebene'", en 8 kilometer lang 25 o/oo
stigning som ligger mellom stasjonene Neuenmarkt-Wirzberg og
Markschorgast, omtrent halvveis mellom Hof og Bamberg.

Det gikk vel neppe en dag uten at det var jernbanefans med
filmkamera og bindopptaker her den siste tiden. Men sd var det og-
si imponerende & se Stuttgart-Dresdenekspressen drgnne oppover bak-
ken med dobbelt forspann; '"jorden ristet, og himmelen ble formgrket"
for 4 sitere bibelen.

Ekspresstog til Nordeichmole, trukket av 012 055 2 mil fra Rheine.

Rheine i Nordtyskland var det andre og siste sted 01—6okene
var i drift. Her fantes de siste gjenvarende av typen 01 —, etter
1968 omliterertstil 011 (kullfyrte) og 012 (oljefyrte). Denne strek-
ningen Rheine-Emden-Nordeich er den flateste og mest snorrette
jernbane jeg noen sinne har sett.

Banen har en enorm trafikk idet all malm og alt gods til og
fra Ruhr og Emden, og fra Narvik, gdr her. S4d sent som i 1974 gikk
det ca. 180 tog i dggnet med damp pid denne linjen, mange med dob-
belt forspann. Godstogene kommer til & gd med damp enda noen 4r,
men den siste 0l-maskin er i Valhall, sd som reisemdl har ikke
Rheine den samme verdi som fgr. Som en kuriositet kan jeg nevne at
det var meningen 4 utrangere 012-lokene her etter nyttar 1973, men
pi grunn av oljekrisen skulle de gd sommerruta ut, tross at de var
oljefyrte. (0ll-lokene var allerede borte.)

4 av 0l-maskinene er bevart. Det er 01 150 som var stasjonert
i Hof den siste tiden, 01 220 som var stasjonert 1 Bebra, samt
01 008 og 01 173. Sistnevnte eies av Ulmer Elsenbahpfreunde.

Samtlige 0l1-lok er i dag tatt ut av drift. Rheine har dog be-
holdt seks 012-1lok i beredskap i sommer, men de har sannsynligvis
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Med den siste Ol-maskinen forsvinner ogsa Vest-Europas siste

store ekspresstogsdamplokomotiv, og en viktig epoke er forbi. 01

var en maskintype uten sidestykke - ingenigrkunst pd sitt beste

som har blitt beundret av generasjoner. Fred over deres minne.

TEKNISKE SPESIFIKASJONER

LOK TYPE: 01 (1> 01 (11) 01 (III) 011/012 (IV) 011/012 (V)
Sylinderdiameter mm 600 600 600 500 500
Slaglengde mm 660 660 660 660 660
Heteflate (ford.) m@ 247,25 216,23 193,09 247,15 206,51
Overheterflate mé 85 95 100,54 86,0 96,15
Ristflate m? 4,41 4,31 3,96 4,32 3,96
Lengde over buffer mm 23940 23940 23940 24130 24130
Drivhjuldiameter mm 2000 2000 2000 2000 2000
Sth. forover km/t 130 130 130 140 140
Akseltrykk t 20,2 19,9 19,8 20,9 20,2
Vekt ekskl. tender t 108,3 111,0 114,3 114,3 110,8
Vekt inkl. tender t 190,3 190,3
Adhesjonsvekt t 5952 59,0 STyl 60,2 60,4
Ytelse HK 2240 2450 2330 2470 2470
Akselanordning 2-C-1 2-C-1 2-C-1 2=C=1 2-C-1

(@] Opprinnelige data
(II) Data etter ombyggingen 1950/51
(II1) Data etter ombyggingen 1957
(IV) Opprinnelige data
) Data etter ombyggingen 1953
Roar Stenersen
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JUBILEUMSCRUISE

KARL JOHANSGT. 33, OSLO 1
TLF. 20 50 50

ELLER HAAKON VII'SGT. 10,
0SLO 1

TLF. 42 48 09

REISEBUREAU
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Ny Toyota Corolla-serie.
Verdens 3. storste bilsuksess!

Innvendig bredde foran nd pd hele 134 cm.  gierrig pd bensin i U
Det er bedre albuplass enn hva de aller fleste  Corolla 30 har mye
bider kan oppvise. Formstopt takpolstring  Boucléteppe, clektrisk oppvarmet bakvindu,
gir storre takhoyde. Viktiz for kemforten. nakkestotter, ryggelys, 13° radialdekk, lig
Sterre hjuldimensjon pé 13°, storre aksel- akk, clektrisk klokke 0.5
avstand og sterre sporvidde. Det merkerdu  En mengde sikkerhetsdetaljer, foks. servo- 10 modeller & velge mellom

pé kjoreegenskapene. Motoren er giennom-  forsterkede bremser, sil sserimed  Veil. pris lev. Oslo Corolla 1200

provet i Corolla 1200. Og vidercutviklet. stotabsorberende front og hekk, kollisjons. fra kr. 30.800,~.* Corolla 30 fra kr. 33.400,-.*
73 HK/SAE. Smidig og rask i bytrafikk. Oy sikre dorldser, rullebelter 0.8.v Tillegg for automatgear ~ kr, 2.800,~.*

Forsteklasses komfort med bla. anatomisk
riktig utformede seter, alle betjeningshendler
pé rattstammen der de er lettest & nd os.v
Alt sammen for at du skal kjore uanstrengt
og konsentrert. Det er ogsd sikrere kjoring.

Corol mevogn. 3-ders. Brutio lasteeene: 445 kg Lengde lsterom med nedfels Corclla sasjensmog, S-does, k. 3439
Eakaete: 10 em. Rredde: 179 e b7, 34300

2, 3-dore, kr. 30900, 4=ders, kr. 31489,

Cerelia Coupt, kr. 303,

Generalimportor for Norge:

FE.DAHL :coas

Kirkevn. 40, tIf. 46 80 25 - Vitaminveien 4, tif. 1566 50 — Avd. Lillestrem,
Brogaten 10, tIf. 7136 73.

Tirsdag og torsdag apent til kl. 19.00 i Kirkeveien og Vitaminveien.
Hver torsdag apent til ki. 19.00 i avd. Lillestrem.



SNr. 5865 &

¢l okomotivet som ikke

ville bli opphugget

Fredag 20. juni 1975 kjgrte det siste damplokomotiv over
Jeren - rustent og malingslitt, kaldt og med veivstengene demon-
tert. Likevel gikk det sd godt at det var sa vidt det elektriske
El. 13.2141 klarte 4 holde fglge. P3d fgrerplassen satt Jostein
Hadland, lokfgrer og skraphandler, assistert av en fyrbgter som
ikke kan fyre - Tertittens utsendte medarbeider. Vel - lokfgrer
Askildsen i 2141 mente nok at det var han som skjgv pa, og det
har han nok rett i.

Starten fra Hognestad var litt problematisk idet en isolator
sprang slik at sidesporet ble strgmlgst og nr. 5865 matte derfor
trekkes ut med en wire. Pa Sandnes stasjon sa vi farvel til el-
loket, og dieseltraktoren 220.139 skjgv oss ned pd kaisporet.

63a nr 5865

ex. Deutsche
Reichbahns BR 52
pd Sandnes sta-
sjon 20/6-75.
Foto: J. @stvold

Etter litt venting som ble brukt til a skille lok fra tender, sa
vi to store hvite master ute i fjorden, og der kom m/s Stokksund
og fa {tid tkai. %

Sa begynte arbeidene med 4 fa loket ombord i bdten. En kraf-
tig wirestropp ble lagt rundtrgkskapet loke foran festet til ram-
men, og en annen stropp tredd ned gjennom bakerste takluke, gjen-
nom hytte og sjaklet til et gye midt pd rammen bakerst. Stokksund
kan ta 75 i hver av de to kranene, men for sikkerhets skyld ble
begge brukt samtidig selv om nr. 5865 ikke veier mer enn 76 tonn.

Det var svart av folk pa kaien som ville se dette sjeldne
1¢ft, og det var spennende da winchene begynte d& stramme og loko-
motivet lettet ganske langsomt. Stokksund la seg nesten ikke over
da lokomotivet hang der utenfor skutesiden. Langsomt ble bommene
svingt en om gangen, og sd ble lokomotivet firt ned i lasterom-
met og satt pad plass pa noen gamle planker. Hjulflensene skar seg
godt ned i disse.
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Nr. 5865 heises
ombord i m/s
Stokksund. Foto:
Johannes Gstvold

Vel ombord. Foto:
Johannes @stvold

Tenderen i heisen.
Foto: J. @stvold



Tenderen, som bare veier vel 18 tonn, ble tatt i den ene
kranen, og det var ikke sd spennende - nd var der nesten ingen pa
kaien som sd pa. Lok og tender virket sid sma i det store lasterom-
met hvor det ikke var annen last. Men vi hadde ventet lenge fgr
det passet slik at Stokksund hadde last til Stavanger og neste
last fra Felixstowe. I mellomtiden hadde vi forgjeves forsgkt alle
tenkelige og utenkelige miater for a fa lokomotivet frem til Eng-
land. Dagen etter at alt var i orden med Stokksund, mottok jeg
et brev fra Deutsche Bundesbahn som ga grdgnt lys for transport
den veien, men da var det for seint. Stokksund bunkret i Sta-
vanger om kvelden og gikk derfra midnatt.

Vi kom til Felixstowe sgndag middag. Toll og Immigration
Officer kom ombord - den siste interesserte seg mer for lokomotiv-
et enn for passene vare. Lossingen skulle begynne mandag morgen,
sd vi hadde god tid til & se oss om i Felixstowe sgndag ettermid-
dag.

Da vi kom opp mandag morgen 23/6 sd vi to store trailere pa
kaien. Den stgrste med hele 96 hjul fordelt pa to treakslede bog-
gier med lange rammer mellom var for lokomotivet, mens den minste,
som sa mer normal ut tok tenderen. Lossingen gikk greit, for strop-
pene 1la pa plass allerede.

Ut pi kvelden kjgrte vi med Mr. Bloom til Diss for & se pa
nidr traileren med lokomotivet kom frem dit. Det var nettopp asfal-
tert under jernbanebrua der, sa fri hgyde var blitt en del mindre
enn oppgitt tidligere. Det var noksd spennende om nr. 5865 kunne
komme under. Traileren ble jekket ned sd langbjelkene nesten sopte
asfalten, og Hadland klatret opp og tok av lokket pa skorsteinen.
Da gikk det sdvidt. Mens nr. 5865 var under bruen passerte kvelds-
toget oppd den, trukket av et bldtt og gult diesellokomotiv. Pres-
sefotografer var mgtt frem og Jostein Hadland ble intervjuet.
"NAZI LOCOMOTIVE TO BRESSINGHAM" var overskriften i avisen dagen
etter. Og jeg som alltid har holdt nr. 5865 for 4 vere et fredelig
NSBiETok = ..

Transporten videre til Bressingham gikk greit, selv om det
var litt trangt i et par svinger.

Fremme i Bressing-
ham 23.6.75.
Foto: J. @stvold

Neste morgen gikk vi over lokomotivet sammen med direktgr
Bloom og ingenigr G.E. Sands, som begge var godt forngyd med dets
tilstand. Den utvendige rust etter 14 ir i tunnelen og 3 ar i fri-
1uft var omtrent som ventet, og alle edlere deler var bra. Dessver-
re matte vi reise fgr nr. 5865 ble satt pd sporet. Det siste jeg
hgrte fra Bressingham var at den fgrste oppfyring og prgving hadde
forts. side 30
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MEN THAMSHAVNBANEN VAR IKKE D@D

Mer enn et ar etter nedleggelsen er banen fremdeles intakt.
Skinnene er rustne, kjgrestrgmmen slatt av og sporet i opplastnings-
anlegget pad Lgpkken er tatt opp, ellers er alt som f¢gr. Ved en befar-
ing p& banen 18.7.75 ble det fortalt at det da snart var meningen &
sette pd strgmmen og prgvekjgre lokomotivene for & se at alt virket
som det skulle.

Arsaken til at banen bevares er at man hdper pd bedre avset-
ningsmuligheter for svovel pa verdensmarkedet. Etter at det ble
bygget nytt flotasjonsverk pa Lgkken i 1974 blir svovelkonsentratet
som utgjgr stgrstedelen av volumet,. lagret pd Lgkken, mens metallet
(vesentlig kobber og jern) blir fraktet med leide lastebiler.

Hvis prisen pa svovel gker vil banen sannsynligvis bli tatt i
bruk igjen, men det md da bygges nytt vognmateriell.

Bjgrn Halling
LITT FRA STYRETS AKTIVITET ETTER GENERALFORSAMLINGEN

En del medlemmer lurer sikkert pd hvilke saker som tas opp pa
styremgtene. For & stille denne antatte nysgjerrighet vil jeg der-
for gi et lite sammendrag av hva som har skjedd pa styremgtene et-
ter generalforsamlingen 12. mars.

Et emne som har vart aktuelt pd hvert eneste styremgte, er
vognhallsaken. Da styremedlemmene mgttes den 7. april kunne drifts-
bestyreren overbringe et nedsldende avslag om bevilgning til vogn-
hallen fra Kulturfondet. Av en eller annen merkelig grunn var vi
ranket som nr. 38 pd prioriteringslisten, mens vi &ret fg¢r 1& pa
33. plass. Dette fallet pd prioriteringslisten kom svart uveptet
pd hele styret. Den nye viseformannen, byrdsjef Thor Mellin-Olsen,
mente at vi ville ha muligheter til & f£f& en bygning av Forsvaret
mot at rivingen og oppryddingen ble besgrget av UHB. Senere fikk
vi et slikt tilbud, men sakkyndige mente at den aktuelle bygningen
var lite egnet til formidlet. Fglgelig md& vognene std ute nok en
vinter, og enhver aktiv vet hvilke ulemper det medfgrer.

Varamann Bjgrn W. Larsen kunngjorde i brev av 22. april at
han gnsket & fratre sin plass i styret og trekke seg som elektro-
formann i d&v p.g.a. gket arbeidspress i forbindelse med hans
yrke, samt d&rlig helse. Det ble innvilget. Styret vil derfor i sin
funksjonstid frem til generalforsamlingen i mars 1976 bare ha en
varamann.

Tertittens opplag vedtok man & gke fra 400 til 500 pa styremgte
7. april. Det var enighet om at tidsskriftet bgr sendes regelmessig
til instanser bg enkeltpersoner UHB har kontakt med.

To baneformannsstillinger var lyst ledige i Tertitten nr. 31.
Etter sgknad ble Steinar Norli tilsatt som baneformann pa 1. av-
deling, mens Havard Pedersen overtok 3. avdeling. Tor Waitz ble til-
satt som elektroformann etter B.W. Larsen. Disse endringene skjedde
pa styremgte 22. mai. 2

. P& siste styremgte 21. august var en av sakene hvilken farge
man skulle male Bingsfoss stasjon med utvendig: Rpd ble enstemmig
vedtatt. Det var gledelig at arbeidet med stasjonsbygningen var
kommet si langt at dette var blitt et aktuelt spgrsmal.

Denne lille oversikten over en del av styresakene siden
generalforsamlingen hdper jeg har gitg leserne et inntrykk av hva
vi steller med. Jeg har etter eget skjgnn tatt med viktige saker.

Stein Olav Hohle
sekretar
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Y okomotivangkatfelse

Av Urskog-Hglandsbanens lokomotiver er de 2 a2ldste anskaffet
i 1895, altsaa under banens anlzg. Disse har varet udmerkede ma-
skiner. Men den voksende trafik og de sterkere krav der nu stil-
les til lokomotiver, gjgr at disse gamle maskiner nu skal udgaa
av trafikken.

Dertil kommer ogsaa at kjedlerne nu er saa gamle, at lLokomo-
tivkontrollen paabyr utskiftning.

I den anledning har direktionen nu i Tyskland hos Sdchsische
Maschinenfabrik i Chemnitz bestilt en nyt stort lokomotiv av Llig-
nende type som lok. 4 "Setskogen", men konstruert som overheter—
maskine med elektrisk utstyr m.m.

Samme fabrik har levert 3 stk. av jernbanens 4 lokomotiver,
saa man har erfaring for at fabr. leverer aldeles fortrinlige
maskiner.

Til et av de gamle lok. (No.2) anskaffes der samtidig fra
Tyskland ny kjedel og fyrkasse for at ha en reservemaskin.

Lok no. L gaar imidlertid helt ut. Den har trukket mangt et
tungt lass ut og ind i bygderne og gjort meget godt arbeide.

Det var nasten fristende at trykke dens slidte maskingods
og si tak for godt arbeide.

Ombyguining til bredgpor

Ved stortingets beslutning i 1918 blev der - som bekjendt -
bevilget midler til omberegning av Urskog-Hglandsbanen til bredt
spor.

Om resultatet av denne omberegning uttaler chefen for jern-
baneundersgkelserne i Hovedstyrets budgetforslag for jernbaneun-
dersgkelser for kommende ternin fglgende:

"Beregningene er utfgrt under fglgende forutsatninger:

Bredsporet bane kL. II med 25 kg. skinner, mindste kurvera-
dius r=180 m., maksimumsstigning i retning fra Sgrumsand 20 o/oo
og omvendt 13 o/oo med reduktion i kurver.

Da den mindste kurveradius paa Urskog-Hglandsbanen er 75 me-
ter og tildels anvendt ganske ubefgiet, har indfgrelse av denne
stgrre minimumskurve medfgrt gjennemgaaende omstikning fra Sgrum-
sand til km. 13 henimot Killingmo stoppested, mens der paa den re-
sterende 44 km. lange strzkning av banen til Skulerud, hvor banen
gaar i et overveiende fladt og sardeles billigt planeringsterrang,
kun er omlagt en enkelt kurve ved Bjgrkelangen og 2 kurver ved Li-
erfoss. Forgvrig er der kun foretat mindre forskyvninger av pro-
filtraceen paa grund av de indvirkninger, som den anvendte stgrce
normal for bane kL. II har medfgrt ved avballancering av de nye
skjarings- og fyldningsmasser."

Det paa dette grundlag utarbeidede overslag lyder paa kr
3.173.000 der fordeéler sig paa fglgende poster: Planering 758.000
kroner, overbygning 880.000 kroner, broer 114.000 kroner, stati-
oner 598.000 kroner, telegraf 32.500 kroner,grund 128.000 kroner,
gjarder 84.000 kroner, veikryds og overganger 105.850 kroner, ad-
ministration og diverse 432.650 kroner, forarbeider 40.000 kroner,
tilsammen 3.273.000 kroner, herfra fragaar ved salg av gamle skin-
ner samt jernoverbygning for broer og underganger 94.000 kroner,
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rest 3.079.000 kroner.
Ved de enkelte konti paa overslaget bemerker chefen for jern-

baneundersgkelserne:

“planeringen. Da ombygning av en driftsbane for ny sporvidde
medfgrer betydelige ulemper for gjennemfgrelse av en rationel ar-
beidsordning er enhetsprisen for uttagne masser jord og fjeld be-
regnet til henholdsvis L,50, 3,- og 8,- kroner pr. m?, likesom
forekommende murarbeider ogsaa er beregnet noget hgiere end sed-
vanlig. Endvidere er der til drznering av utjenlige masser medtat
i overslaget 111.400 kroner, der i forhold til den samlede sum
758.000 for denne konto, maa betegnes som et stgrre belgp.

Det er paa de fgrste 13. km. mellem Sgrumsand og Killingmo,
hvor Llinjen gjennemaaaende er omtraceret, at der forekommer plan-
eringsarbeider av navnevardig betydning; ti videre helt frem til
Skulerud er omberegningen begraznset til uttagning og avballancer-
ing av de stgrre masser, som indfgrelsen av det nye normalprofil
betinger.

Overbygning er beregnet med 25 kg. skinner og grusballast ef-
ter gjazldende normaler og jernvegten for bredsporede baner.

STATIONER. Da Urskog-Hglandsbanen nu er forutsat fgrt ind til
Sgrumsand station paa venstre side av Kongsvingerbanen og parallelt
med denne fra Bingsfoss, er privatbanens tilknytning til Statsbanen
anordnet paa indre side av denne med sit hovedspor direkte til ny
mellemplatform, og den slutter sig til Kongsvingerbanen ved stati-
onens sgndre ende. Sporarrangementet for privatbanen med det ngd-
vendige tekniske utstyr, saasom dreieskive, uttraksspor og opstil-
lingsspor er lLagt paa den indre side.

Man har herved opnaadd at frigjgre det terrazng, som privat-
banen nu disponerer over mellem stationsbygningen og veien ut mot
Glommen, hvorved adkomsten til godshuset og frilastepladsen ikke
blir hindret eller besvarliggjort ved at der maa passeres over
jernbanesporene. Utgifterne til den her gjennemfgrte indgripende
forandring av Urskog-Hglandsbanens tilknytning ved Sgrumsand er
beregnet til 94.000 kroner, og saaledes et forholdsvis betydelig
belgp; men set i fremtidig sammenhazng med at staten kan komme til
at overta banen, vil det her foreslaatte arrangement by paa va-
sentlige fordele.

Med undtagelse av Bjgrkelangen station, hvor der er foretat
utvidelse av sporplanen, lokomotivstalder, verkstedet samt flyt-
ning og utvidelse av stationsbyaningen, anskaffelse av ny dreie-
skive og diverse kompletteringer beregnet til 130.000 kroner og
likeledes ved Skulerud endestation der ogsaa er utvidet og kom-
plettert noget og beregnet til 69.000 kroner er der ved gvrige
mellemliggende stationer kun foretat mindre vasentlige utvidelser.

De samlede utgifter under denne konto er beregnet til 598.000
kroner. Heri vil der, forsaavidt man kun skal regne med de utgifts-
poster;,som strengt tat er paakravet av den stgrre sporvidde, vis-—
selig 'kunne foretas vasentlig reduktion, men da banens nuvarende
stationererfor knapt utstyrt, saa knapt at det medfgrer ulempe og
likefrem virker hindrende for en ekspedit og grei ekspedition av
den til sine tider store trazlasttrafik, banen skal besgrge, vil
det vazre et feilgrep, om man ved planlazgningen undlater at ta til-
bgrig hensyn til dette vigtige argument.

TELEGRAF er beregnet helt ny efter en pris av 450 kroner pr.

km. med tillazg av installationer.
per er forutsat 1 Morselinje og 1 dobbelttraadet telegraf- og

telefonlinje. ;
GRUND er beregnet paa sedvanlig maate.
GJERDER er beregnet med 1500 kroner pr. km., da endel av det

nuvarende gjazrdemateriale kan benyttes.



29

VEIKRYDSNINGER. Paa strazkningen mellem Sgrumsand og Lierfoss, som
kommer til at utgjgre parcel av en eventuel bane fra Skotterud
over Setskogen til Kongsvingerbanen ved Sgrumsand, er nogen av de
mange planovergange, som forekommer paa den nuvarende bane slgifet,
dels ved veiomlagninger, men de er ogsaa erstattet med under- eller
overgange.

Fra Lierfoss til endepunktet ved Skulerud derimot er plankryds-
ninger i det vasentlige opretholdt uforandret.

ADMINISTRATION og diverse er som vanlig beregnet med 16 pct.
av kontis hovedsum.

Paa grundlag av det foran anfgrte fremgaar som endelig over-
slagssum eksklusiv lokomotiver og vogner 3.079.000 kroner.

Det bemerkes, at overslaget ikke er bygget paa de nuvarende
ekstraordinazre pris- og arbeidsforhold, men paa de mere ordinare
forhold som senere maa forutsattes at indtra."

Hovedstyret for Statsbanerne. bemerker hertil i sit budgetfor-
slag for jernbaneundersgkelser for kommende termin, at der ogsaa
bgr opfgres lokomotiver og vogne; det samlede overslag vil da kom-—
me op i 4.879.000 kroner.

INDRE AKERSHUS BLAD 27. JANUAR 1921.
(Det skulle vare ungdvendig 8 bemerke at denne ombygning aldri ble
noe av. Red.)

MALING INFLUERES STERKT AV: (QWATRO],
AL \\%‘\—— til justering (tynning) av maling.
T ST Malingen®) gis en OWATROL-filsetning p& 10, 20 eller
AL 30 % alt etter temperaluren og veeret, Malingen tar
da en behogelig strykekonsistens.
VARMT VAR  KALDT VAR VIND ¥ i
For hutig tork  Tykk og seig  Moaling «etter seg> ) CO CTIUID CEm I G Ron P 2
av malingen. maling. for fort. latax:, P.VA-, scrylmaling, limfarger, kompesisjons-
maling eller klltjmrestoffer.
Dette bevirker: Ujevn beskytielse av flaten fordi malingen MEN

produktet OWATROL-BINDER kan settes tll latex-,

ikke flyter ut eller ikke lor seg stryke ut filstrekkelig. e

Tynn malingfilm gir dérlig beskyttelse og tykk maling-

filmBe A ukbortkoutstimatng; P4 porpse) underlog, for! eksempellgammelt lartltreverk]

gammel torr mur (som skal males med ofjemaling) eller
gommel lorr maling pd ftre eller mur, skal man bruke
en enda storre lilselning av OWATROL fil grunnings-
stroket. Hovedsoken er & f& g It Hl &
Irekke Inn [ underlagel, fylle porene og gi godt feste.
Bruk 75—100 % OWATROL-filsetning.

Ford d ingsmidI og gir ikke mere
maling. De kan derimot resultere i en for tynn, mikro-
skopisk-poros og lite elastisk malingfilm.

OWATROL derimot er UBERGRT av temperatur og vaer-
forhold. Den er like lettstroken ved + 20 ° C. som
ved +40°C, og forblir dessuten i malingen og GIR
MERE MALING. &

Maling med OWATROL blir ikke bare left og behagelig

& siryke, men den lor seg stryke ut lil en JEVN FILM-
TYKKELSE OVER HELE RATEN. Det vil si: Ingen bort-
kastet maling og somtidig eket dekkevne.

Vi har ogsé en spesialbrosjyre for maling og vedlike-
hold av vinduer. Den vil De sikkert ha interesse av.
F& den hos Deres fargehandler.
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NESTTUN-OSBANEN (forts.)

hyppigere og hurtigere forbindelse med Nesttun og Bergen. De to ru-
tebilselskapene fra den gang danner i dag bilruta Fana - Os - Minde
(Lyseklosterruten ble overtatt av Fanabilene under krigen 1940-45.)
I de siste arene var togene sammensatt av lok-Co-CFo. Godsvognene
var sjelden & se, og det samme gjaldt BCo-vognene.

Kvaliteten pd bildene og skissene er bra og i teksten er det
gitt en nogenlunde tilfredsstillende dekning av banens histore.

Men hvorfor skrive "Fane" pa side 51 ndr stasjonen da hadde hatt
navnet Fana i mange ar?

Alt i alt et meget godt initiativ og et velkomment tilskudd
til den sparsomme litteratur om norske jernbaner. La oss hape at
fortsettelsen - dvs. oppussingen av URSKOG m.v. ikke bare ender som
et avsnitt i denne boka.

Thor Mellin-Olsen

Boken bestilles ved & sende betalingen, kr 22,50 til var postgiro-
konto 2 06 77 18.

NR. 5865, LOKOMOTIVET SOM .. (forts.)
vart vellykket, og at oppussing av nr. 5865 har fatt hgyeste pri-
oritet s& den ikke skal f& ruste mer. Det skal legges ned mye ar-

beid for & f& det i fgrsteklasses stand, og jeg gleder meg til a
f& se det igjen med dampen oppe.

Johannes @stvold

RUBRIKKANNONSE

KJEMPESALG (etter flytting)

Gjenstander og litteratur med tilknytning til jernbane, modelljern-
bane og sporvei, selges billig. Fortegnelse sendes uforbindtlig.
Avtale kan treffes for gjennomsyn.

Henvendelse: O. Wiegels, Belsetvn. 96, 1349 Rykkinn. Telefon etter
klokken 17: (02) 13 34 21.

OFFSHOREKONSTRUKSJONER — SERVICEBASER — HAVNE- OG KAIANLEGG

TEKNISK- ®KONOMISKE UTREDNINGER
FORPROSJEKTERING
DETALJPROSJEKTERING

BYGGELEDELSE — TEKN/@KON. KONTROLL

INGENIZR
CHR.F.GRANER A.5.

MNIF RADGIVENDE INGENIORER MRIF

Tromse — Bergen — Forde — Sandnes — Porsgrunn — Ski —

— Kristi — Trondheim —
QoS oy S . Maries vei 20, 1322 Hovik'- Sentralbord: (02) 123350

g—F







TYPE 63A NR. 252 PA SVINGSKIVEN PA OTTA STASJON 7.4.1963.

ETTER KRIGEN ETTERLOT TYSKERNE ET HUNDRETALLS DAMPLOK I NORGE.
74 AV DISSE, OPPRINNELIG DEUTSCHE BUNDESBAHN BAUREIHE 52, FIKK
BETEGNELSEN TYPE 63 0G BLE KALT "STORTYSKERE".

MASKINENE VAR BYGGET 1 L@PET AV ARENE 1942-1944 AV FORSKJEL-
LIGE TYSKE FABRIKKER, MEN VAR P.G.A. KRIGEN BEHEFTET MED ENDEL
MANGLER. DISSE BLE IMIDLERTID UTBERDRET ETTER HVERT, OG DE
FLESTE LOKENE BLE TATT I BRUK. DOG FANTES HELT FREM TIL BEGYN-
NELSEN AV 60-ARENE CA. 15 LOK SOM STO HENSATT UREPARERT I TIL-
LEGG TIL 13 BEREDSKAPSLOK FORDELT PA TRONDHEIM 0G STAVANGER
DISTRIKTER.

TYPE 63 ER DEN STPRSTE OG KRAFTIGSTE GODSTOGSLOKTYPE VI HAR
HATT HER I LANDET, BETEGNELSEN STORTYSKER VAR SALEDES FORTJENT.
TOPPHASTIGHETEN VAR 70 KM/T, OG LOKENE KUNNE SALEDES BRUKES 0G-
SA 1 PéRSONTOG. EN GOD DEL AV MASKINENE BLE UTSTYRT MED OLJE-
FYRING.

DE F@RSTE LOKENE BLE UTRANGERT I 1951, 0G UTRANGERINGENE PA-
GIKK JEVNT FREM TIL 1970 DA DE SISTE MASKINENE BLE TATT UT AV
DRIFT OG HUGGET.

1 1971 "FANT" MAN IMIDLERTID 4 STORTYSKERE, BEREDSKAPSLOK, I
EN NEDLAGT TUNNEL PA S@RLANDSBANEN. AV DISSE EKSISTERER I DAG
2 LOK. ET AV DEM, 2770.SKAL TIL JERNBANEMUSEET, MENS DET ANDRE
LOKET, 5865 ER KJ@PT AV EN ENGELSK JERNBANEENTUSIAST 0G TRAN=
SPORTERT TIL HANS MUSEUM DER DET ER MENINGEN A SETTE DET I

KUBRBAR STAND. I E
4 L
10\ {.



