URSKOG - HOLANDSBANENS ~ MEDLEMSBLAD NR. 35 OKTOBER 1976

U

.ﬁ'/xl'apcl driver pd sdealistisk basis , Tertitten’, mmljpun‘l (I'mn[).'lraw museumsjernbane yed Sortimsand, Akersbhus j)llL

Medlem ay NORSKE KUNST- 0G KULTURHISTORISKE MUSEER.



Tertitten

Medlemsblad for
URSKOG-H@PLANDSBANEN

Nr. 35 utgitt i oktober 1976
Redaktgr: Finn Halling

Redaksjonens adresse:

Postboks 143
1364 HVALSTAD

Foreningens adresse:
Postboks 31, Vinderen

OSLO 3

Postgirokonto:

2 06 77 18

Bankgirokonto:

5001.30.56983

Medlemskap i d&v ... 25,- kr
Stgttemedlemskap ... 40,- kr
Arsabonnement

pa "TERTITTEN" ..... 12,- kr
Annonsepriser:

Baksiden .......... 300,- kr
W/l GlGE 5500000000 130,- kr
W7 BlEE sson006050 7.5 =R lor:
7L GG so60006000 50,- kr

Rubrikkannonse med
hgyst 50-femti ord . 10,- kr
Do. for medlemmer .. 5,- kr

Ettertrykk tillatt kun med
forfatterens tillatelse.

Opplag: 500

BOKNYTT

At jernbanen er en tradisjons-
rik etat i vart land er det ingen
tvil om. Den har satt rike spor et-
ter seg i de bygder og byer den har
bergrt, og derfor er den na mer og
mer blitt gjenstand for forskning i
lokalhistoriske foreninger.

En slik forening er Lgten Hi-
storielag, som gir ut sin arbok:
Lautin. I boken for 1976, som fore-
ligger ved manedsskiftet november-
desember vil hovedartikkelen denne
gang hete: "Da bygda vadr fikk jern-
bane". Dette er en rikt illustrert
artikkel om de forutgdende undersgk-
elser i Hamar, som ble grunnlagt i
1849, og i distriktene rundt byen,
om anlegg av en jernbane til Grundset.

Videre far man lese om selve
anlegget av banen, om de fgrste
driftsdr, og om slekter som kom til
a& bli et eget jernbanedynasti. El-
lers er det lagt vekt pd & belyse
jernbanefolks sosiale status og den
rolle de kom til & spille i alle
slags sammenheng i et bygdemiljg.

Artikkelen er skrevet av fung.
bestyrer Per Johan Krogstie, Jern-
banemuseet, Hamar.

Prisen for boken, inkl. porto
for tilsending, er kr 23,50. Belgpet
kan sendes til Lgten Historielags
Arbok, 2340 Lgten, postgiro 392 0808,
og boken vil bli tilsendt.

Per Johan Krogstie
NY REDAKSJON

For & fd en mer regelmessig ut-
givelse av Tertitten, skal arbeidet
med bladet heretter ikke vare en en-
mannsjobb. Bladet bgr komme ut ‘4 gang-
er 1 aret, noe som har vist seg van-
skelig ndr det bare er en person a
dele arbeidsoppgavene p&. Vi sgker
derfor medlemmer som er interessert i
&4 delta i redaksjonelt arbeide. Per—
fekt rettskrivning og lynhurtig maskin-
skriving er ikke noen forutsetning - ar-
beidet bestdr av mye annet ogsd. De som
er interessert bes henvende seg til re-
daksjonens adresse eller mgte opp i
vogn nr. 100 pd Hvalstad torsdag ll. no-
vember kl. 19 - da vil planleggingen
av julenummeret ta til. Velkommen!

Red.

Forsiden: Isle of Man Railway lok nr.
11 "Maitland" med tog ut fra Port St.
Mary juli 1976. (Foto: R. Stenersen)
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FORMANNSTANKER

Torsdag 9. september, en regnfull og helsvart kveld sling-
ret dieselmotorvognen type 86 nedover langs elven, og for en
gangs skyld var den stappfull - av museumsfolk, inkludert under-
tegnede, pd vei til Norske Kunst- og Kulturhistoriske Museers
arsmgte i Arendal.

Det var p& mange mater som & komme til et annet land, med et
annet sprog som md forstdes og brukes for at en skal kunne snakke
sammen uten & bli forvirret. For oss vil det vare unaturlig & si
at "gjenstanden er til restaurering i atelieet" istedenfor & si
"BFo5 er til revisjon pa verkstedet", som museumsfolket sannsynlig-
vis ikke ville skjgnne. Men likevel, det er ikke til & komme forbi
at UHB er et registrert museum med de rettigheter og plikter som
det medfgrer. Og noen fordeler har vi ogsa hatt, selv om vi p.g.a.
beliggenheten - i Akershus fylke - ikke har fatt direkte nytte av
den nye stgtteordningen.

Men det er en del av var egenart at vi delvis md fglge var
egen vei - en konduktgr er ikke det samme som en omviser, ei hel-
ler er lokomotivmesteren en konservator eller hdndverker. Imidler-
tid er det vel for fremtiden ngdvendig at vi far utpekt en person
som er beredt til & ivareta vdre museale oppgaver og som kan virke
som "oversetter" for dem som har mer enn nok & gjgre i driften.

Det skjedde egentlig ikke s& meget pd &rsmgtet som det passer
& referere i dette bladet - det far klare seg med & fastsld at det
var uhyre nyttig for styreformannen i UHB a4 bli kjent med hyggelige
personer og deres miljg.

Den 11. driftssesong er forbi - det er 80 &r siden Urskogbanen
tok til & tgffe og 15 &r siden ndvarende UHB begynte sitt virke. Vi
skal komme tilbake til dette i detalj i neste nummer av Tertitten.
I mellomtiden begynner planleggingsperioden. Programplanen skal for-
nyes, en rekke saker til arsmgte og generalforsamling skal forberedes,
sgknader om stgtte og bygge- og anleggsarbeider utformes og sendes ..
Timelistens totalsum gker ogsd for en styreformann, selv om han ikke
er & se pa banen hver helg.

I alle fall, p3 vegne av styret takker jeg alle for en hel-
hjertet innsats denne sesongen som bl.a. resulterte i ny rekord hva
angdr antall reisende.

Thor Mellin-Olsen

TIDLIGERE UTGAVER AV TERTITTEN SOM FREMDELES KAN SKAFFES:

Hglandsbanenytt nr. 1-9 innbundet (sterkt be-

grenset antall) ..... R L D B P O 010,600 joee lisaeg Jue 25,<
Tertitten nr. 16, 18, 24, 25, 26 (sterkt be-
grenset antall) .......... (G0 0G00000C EhoBomas 190s Clle Jg82 dps

Tertitten nr. 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34 . pr. Stk

Bladene bestilles ved & sende belgpet til var postgirokonto
nr. 2 06 77 18. Vennligst oppgi hva betalingen gjelder.




LESERINNLEGG
Vedr.: FAST ANSETTELSE VED MUSEUMSBANEN UHB

Jeg viser til innlegg pd side 6 i Tertitten nr. 34 for mai
1976 om eventuell fast ansettelse ved Urskog-Hglandsbanen.

Savidt jeg kan se er det fremsatt vesentlige motargumenter
i dette innlegget, argumenter som jeg stort sett er enig i. Pa
tross av at jeg vel sitter noe utsatt i en debatt om temaet, vil
jeg f& gi mitt personlige syn til kjenne.

Tanken om en fast ansatt medarbeider er selvfglgelig lokkende -
hva kunne ikke vedkommende f& gjort av forefallende arbeide som vi
idag ma dele mellom oss etter beste evne. Det er bare det at dette
arbeidet er meget variert, sd variert at jeg véger den pastand at
vedkommende person matte vare meget vel kvalifisert innen ganske
mange felter.

P34 det administrative plan md han ha god kjennskap til almin-
nelig forretningsfgrsel og -korrespondanse, regnskapsfgrsel, en-
gelsk og tysk sprak samt betydelig innsikt i offentlig forvaltning
etc. Dertil vil det vare gnskelig med praksis fra teknisk arbeide,
gjerne med yrkesskoleutdannelse. Verkstedpraksis ville ogsa vere
en fordel.-

Har han alle disse kvalifikasjonene er saken grei, da kan ved-
kommende arbeide full dag hele &ret for UHB med vesentlig praktisk
arbeide om sommeren og administrative gjgremdl i vinterhalvaret.
Det er imidlertid neppe noen som har et sad stort spekter av erfar-
inger og utdannelse pd sin Curriculum Vitae. Omhan kunne skaffes,
ville vi ikke kunne tilby en lgnn som sto i rimelig forhold til
hans kvalifikasjoner og hans arbeide ville ikke gi tilfredsstilende
muligheter for avansement.

Vi ma med andre ord redusere kravene betydelig og arbeidsopp-
gavene tilsvarende. Dermed begynner det hele 4 bli mer tvilsomt. I
administrasjonen vil det ganske sikkert heller ikke vare gnskelig
med noen slik administrator. Han vil gj@gre mesteparten av oss over-
flgdige i det daglige styre og stell, utvekslingen av synspunkter og
meninger vil synke til et minimum, og etter en stund vil sikkert
misngyen stige til et maskimum.

Fordelt pa en del aktive medarbeidere behersker vi idag alle
disse foran nevnte arbeidsoppgaver og fagomrddet pd en etter mitt
syn tilfredsstillende mdte. Vi er flere om det, og tilsammen greier
vi oss godt administrativt. Slik bgr det fortsette.

P& det praktiske plan fortoner det seg nok litt annerledes.
Her er det sa mange store oppgaver som venter pa sinn fullfgrelse
at vi uten tvil kan beskjeftige bdde en og to nevenyttige karer pa
heltid. Her trengs det virkelig folk med handlag. Man kan jo bare
tenke p& stell av vart vognmateriell, restaurering av vogner, til-
syn med bygninger, installasjoner og vedlikehold av banestrekning.
Kunne vi f& bevilget midler til arbeidshjelp p& dette omradet, tror
jeg enigheten om berettigelsen av fast ansatt personale vil vare
stor, f.eks. i en "vaktmesterstilling".

Men driften bgr vi klare selv - det har litt med selvrespekten
& gjgre!

S& var det dette med & arbeide gratis side om side med lgnnet
personell. Det burde vare greit nok, vi jobber fordi det er var hob-
by, og der hvor ikke egne krefter og egen disponibel tid strekker
til tar vi gjerne imot hjelp. Det er vi selv som ansetter denne
hjelpen etter det behov vi mener er til stede.

Det mi& imidlertid vare helt klart at denne hjelpen bgr komme
utenfra, det m& ikke rekrutteres til fast stilling(er) blant vare
egne aktive. Da tror jeg vi vil oppleve et ramaskrik - og med rette.



I det foregdende har jeg forutsatt at vare arbeidsforhold
stort sett vil bli uforandret i &rene fremover, og at adgangen til
lgnnet arbeidskraft vil vare begrenset av de eventuelle bevilgning-—
enes stgrrelse.

Dersom det skulle lykkes UHB & skaffe fast verkstedsplass med
det npdvendige maskinelle utstyr, ville selvfglgelig arbeidet med
restaurering og vedlikehold av vart rullende materiell m.v. kunne
drives pa en ganske annen mite og med et betydelig stg¢rre omfang.
Under slike forhold vil ikke idealisme alene gjgre jobben, og behovet
for faste ansatte vil melde seg med full styrke.

I en slik situasjon m& selvfglgelig vdre egne aktive medlemmer
tilgodesees. Hvis de har de ngdvendige kvalifikasjoner og interessen
er tilstede md stillingen(e) tilfalle disse.

Fast ansatt bestyrer i en forening som var, som nok ogsa i
fremtiden vesentlig m3 basere seg pa gratis idealistisk innsats fra
yngere ubemidlede medlemmer, er jeg ikke tilhenger av. Dessuten ville
jeg tro det er ungdvendig. Det hele er fgrst og fremst et spgrsmal om
en fornuftig-.arbeidsfordeling. Det burde vi kunne klare & fa til.

Til syvende og sist er det hele bare et spgrsmdl om hvor store
man gnsker & bli - sa@rlig nir man kan vere lykkelig som relativt
liten.

Hans P. Grgner
Herr redaktgr,

Jeg har gjort meg en del refleksjoner omkring en
eventuell fast ansettelse ved UHB. Jeg mener at en slik ansettelse
er helt ngdvendig for at vi med god samvittighet skal kunne kalle
banen et museum. En del av materiellet er i en sgrgelig forfatning
bade teknisk og musealt, og dette er ikke noe vi kan rette pd pa
Bingsfoss lgrdag formiddag.

To av personvognene er falleferdige, en vogn er revet ned og
skal bygges opp fra grunnen av. Jeg mener derfor at vi bgr gjgre
det vi kan for & fa en eller flere stillinger, og at et eventuelt
drlig tilskudd bgr brukes til a leie et mindre verkstedslokale i
Osloomrddet. Der kunne vi ta inn en vogn ad gangen og prgve a fa
tak i en eller flere snekkere, f.eks. pensjonister pa hel- eller
deltid til & utfgre arbeidet. Det burde vare mulig & skaffe ngd-
vendige maskiner og verktgy pa en rimelig mate.

Omkring dette verkstedet kunne det s bygges opp et godt miljg
med faste arbeidskvelder for medlemmene i d&v. De fleste av vare
medlemmer bor jo i Osloomrddet, og erfaringer med lok- eller vogn-
revisjoner i Lodalen viser at vi fair godt fremmgte. Og under kyndig
veiledning er det mye av restaureringsarbeidet som kan utfgres av
oss.

Jeg finner det ikke praktisk & anlegge et slikt verksted pa
Bingsfoss; det vil bade hindre medlemmene fra & delta i arbeidet,
og medfgre store praktiske ulemper for dem som eventuelt skulle
arbeide der fast. Det er ogsad lenge til vi vil kunne finansiere
byggingen av et slikt verksted.

Nir alt materiellet en dag er ferdig restaurert og plassert
under tak, blir behovet for verksted redusert. Det vil da vare
tilstrekkelig med noen f& enkle maskiner til vedlikeholdet, plas-
sert i var teglsteinslokstall pa Bingsfoss.

0Og n&r museumsbygningen en gang i fremtiden er oppfg¢rt pa
Fyen, mener jeg tiden exr inne til & ansette to mann som kan ta seg
av fremvisning av samlingene pa hverdager, renhold og enklere ved-
likehold av materiellet samt andre trivielle arbeider. Driften og
en del av vedlikeholdet utfgres fortsatt pd idealistisk basis. Jeg
mener at vi ikke trenger & ansette noen til & bestyre oss, men hel-
ler til & gjgre de arbeidene vi gjerne unnvarer. Det vil allikevel
vere noe arbeide igjen til de som ¢nsker det.

Det har blitt fremsatt sterkeargumenter mot 4 ansette en av



vdre egne medlemmer i fast stilling pad UHB, noe jeg ikke kan si

meg enig i. Et eventuelt medlem ville p.g.a. vedtektenes paragraf
om at banen drives p& idealistisk basis sette seg utenfor savel

dsv som andelslag, og jeg kan ikke forstd at det tidligere medlem-
skap skulle vare noe hinder for ansettelse. Jeg synes tvert imot

at godt kjennskap til arbeidsomradet bare ville vare en fordel.

P& den annen side kjenner jeg ikke til at noen av medlemmene skulle
gnske en slik ansettelse, slik at problemstillingen neppe er aktu-
ell.

Bjgrn Halling

Den uventet store responsen pad notisen i forrige nurmer av
Tertitten greide faktisk & legge beslag pd hele 2% side i dette
nr. Ikke darlig! Vi far hipe at dette bare er begynnelsen pa en
eksplosiv skriveklge hos leserne.

For at det ikke skal oppstd misforstdelser, gj¢r vi oppmerk-
som pd at de meninger som er fremsatt i de to innkomne leserbrev
kun stir for forfatternes regning - de representerer ikke andels-
lagets offisielle mening.

Red.

VOGN FRA THAMSHAVNBANEN

P3 bakgrunn av driftsbestyrerens drgmmer samt undertegnedes
infall under er ferie i Sg¢r-Trgndelag, sgkte vi vinteren 75/76 om
& f& overta en malmvogn med bremsehus fra Thamshavnbanen.

Vognen fikk vi, og den befinner seg ni pd vir base pa Hvalstad
stasjon.

Driftsbestyrerens drgm bestdr i & bygge en GF-vogn etter teg-
ning av en slik vogn som har eksistert ved UHB. Da vi vanskelig
kan f4 gjort dette de fgrste adrene, blir lgsningen forelgpig a
bygge vognen om til flatvogn, med pamontert tank. Denne tanken
vil vanligvis st& p& vognen og bli brukt i branntog og til ugress-
sprgyting, men vil kunne tas av lett hvis vognen skal brukes til
transport av tunge kolli - f.eks. bulldoser. Fullastet vil den fa
en vekt pa ca. 12 tonn.

Det ér hip om & fa den i drift neste ar.

Bjgrn Halling

Isle of Man (forts. fra side 16)

til Isle of Man om & gjgre det. @ya er besgket verd, idet den ogsa
har Manx Electric Railway, Bouglas, Horsetrains og Snaefell Moun-—
tain Railway - alle klenodier p& jernbanefronten.

Godt er det i alle fall at man har vart sd villige til & ta
vare pa det gamle. Ikke mange land kan vise til et liknende initia-
tiv fra myndighetenes side til & bevare jernbanehistorie.

Roar Stenersen



JERNBANEMUSEET sist 1 aucust

Urskog-Hglandsbanens tog "Hamar-Killingmo" kjgrer bare ndr det
er minst 12 betalende passasjerer, det er derfor vanskelig & annon-
sere faste avgangstider. Denne sgndagen kjgrte toget likevel fra
Jernbanemuseet klokken 12.20, 13.20, 14.20 og 15.20 med retur ca.

15 minutter senere. Billettkontrollen foretas under oppholdet pa
Killingmo. Vognstammen er den vanlige - bakerst CFo8 i stort sett
god stand utvendig, noe rotet sd det ut i F-avdelingen. Koplingen
bakerst er fjernet, og endeplattformene ser noe slitt ut. Co9 i
midten synes & vare i god stand, mens ABo4 er et problem hva tre-
verket angidr - i likhet med sgsteren nr. 3. Savidt forstas, skal
vognen undersgkes av eksperter fra NSB som s vil komme med tilrad-
ning om hva som kan gjgres. Denne tilrddning kan ha interesse for
UHB ogsa. .

PRYDZ hadde hovedrevisjon for to &r siden, og er i bra stand.
Det er jo likevel et stort minus at kullrgyken og -lukten mangler,
slik at et vesentlig trekk fra damptiden er borte.

To27 er pusset opp "utvendig", men er feilaktig pafgrt lgfte-
kassens nummer 202. I tillegg har lgftekassen og tippvognrammen fatt
en ansiktslgftning.

Det hevdes nd at Hedmarksmuseets ledelse nd ikke er sa nega-
tivt innstilt til en forlengelse av 750 mm sporet til Domkirkeodden
som tidligere. De langsiktige planene gar derfor ut pd & legge en
tredje skinne langs normalsporet Killingmo-Bestum-Klgften og sa fore
smalsporet videre.

Forgvrig hdper museumsbestyrer Krogstie at en kan f& opp et
tak over toget ved endestasjonen utenfor Dovregubbens hall. At bade
tak og vegger ikke bare er ¢nskelig, men absolutt ngdvendig i det
lange lgp hvis materiellet skal kunne bevares, er noe vi i UHB ogsa
vet alt for godt.

S8 langt Tertitten pa Hamar.

Den nye lokstallen er under tak, men mangler ennd en sidevegg &g
skikkelig gulvplanering. Krogstie gnsker for¢vrig at den prosjek-
terte kiosken i bygningen ikke bygges, men at en istedet bruker
plassen som da frigjgres til Rjukanbanens llokMn GRS

Rallerud stasjon fra Bergensbanen
skal til Jernbanemuseet og tjene som
utstillingslokale for & vise "Jernbane-
personalets aktiviteter". Flyttingen
skjer i fellesskap med NSB, Jernbane-
forbundet, Lokomotivmandsforbundet og
Jernbanemuseets venner.

Av andre forestdende forbedringer
nevnes at baneavdelingsskuret mellom
Killingmo og Klgften skal utbygges, og
"innholdet" pusses opp og delvis fornyes.

Til slutt denne gang, kan vi nev-
ne at de tre personvognene som tidlig-
ere sto pd Hgrsand og som i det siste
har st&tt pd Hamar, nd skal til museet.
BFo2a nr 805 skal flyttes "hel", spise-
vognen Eo nr. 780 skal settes opp som
ubetjent "automat-kafeteria", mens det
forutsettes & skjzre ut og utstille en
sovekupé fra WLABola nr. 705.

Rallerud stasjon.

T. Mellin-Olsen



ISLE QOF MAN
BRALILWAY

Om framsynte menn kan var historie fortelle meget, og pd jern-
banesektoren var det merkelig nok en engelskmann som oppfant damp-
lokomotivet. Og England ble fglgelig jernbanens fgdeland. Men
England er ikke bare England. England, eller Great Britain som det
kalles, besto og bestdr ogsd av andre land, og fglgende historie
skal omhandle det minste av dem. I og med at Tertitten er-et jern-
baneblad, skal denne artikkel naturligvis omhandle landets jernbane.
Alt dette pglsesnakket er et spedt forsgk pd & introdusere ISLE OF
MAN RAILWAY. Isle of Man (heretter forkortet til IOM) ligger godt
forankret midt i Irskesjgen, ca. 4 timers battur fra Liverpool. @ya
har ligget der i uminnelige tider, og barer preg av det. Den kan
bl.a. varte opp med halelgse katter, hestetrikk, galisk sprdk etc.

Men sa.til saken: IOM har i 103 &r hatt et av de mest fasciner-
ende og tvers igjennom unike jernbanenett verden har kunnet by p&.

Vi skriver tiden 105 ar tilbake og befinner oss i Douglas i 1871.
Det var 23. februar dette ar at Tynwald (IOMs parlament) vedtok at
det var lovlig (!) & bygge jernbaner pd IOMs jord. Sterke krefter
hadde allerede vert i sving i &revis for & stifte et jernbaneselskap
som skulle lage en sporforbindelse mellom gyas 5 stegrste byer:
Douglas, Castletown (daverende hovedstad), Port Erin, Peel og Ramsey.
Man hadde endog vart i retten p.g.a. dette. Kapital ble reist av de
fleste av gyas fremsynte menn (der ogsd, ja!). Den valgte sporvidde
var 3 engelske fot etter endel krangel om temaet. Entreprengrfirmaet
Messrs. Watson & Smith skulle bygge de to fgrste linjene. Den fgrste
linjen, til Peel, skulle va@re ferdig til 1. juni 1873, og den andre,
til Port Erin til 1. juni 1874. Ramsey-linjen ble droppet inntil vi-
dere p.g.a. mangel pd kapital.

Arbeidet tok til i juni 1872 og begynte i Douglas, slik at man
hadde et godt utgangspunkt for anleggsarbeidene. Arbeidet gikk greit,
og allerede 1. mai dret etter kunne linjen befares med tog. Et lite
uhell holdt dog pa a gdelegge for byggefristen; seilskuta Mary Alice
havarerte pa havna i Fleetwood med skinner som skulle erstatte den
siste provisoriske biten av Peel-linjen. Man ordnet det hele ved &
kannibalisere Port Erin linjen, som da var h lvferdig.

Flere turer ble kjgrt pa banen f¢r adpningen, for diverse pro-
minente gjester, og de fleste gikk bra.

Den 1. juli 1873 kunne Duke of Sutherland apne banen for allmen
trafikk. Apningen skjedde med brask og bram, og lok nr. 1 "Sutherland"
kunne legge ut fra Douglas til Peel pa sin f@grste offisielle tur.

Det ble anskaffet 3 lokomotiver til anlegget: Nr. 1 "Sutherland",
nr. 2 "Darby" og nr. 3 "Pender", alle bygget av Beyer Peacock i 1873.
Vognparken besto ved &pningen kun av toakslede vogner - 29 stk. karet-
er og apne og delvis lukkede godsvogner. Personvognene var i flertall,
og det skulle vise seg at personhefordring ble selskapets hoveanmring
i 100 &r, uvanlig nok.

Port Erin-linjen ble &pnet ngyaktig et ar etter, men uten noen
form for festligheter; det eneste som ble offentliggjort i den forbin-
delse var rutetabellen.

Nye lok kom til ¢ya etter hvert. Nr. 4 "Loch" og nr. 5 "Mona"
ble levert fra Beyer Peacock i 187 4. I tillegg kom 27 nye toaksling-—
er fra Metropolitan Carrigge & Waggon Co. De neste fem ar gikk uten
noen nye banekonstruksjoner, men rullende materiell ankom stadig.
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Lok nr. 1 Sutherland med tog fra Douglas ankommer Union Mills.
(Sommexen 1963)

Fgrst i 1876, etter leveransen av lok nr. 6 "Peveril" aret fg¢r, kom
banens 6 fgrste boggipersonvogner.

Trafikken p& banen gkte, men antok allerede i de fgrste arene
et sesongartet preg. Grunnen var at fra begynnelsen av 1870-arene
ble IOM offer for masseturisme. Skipsrederiet "Isle of Man Steam
pPacket Co." fraktet tusener av irlendere og engelskmenn over irske-—
sjgen hver sommer. Dette influerte naturlighvis sterkt pa banens
belegg. Turistene ble banens levebrg¢d, og er det enna.

Som tidligere nevnt ble Ramseylinjen slgyfet p.g.a. pengemangel ,
men godtfolk nord pd gya var naturligvis misforngyde med dette, og
et nytt jernbaneselskap ble dannet, nemlig "Manx Northern Rly." Det
oppsto endel diskusjon hvorvidt denne linjen skulle ga fra Douglas
og rett nordover til Ramsey, eller fra St. Johns pa Peellinjen og*
fglge vestkysten og skra nordgst til Ramsey. Den sistnevnte ble
valgt, fordi gyas g¢gstkyst er meget bratt og ufremkommelig.

Banen ble &pnet 23. september 1879. Ramseylinjen fulgte ikke opp
suksessen fra IOM Railway. @konomien var elendig helt fra starten,
noe man forsgkte & bedre ved & bygge en kort sidelinje fra St. Johns
til Foxdale. Foxdale gruver var pa den tiden en av de rikeste sglv-
gruver pa de britiske gyer. Sidelinjen ble &pnet 16. august 1886, og
ble en fiasko fra fgrste dag. Gruvedriften var allerede pa tilbake-
gang da banen var ferdig, og passasjerer fantes nesten ikke. I gjen—
nomsnitt fra 1886 til 1941 ble det befordret mindre enn en passasjer
pr. tog pd denne banen. Manx Norther Railway Co. var og ble en skuf-
felse, og hele selskapet ble absorbert av IOM Rly. i 1904. MNR had-
de fire lokomotiver: Nr. 1 "Ramsey", nr. 2 "Northern", nr. 3 “Thorn-
hill", alle 2-4-0, og nr. 4 "Caledonia" 0-6-0. De to fgrste, bygget



pverst: Malmtog i Foxdale i juni 1939 med lok nr. 1

"Sutherland”
Over: Peel stasjon i juni 1957 med lok nr. 14 "Thornhill"

av Sharp Stewart, ble utrangert rundt drhundreskiftet. Nr. 3 og 4
gikk inn i IOM Railways lokpark som nr. 14 og 15. Av vognmateriell
overtok IOM Railway 14 3-akslede personvogner og 3 boggi-personvogn-
er, samt diverse godsvogner. :

Arene fra 1880 til 1930 var den ventede gullalder for gybanene.

Man fikk plassproblemer, badde med materiell og trafikanter. Spe-
sielt Douglas stasjon var kinkig, og fra 1887 og de padfglgende 10 &r
ble det bygget ny stasjon, lokstall, maskinverksted, vognhall, maler-
verksted, stillverk og plattformoverbygg. I det hele en ekspansjon
som vitnet om velmaktsdager. Douglas stasjon stdr enda og vitner om
glanstiden, selv om den i dag er forfallen og ute av drift.
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Arene som kom ble gode ar for Isle of Man Railway, men man be-
gynte & merke biltrafikken for alvor i slutten av tyvetallet. Fra
1887 til 1925 viser passasjerantallet en gkning fra 644.711 til
1.344.620 med toppnotering i 1920 med 1.609.155 og bunnotering i
1915 med 627.674 reisende.

Man hadde gjennom arene anskaffet 14 2-4-0-lokomotiver fra
Beyer, den siste levert i 1926. Personvognparken var med arene kom-
met opp i et antall pa 75, den siste levert i 1926.

De opprinnelige 2-akslingene ble ombygget til boggivogner, og
IOM-Rly's motto "Waste not, want not" ble demonstrert til fulle. Om-—
bygningen gikk ut pd at man tok 2 stk. vognkasser og plasserte pad en
boggiramme, og bygde godsvogner pd de gamle toakslede rammene.

Fra 1930 og frem til krigen gikk det den gale veien med bane-
ne. Man sto overfor et sviktende trafikkgrunnlag, og en meget tilars-
kommen lokpart. Nye kjeler trengtes, og stadig flere lok kom i opplag.
Men det skulle lysne atter en gang - nd i form av den annen verdens-
krig, som i motsetning til den fgrste, skulle vise seg a gke banens
trafikk. Britiske tropper ble stasjonert pa ¢ya, og store militertran-
sporter gav togene godt belegg i fem dr. Turisttrafikken holdt seg
ogsd nogenlunde stabil tross krigen. Ikke mindre enn 14.000 ekstratog
ble kjgrt fra 1940 til 1945.

Da freden kom var banenettet og materiellet sterkt nedslitt og
modent for utskiftning. Direksjonen hdpet pd & opparbeide et godt
trafikkgrunnlag, og man hadde moderniseringsplanene klare. Nye lok,
kjeler, vogner, ja endog dieselskinnebusser var pd tapetet. Sistnevn-
te var jo svart uvanlig pd de britiske gyer da. Men i stedet for a
g& opp, gikk trafikken ned. @konomien ble verre og verre, og av oven-
nevnte nyanskaffelser, ble kun 3 lokomotivkjeler kj¢pt, hovedsaklig
for penger man fikk ved & hugge opp lok nr. 2 og 7. _

Stram gkonomi til tross - linjenett og rullende materiell ble ;
holdt i drift, og alt fungerte som normalt. Underlig nok, spesielt i
en tid da smibaner verden over bukket under. Dette skyltes fgrst og
fremst banens eminente direksjon og ansatte. Mottoet "Waste not, w§nt
not" ble pinlig fulgt opp pd alle plan, og man holdt det gdende pa
alle linjer s& nar som Foxdalelinjen som ble nedlagt i 1951.

PA slutten av femtitallet var allikevel situasjonen kritisk. Med
4 lok i opplag i pavente av nye kjeler i tillegg til at ytterliggre
4 lok matte ha nye kjeler innen £& &r, pluss sterkt dalende trafikk,
ble det vinterlukking av linjen St. Johns-Peel i 1960 og St. Johns-

ey i 1961.
=k %er enn noen sinne skulle turismen bli banens levebrgd. Dette
kan lett illustreres ved & se pa rutetabellen for sommeren 1962, som
viser 7 tog til Port Erin, 6 tog til Peel og 2 tog til Ramsey, mens
vintertrafikken 1962/63 ble.ivaretatt av ett lok og motorvognene‘fra
County Dodegad som ble kjgpt brukt i 1958. Litt av en kontrast til
1928 da det var 180 tog i dg¢gnet om sommeren. r

1964 og 1965 forlgp, og man ble mer og mer klar over at banens
skjebne var beseglet. Vinteren 1965/66 sto bele ;ystemet for fgrste
gang siden 1873, og varen 1966 kunngjorde direksjonen total nedleggel-—

e.
3 Men ting rgrte seg under over overflaten: I ?ynwald blg det.
holdt krisemgte over banenes undergang, man ville ikke giOSllpp pa
banene som hadde gitt gya dens sarpreg gjengom snart 100 ar. Men man
kom ikke til enighet om noen kriseplan for & redde jernbangn. Det
krevde store penger, og Isle of Man med sine snaut 50.000 innbyggere
var ikke plaget med for mye penger. Det eneste som ble vedtatt var ot
at linjen Douglas - Peel skullekbli turistatraksjon, men hvem som sku

jpre togene var en annen sak.

2 kJ%Zdtakgeller ikke. Ingenting skjedde i lgpet av sommeren 1966 .
Lokene var kalde, og ikke et tog var & se hele sommeren eller den
pifglgende vinter. Men folk pd fastlandet hadde oppdaget gybanene.
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: 2 i W
gverst: Blandet tog p& Ramsey stasjon, juni 1939
Over: Tog til Ramsey, Douglas henholdsvis Peel pd St.Johns

stasjon i juni 1939. Lokomotivene er fra venstre: Lok nr.
3 pender, nr. 12 Hutchinson og nr. 6 Peveril.

En representant for den engelske adel, Marquisen av Ailsa, fikk dan-
net et nytt selskap, og 1. april 1967 fikk han l&ne banene for 21 ar
med mulighet til & bryte kontrakten innen 5 4r. Forberedelsene til
gjendpningen tok til umiddelbart, og atter en gang var det:aktivitet
i banens verksteder. Lokene Loch og Kissack (nr. 4 og 13) fikk nye
kjeler. Disse ble levert av Huncht Engineering Co. Og for & forvirre
senere slektsledd bazrer de Beyer-fabrikkskilter (Beyexr Peacock ble
nedlagt i midten av 1960-tallet) .

Den 3. juni 1967 ble en stor dag. Store menneskemasser var mgtt
frem p& Douglas stasjon for a overvare gjendpningen. Hele 6 lok var



under trykk, deriblant nr. 15 "Caledonia" som hadde vart ute av
drift i mange ar.

Marquisen av Ailsa erklarte banen for gjéné

1 r pnet, og samme da

begy?te ;egular t;aflkk pd Peel-linjen. Dagen etter éle Ramsey—lig-
jen apnet og 1ll. Jul; Port Erin-linjen, men bare til Castletown.

Sommeren 1967 gikk over all forventning og man prg¢vde 4 fa i-
;;ing vintergodstrafikk fra Castletown til Douglas og fra Peel til

ilntown. Dette gikk ikke bra, o konomien be a
Bl e i , Og ¢ n gynte nok en gang a

Sommeren 1968 gikk med vanlig godt belegg, men man i

. T : : ¢ greide al-
1lkevel 1gke a dekke driftsutgiftene. Direksjoéen annonserte at
d;lf?en‘v1lle opph¢r? tidligere enn fg¢rst bestemt, og at det sansyn-
l}gvxs ikke kom til & bli noen form for jernbanedrift neste ar. Det
siste toget fra Ramsey gikk 6. september, og all trafikk opphgrte
dagen etter.

A Et lyspunkt var at lok nr. 4 "Loch" var ferdig, og jomfruturen
gikk av st§belen samme dag som nedleggelsen, ironisk nok. For annen
gagg pé& 3 3r ble jernbanedriften nedlagt, men den var allikevel ikke

od.

Lok nr. 16 "Mannin" med 5 boggivogner i Douglas

Atter en gang var banens skjebne oppe til behandling. En av-
tale mellom Lord Ailsa og IOM Tourist Board fgrte til at Port Erin-
linjen alene skulle trafikeres i tre ar til (1969-71). Loxd Ailsa
flyttet tilbake til Skottland og overlot sjefsstolen til Max
Crokall. Det nyformede selskapet tok navnet Isle of Man Victorian
Steam Railway Co. Ltd.

Port Erin-linjen hadde alltid vart den mest trafikkerte linjen
pa IOM, og under Crokalls ledelse hadde man 3 gode ar.

Lok nr. 13 "Kissach" ble gjort ferdig og kom i drift i 10715
etter & ha statt i flere ar.

Lord Ailse hadde etterhvert fatt kalde fgtter og annonserte
at han ville bryte sin 21 &rs kontrakt etter de foreskrevne 5 ar.

Forhandlinger fg¢rte imidlertid til at banen skulle f& subsidier
av IOMs parlament og turistforeningen, og trafikken skulle opprett-
holdes til Port Erin i enda to sommere. Banen kjgrte med underskudd,
tross alle bestrebelser, og for & dekke dette mdtte regjeringen be-
tale, noe den var svart uvillig til.

100 a&rs jubileet i 1973 ble feiret med brus og boller - Port
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Erin-linjens jubileum like ens dret etter. Ellers forlgp 1973 uten
nevneverdige begivenheter.

1974 skulle bli etsvart&r for IOM Railway. Fg¢rst ble Peel- og
Ramseylinjen solgt som skrap til Millen Metal i Belfast. Mange vogn-
er som sto hensatt her ble solgt til England, og et par ble tatt
hand om av Isle of Man Steam Railway Supporters Association, for a
plasseres i det planlagte Port Erin muséet.

Den neste malurten kom i form av en beskjed om at 1974 ble den
siste sesongen man kunne ha Douglas som utgangspunkt. Stasjonen ble

bydd ut for salg
i 1975, men er
meg bekjent ikke
solgt enda. Sta-
sjonsomradet bru-
kes nd som parker-
ingsplass, selv
om anlegget er in-
takt med spor og
alle bygninger.

Sesongen 1975
ble kjgrt med fire
togpar daglig, mi-
nus lgrdag, fra
Castletown til Port
Erin. Utviklingen
siden 1966 har
som vi ser gatt i
retning av stg¢rre
og stgrre innskrenk-
ninger, slik at det
idag bare er strek-
ningen Ballasalla -
Port Erin som er
farbar. Banen lig-
ger helt til Douglas
men benyttes bare
ndr man bytter lok,
da de fleste lok er
stasjonert i Doug-
las. Man har i dag
5 lok i trafikk -
det er nr. 4 "Loch",
nr. LoflC.HWoodks,
nr. 11 "Maitland",
nr. 12 "Hutchinson"
og nr. 13 "Kissack",
mens 6 lok er i opp-
lag og 3 stk. star
p& Port Erin museet.
Fremtiden for Isle

> of Man Railway kan
Lok nr. 11 "Maitland" sett fra forreste vogn p& mange mater sam-
underveis fra Port Erin til Ballasalla. menlignes med UHBs.

Man har et ubelei-

lig utgangspunkt, vognene mad std ute, men i motsetning til oss er de
helt avhengig av gkonomisk stgtte fra regjeringen - far de ikke det,
er det kvelden. Fremtiden for jernbanen pé& Isle of Man synes for tiden
noe dunkel, men det er tvilsomt om dette hgyst verdifulle baneanlegget
vil vandre heden, selv om det koster mye a holde det i drift. ;

Til slutt vil jeg oppfordre alle som har anledning til & reise
forts. side 6
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Settdeginni

verdens storste
bilsuksess!

Toyota Corolla.Verdens m

*Ifolge offisiclle statistikker.

Toyota Corolla 30 Deluxe.
Virkelig en kvalitetsbil. Gjerrig pa bensin,
rimelig i drift. Med en innbyttepric som vitner
om dnftssikkerhet og holdbarhet. Her far du
mye ekstrautstyr pa kjopet: Farget glass i
vinduene, stofftrekkseter, bouclétepper,
ryggelys, elektrisk oppvarmet bakvindu,
nakkestotter, liggeseter, metallic lakk,
elektrisk klokke, defroster pa sidevinduene
osv. En mengde sikkerhetsdetaljer, f.eks.:
Servoforsterkede bremser og sikkerhets-
karosseri.

Leveres som 2- og 4-dors modell, samt 2-dors
standardutgave.

Automatgear mot et rimelig tillegg i prisen.
Toyota Corolla Stasjonsvegn, 3-dors.
Brutto lasteevne pa hele 465 kg. Ellers de
samme fordeler og utstyr som personbilen.
Som f.cks. kollisjonssikre derlaser, rullebelter
og stotabsorberende front og hekk. Vindus-
visker og varmetrader pa bakvinduet.

*utover landet vil prisen variere noe p.ga. fraketillegg.

Generalimporter for Norge:

rs.
Samme som 3-dors utgaven, men med to
dorer ekstra som letter innstigningen. Felles
for alle modeller er ogs utstyr som anatomisk
riktig utformede seter og alle betjenings-
hendler pa rattstammen der de er lettest

4 nd.

Toyota Corolla Coupé.

Elegant og stilren. Midt i blinken for folk som
skal ha en ekte Coupé-modell, men som ikke
er villig til & betale allverden for det.

Toyota Corolla 1200.

Var rimeligste modell. Solid og gjennom-
provet. I 1974 var den verdens mest solgte
bil. Stort sett samme tekniske data som
Corolla 30.

Fra kr.32 .600 ,-*veil. pris lev. Oslo.

TOYOT,

Japans storste bilfabrikk
garanterer kvaliteten,

Generalimportar for Norge er F. E. Dahl & Co. A/S, Olo.

FEDAHL :coas

Kirkevn. 40, tif. 46 8025 — Vitaminveien 4, tIf. 1566 50 — Avd. Lillestrom,

Brogaten 10, tIf. 713673.

Tirsdag og torsdag apent til kl. 19.00 i Kirkeveien og Vitaminveien.
Hver torsdag apent til kl. 19.00 i'avd. Lillestram.
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Fra driften

Pi de fglgende 3 sider en liten fotoserie tatt av Helge Kapsted

og Tore Nilsen. Fotografiene er delvis tatt fra fly, og for f@rste
gang kan vi gi védre lesere et inntrykk av hvordan banen tar seg ut
fra luften.

Over til venstre:
Narverud er ivrig
etter 3 komme avsted.

Over til he¢yre:
Bruker Steinar Norli
Hamoes haar-kultur

Til venstre:

Resultatet av Roar
Sterersens stafferinger
er slett ikke verst!



Det nzrmer seg

avgang fra S¢rumsand,
togets 5 vogner er
stappfulle.

Toget ankommer
Bingsfoss noen
minutter forsinket.

F¢r det barer videre
gir Narverud gang-
toyet et lite til-
skudd av olje.



Det er gitt avgang
og toget legger i vei
mot Fossum.

Helt til hg¢yre kan
vi skimte Setskogen
som det skulle vise
seg 8 bli behov for.

Vi er i 100-meter
kurven med god fart
mot Fossum.

Toget er kommet til
Fossum. H¢land er
iferd med & kjg¢re om
toget.



FOR NORGES STATSBANER HAR VI VART KONSULENTER
FOR FPLGENDE ANLEGG:

VERKSTEDET GRORUD

- LYNTOGHALL LODALEN

- MASKINVERKSTEDET NARVIK

- KONTOR- OG FORRADSBYGNING NARVIK
- LOKOMOTIVSTALL KVALABERG, STAVANGER
- KJELHUS MARIENEORG, TRONDHEIM

- UTVENDIG LOKOMOTIVSTALL AL

- VERKSTEDET KVALABERG, STAVANGER
- MOTORVOGNSTALL HAMAR

- LYNTOGHALL LODALEN - FORLENGELSE
- BUSSGARASJE BJPRKELANGEN

I JORDAN PROSJEKTERTE VI EN 150 KILOMETER LANG
JERNBANE, MEN JUNI-KRIGEN SATTE EN STOPPER FOR
ARBEIDENE.

1 PERSIA PROSJEKTERER VI EN JERNBANESTASJON FOR
HANDTERING AV CEMENT. KAPASITET CA. 10.000 TONN
PR. D@GN. ARBEIDENE INNBEFATTER ALT FRA GRUNN=
ARBEIDENE TIL SIKRINGSANLEGGET.
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22 Sorum kommunestyre pé whistorisky befaring:

Torsdag 2. september 1976 ble en merkedag for banen pa flere
miter. TINFOS debuterte som toglok i persontog, og hvilke pas-
sasjerer... Ser en tilbake i gamle nummer av TERTITTEN er det
nesten ikke til & tro, kommunen, bdde folkevalgte og tilsatte
tjenestemenn, med ordfgrer Ivar Feby i spissen.

Pid grunn av tgrken turde vi ikke bruke SETSKOGEN, sa da Olaf

og jeg kom vandrende til Bingsfoss fra Fyen, drev Hans Petter
og Gaute med prgvegiring under fart, TINFOS fikk virkelig myke
seg opp! Eldste og yngste personvogn, nemlig Col og BColO, ble
brukt i toget. Togsettet ble fdrst prgvetrukket til Fjeldvang
for & avgjgre hvilket gir som skulle benyttes idet man sterkt
betvilte av det ville la seg gjgre & gire ned i Bingsfossbakken
uten at toget ville stopp som fglge av hipelgs dobbeltclutching.
Deretter dro toget mot Sgrumsand. Underveis ble Bjgrn plukket

opp-

Ordfgrer Ivar Feby foran HPLAND sammen med Mellin-Olsen som
for anledningen har tatt plass pa lokomotivet. Foto: Terje Granerud



Etter at vidre gjester, drdyt 40 i tallet,'var vel ombord ble
avgangssignal for ekstratog litra K gitt. Istedenfor konduk-
tgrer hadde vi denne gangen "omvisere" eller "guider" med. Det
ble fortalt mye bide fra passasjerene og fra vare folk. Saerlig
ble farten fra Bingsfoss opp mot Fossum kommentert, den farten
husket alle tidligere reisende med UHB szrdeles godt. TINFOS
har maks. hastighet 8 km/t pa 3-gir.

Etter omkjgring pd Fossum hadde vi et lengere opphold pd Bings-
foss hvor styreformannen brukte Tol (sommervognen) som ''taler-
stol" og la ut om fortid, ndtid og fremtidsgnsker og planer. Og
etterpd var det pressefotografering foran H@PLAND som var oppstilt
foran et togsett bestdende av Tol, ABo3 og BFoS5. En av fotografene
innfgrte "enmannsbetjening'" idet undertegnede ble plassert pa
loket ifgrt flgyte og flagg..

I skumringen bar det sa tilbake til Sgrumsand hvor vi avsluttet

en - fra viart synspunkt - sardeles vellykket ettermiddag. Og inter-
esserte kan lese mer i Akershus Arbeiderblad fra 3. september og
Indre Akershus Blad fra 4. september 1976.

Vi for var del gnsker kommunen velkommen tilbake'’
Mellin

VOGN HALE I 192Z %

I uke 43 sendte vi inn sgknad om bidrag til bygging av vognhall
for 4. gang. Det prosjekt som hgsten 1973 ble beregnet til ca.
115.000 kroner er i mellomtiden steget til ca. 230.000 kroner.
Av disse tallene skulle det i et hvert fall gd helt klart frem
at det ville vere helt umulig & bygge vognhallen ved hjelp av
oppsparte midler. Vi ville ganske enkelt ikke klare & spare i
takt med prisstigningen. Slik situasjonen er nd ville vi fra ar
til dr bare komme lenger og lenger fra midlet.

Selvfglgelig har svert mange av vare aktive medlemmer spurt béde
en og to ganger hvor store mulighetene nd er for at vi skal fa
det sart tiltrengte tilskudd til hallen, Svaret er greit nok:"Vi
i ledelsen aner ikke - vi bare haper og venter'.

Hva hvis vi sa far avslag ogsé denne gangen, hva gjgr vi da? Det
er det heller ikke sa lett & svare pd, men materiellet vil da ikke
kunne overleve - det er helt sikkert. Ettersom tiden gdr md det
settes inn stgrre og stgrre egeninnsats bare for & hindre et om-
fattende forfall. Og for hvert avslag vi har fatt blir fortvilel-
sen bare mer merkbar.

I forbindelse med den bebudede tilskuddsordning er det hevdet at
vi vil kunne ldne det ngdvendige beldp til en vognhall fordi vi
kan benytte deler av tilskuddet til i et hvert fall & fad betalt
rentene pd lanet. Dessverre, den gar ikke. Det tilskudd som er pa
tale i Akershus, hvis det i det hele tatt kommer i 1977 vil }kke
vere stort nok til at vi kan f£d dekket renteomkostningene pa denne
miten. Bare rentene ville ta 2/3 av tilskuddet. Vi far bare hdpe
pa tilskudd fra Norsk Kulturrdd - det er vir eneste sjanse.
HPG



DOVREGUBBE NR. 465 PA MARIENBORG VERKSTED

HAMAR OG THUNE LEVERTE I 1935 DET F@RSTE LOKOMOTIV AV TYPE 49.
LOKTYPEN VAR KONSTRUERT SPESIELT FOR NORSKE BANER MED STERK
STIGNING, 0G HASTIGHETEN KUNNE @KES MED OPPTIL 100 % 1 FORHOLD
TIL TIDLIGERE I DE STERKESTE STIGNINGENE PA DOVREBANEN.

DEN FPRSTE BESTILLINGEN BESTO AV 3 LOK - NR. 463 "DOVREGUBBEN"
BLE LEVERT I 1935, MENS NR. 464 OG 465 FULGTE ARET ETTER.

NESTE LEVERANSE FULGTE & AR SENERE, DA KRUPP I TYSKLAND LEVER-
TE LOK NR. 470 OG 471. DE SISTE LOK AV TYPEN BLE LEVERT AV
THUNE T 1941.

ETTER HVERT SOM LOKENE GLED INN I HVERDAGEN, VISTE DET SEG AT
DE OPPHOLDT SEG MER PA VERKSTED ENN UTE I DRIFTEN - DET VAR
IKKE UVANLIG AT KUN 2 AV. LOKENE VAR I DRIFTSKLAR STAND AD GANG-
EN. i F

LOKTYPEN SKULLE VISE SEG A FA EN KORTERE LEVEALDER ENN NOEN
ANNEN DAMPLOKTYPE I NORGE. ALLEREDE I MIDTEN AV 1950-ARENE

BLE DE F@RSTE LOK TATT UT AV DRIFT, 0G I 1958 VAR SAMTLIGE LOK
UTRANGERT.

DET TYSKBYGDE NR. 470 GIKK KLAR AV SKJEREBRENNERNE, 0G KAN I1DAG

BESKUES PA JERNBANEMUSEET PA HAMAR SOM ENESTE REPRESENTANT FOR
NORGESHISTORIENS ST@RSTE OG FLOTTESTE DAMPLOKTYPE.

C-marxi



