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NYE DIESELLOK TIL UHB

Vi er sa heldige i UHB & ha
som medlem formannen i Norsk Jern-—
banearkeologisk forening, Olaf
Wiegels. P& sine mange jernbane-
arkeologiske ekspedisjoner kommer
han stadig over funn av stor in-
teresse. Bl.a. er Kongevognen et
resultat av en av hans ekspedisjon-
er. Hans siste store funn besto i
3 diesellokomotiver for 780 mm spor-
vidde. Lokomotivene har vert brukt
pd en 1,9 kilometer lang industri-
bane som tilhgrte Tinfos papirfabrikk
p& Notodden. Banen ble brukt til &
frakte tremasse fra tresliperiet ned
til papirfabrikken. Tresliperiet lig-
ger oppe ved fossen som har gitt navn
til bedriften, mens papirfabrikken
ligger nede ved Heddalsvannet. Banen
ble antagelig bygget omkring arhundre-
skiftet, og den fgrste trekkraften
var etter sigende hester. Banens ma-
teriell besto av toakslede traller.

Det ble sa anskaffet 2 batteri-
drevne lokomotiver med et merkelig
utseende - med en stor batterikasse
og en meget hgy fgrerhytte oppa.

Etter en del ar matte batteriene
skiftes ut, og det viste seg da at
det ville bli nesten like dyrt som a
kjgpe nye lokomotiver. Det ble saled-
es etter hvert anskaffet 3 nye diesel-
lokomotiver - et i 1931, et i 1933 og
et i 1951. De var alle fabrikert av
Kldchner-Humboldt og ble levert med
Deutz dieselmotor pa ca. 25 hk. De to
fgrste lokene har dpne, ensylindrede
motorer med svinghjul pa 70 - 80 cm
diameter. Start av motorene foregar
ved hjelp av trykkluft.

Fgrerhyttene har skyvedgrer og
runde vinduer foran og bak.

Lok nr. 1 var meget driftssik-
kert, mens lok nr. 2 aldri var godt,
noe som fgrte til at det i senere ar
ble tatt til delelager.

Lok nr. 3 fra 1951 er av mer
moderne konstruksjon, med en tosy-
lindret Deutzmotor og en vanlig fire-
trinns usynkronisert gearkasse. Det
har elektrisk start, og eksosflgyte
pd toppen av fgrerhytten.

Alle lokomotivene er toakslede
med koblingsstenger. Lok nr. 1 og 3
var i drift frem til 1972, da banen
ble nedlagt. Etter det har de vert
forts. side 27

Forsiden: Tog 602 p& Finse stasjon
en vinterdag i 1930-arene. Trekkraft-
en er lok nr. 451 type 31lb. (Wilse)



HOSTENS
AKTIVITET
PA UHB

Det har vart en meget aktiv hgst pd Urskog-Hglandsbanen, kan-
skje den mest aktive i UHBs nesten 15-arige historie.

Det gode resultat av ettersommerens innsats skyldes ikke bare
medlemmenes gode fremmgte pad banen, men at vi i stg¢rre grad enn
fpr greier & utnytte arbeidskraften pd en bedre mate. Manglende
ledelse og tvil om hva man skal gjgre, er vel kjent fra alle for-
eninger av var karakter, og det er nettopp her vi har fatt rettet
forholdene til det bedre. Vi har lagt betydelig mer arbeid i &
forberede helgene og har pa forhdnd gitt beskjed til flest mulig
om hva som skal gjgres. Dette har gitt resultater.

Det er fgrst og fremst den nye stasjonsbygningen pa Bingsfoss
som har tatt tid. Opprinnelig var vi av den oppfatning at det skul-
le bli mulig & f4 tatt bygningen i bruk i lgpet av sommeren, men
der tok vi grundig feil. Pa tross av at enkelte har lagt ned svart
mye arbeide i bygningen, stdr fortsatt hele innredningen igjen. Den
siste helgen det ble arbeidet aktivt pd stasjonen var lgrdag 22. no-
vember. Da var vi kommet sd& langt av vi fikk lagt inn halve gulvet.
Utvendig er bygningen bortimot ferdig, men innvendig panel og tak
m& vi vente med til varen. Det betyr at det skal bli hardt a fa byg-
ningen klar til trafikken starter omkring 20. juni.

Nevnte lgrdag var forgvrig siste dag vi kjgrte arbeidstog pa
banen - med sne og nesten 10 kuldegrader. Som de fleste er kjent
med, kommer det ofte fine virdager lenge f¢r sneen er gatt, uten at
vi kan f& kjgrt p& sporet. Derfor hadde vi bestemt oss for at vi
skulle sette alt inn pd & £4 kjgrt frem materialer til Bingsfoss n
i hgst slik at vi har disse for hdnden sd snart det blir mildt i
veret til varen.

N& ligger panel bade til lokstallen og til lgftekassen klar til
bruk. Dette betyr at vi kan f& lagt panel pa lokstallen f@¢r sneen
gdr til varen, pd et tidspunkt da det ikke er mulig & begynne med
annet arbeid p& banen. P4 denne mdten sparer vi bdde tid og arbeids-
kraft.

I &r har vi for tredje gang sgkt om bidrag til bygging av
vognhall p& Bingsfoss i forbindelse med "Ekstraordinare tiltak 1976"
Vognhallen er nd prosjektert med 3 spor (mot tidligere 2), og en
lengde p& 36 meter. Av hensyn til brannfaren vil det bli benyttet
aluminiumsplater i sdvel tak som vegger. Hele prosjektet er beregnet
til ca. 173.000 kroner, men da er det ikke tatt med noe som helst
til uforutsett. Bade Fylkeskonservator Kjeld Magnussen og direktgr
Torleif Lindtveit ved Norsk Teknisk Museum har i bilag til sgknaden
understreket det meget sterke behovet som er tilstede for en skik-
kelig oppbevaring av vart rullende materiell. N3 er det da bare a
hdpe at var sgknad skal fgre frem. Om vi mot formodning skulle fa
avslag ogsd denne gangen, bgr en etter undertegnedes mening sterkt
overveie andre lagringsmuligheter for materiellet borte fra banen.
Hvis en skal fortsette driften bokstavlig til materiellet faller
sammen p& grunn av de sterkt gdeleggende oppholdene utendgrs vin-
ter etter vinter, md vi vere forberedt pa at det hele stopper av
seg selv etter noen ar. P4 det punkt vil det vare uhyre kostbart
& sette materiellet i stand igjen - og fullstendig bortkastet hvis



Arbeidsdag pd Bingsfoss lgrdag 1l. oktober. Panelingen av sta-
sjonsbygningen utvendig fullfgres, mens trarne fra vognhallom-
radet brennes og generell opprydding pégar. (Foto: P.Tallaksen)
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Over: Co2 under transport fra Fyen til Bingsfoss pr. jerntralle.
Under: Rivingen pa Bingsfoss var rask og effektiv.




det ikke kan sikres skikkelig oppbevaring nar det ikke er i bruk.

Arbeidene i marken i forbindelse med vognhallen er pabegynt.
For & vare ngyaktig: k1. 11.58 lgrdag 12. oktober begynte Havard
Pedersen nedsagingen av alle trar som sto i veien for hallen. Sam-
me dag var alle trar fjernet og brent. Etter at trarne var borte,
begynte saging av sviller. Talt f@rti sviller ble lagt ut den helg-
en, og innen neste helg hadde Leif Braten lagt inn alle sammen.

Tidligere p& hgsten, har Leif Braten og Havard Pedersen lgftet
innerstrengen i hele 100-meterkurven. Her var det en variabel over
hgyde fra 4 til 9,5 cm, mens det pa grunn av den lave hastigheten
skulle vere 4 cm i hele kurven. Arbeidet begynte klokken 10 om mor-—
genen, og snaut seks timer senere var hele kurven ferdig pakket og
justert.

Muren ved Smifoss volder oss na bekymringer. For hvert ar som
g&r kryper muren narmere sporet - og hvilken mur! Det er ikke snakk
om &n rad med svar stein, det ligger lagvis flere meter innover i
skréningen. Fg¢rst var vi innstilt pa & ta vekk hele muren, med det
kan vi nd bare glemme etter de erfaringene vi har gjort. Muren ma
ganske enkelt avlastes pd baksiden for s& pad en eller annen mate
bli skjgvet bakover. Hvordan har vi forelgpig ingen idé om.

N& har vi endelig f&tt klart for oss hvordan vi skal takle pro-
blemet med Co2, vognen som i mange ar har stdtt som vrak pa Fyen
stasjon. Det har stadig vert diskutert om man skulle rive vognen
helt, eller om man skulle gi seg til & bygge opp pa de restene som
var igjen. S& lenge det ikke ble tatt noe endelig standpunkt til
problemet, ble det heller ikke gjort noe.

Etter & ha vert pd befaring med flere sakkyndige, var saken
klar. Alle var enige om at det beste ville vare & rive vognen helt
ned for sd & begynne fra rammen. Det som var igjen av vognkassen
ville vere mer til bry enn til nytte ndr restaureringen skulle be-
gynne.
forts. side 27
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DEN FORSTE BIL
PA BIORKEELANGEN

Dette skal vaere den fdrste bilen som kom til Bjgrkelangen: en
fransk Darracq som doktor P.R.Waage kjgpte i 1915. Omtrent pd samme
tid kom det en bil i Séndre Hdland. Dr. Waages bil ble et kjent
trekk i bygdebildet, det store legedistriktet omfattet bdde Setskog,
Rgmskog, Aurskog og gvre del av Hdland. Bilen var en adpen femseter
med kalesje og karbidlykter. Motoren var pd 18 HK, gearstang og
hindbrems satt pa utsiden av karosseriet, pa hgyre side. C 455 var
gullakkert og vakte alltid stor oppsikt. Hestene steilet pa lang av-
stand, og mitte leies forbi bilen. Doktoren prgvde & legge havre pa
skjermene for 4 vinne hestens sympati, visstnok med mindre hell.
"Den gule fare'" var bilens tilnavn pa folkemunne - skjgnt hverken
motorkraft eller doktorens kjgring burde rettferdiggjdre navnet.
Denne bilen hadde dr. Waage i mange dr. Om vinteren mitte den sté,
da veiene ikke var brdytet. Bilen ble senere grdlakkert.

Fru Marie Waage tok fgrerkort en tid etter at bilen var kommet,
og doktoren kunne ta seg en pust mellom sykebesgkene ndr hun kjgrte.

Det var ingen lett oppgave & vere lege i det store distriktet.
Da Waage kom til Bjgrkelangen i 1898 var det ikke en gang vei mellom
Setskog og Rgmskog, den stoppet ved Mortegropa. Urskog-Hglandsbanen
ble brukt ndr det passet, men fgr bilens tid ble det mest & ri eller
sykle om sommeren, om vinteren ble det hest og sniss lede. Lange og
kalde turer kunne det bli bade natt og dag, helt til Trosterud pd
Rgmskog eller Mangenskogen. Doktoren kjdrte ogsd en del pa isen, og
det hendte hesten gikk i rdk: serlig kritisk var det en gang pa Ul-
viksjden, da bade hest og slede gikk gjennom, med doktoren i ulve-
fiomtisisiid e
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“SETESDALSBANEN

Siste tog pad Setesdalsbanen ved Hornes 2.9.1962. Foto: J. Tolfsby

For de av vare lesere som er medlemmer av Foreningen Setes-—
dalsbanen, eller har godt kjennskap 'til virksomheten pd& Setesdals-
banen, er det fglgende av liten interesse, men da vi vet det er
menge som er interessert i hva som foregdr hos var eneste kollega
her i landet, skal vi i det fglgende gi en liten oversikt over
virksomheten det siste &ret. Opplysningene er i det vesentligste
hentet fra Setesdalsbanens &rsberetning samt div. sirkularer og
brev fra foreningen.

Foreningen Setesdalsbanen endret sine vedtekter vesentlig i
1974 idet det var sterke krefter i sving for & komme bort fra be-
tegnelsen "hobbybane" og alt hva man mente dette lett ville bli for-
bundet med. Endringsforslagene ble i fgrste omgang nedstemt, men da
saken kom opp p& ny generalforsamling noe senere, ble nye vedtekter
vedtatt med en stemmes overvekt.

Foreningen Setesdalsbanen sgkte deretter om medlemskap i Norske
Kunst- og Kulturhistoriske Museer, og foreningen ble opptatt som
medlem i februar 1975.

Foreningen har idag fglgende formdlsparagraf:

Foreningen Setesdalsbanen er en upolitisk forening som ved fri-

villig innsats arbeider for bevaring av 1067 mm smalsporet

norsk jernbanemateriell samt drift med dette materiell pa den
nedlagte Setesdalsbanens strekning fra Grovane og nordover.

Foreningen sgker samarbeid med beslektede foreninger og andre

instanser hvor dette er naturlig.
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Som man vil se er virksomheten utvidet til & omfatte alt 1067 mm—
materiell fra norske baner, men selv om det ikke fremgar av ved—
tekten§ er det opplagt at det fortsatt er Setesdalsbanemateriell

som stdr i fokus. Ellers bgr man vel merke seg at det er gitt mulig-
heter for en forlengelse av banen innen vedtektenes ramme. Dette

er da ogs& tatt inn i er oversikt der man gjgr greie for mer lang-
siktige perspektiver ved virksomheten.

Bapen har i 1975 fraktet 4610 reisende i tilsammen 46 togpar.
Dette gir et gjennomsnitt pa 86,4 reisende pr. tog. Billettprisene
er for voksne kr 6,- t/r, og kr 3,- for barn. Reiseselskaper pd 10
el}er mer innrgmmes 10 $ rabatt. Honngrbilletter er savidt vi for-
star ikke i bruk.

N

>

‘

Lok nr. 5 og nr. 2 pa Hageland stasjon 2.9.1962 i siste ordinare
tog. Foto: Jan Tolfsby.

Som det vil vare kjent for mange av Oss, kjprer Setesdalsbanen
pd NSBs sikkerhetsreglement. Det er imidlertid utarbeidet eget re-
glement bygget pd det man hadde p& Sulitjelmabanen. Dette regle-
mentet er na inne til godkjennelse. P& Setesdalsbanen gjelder det
krav om at lokomotivfgrer fra NSB skal vare med under kjgring, men
dette byr pa store vanskeligheter for foreningen da det er vanske-
lig & f& tak i slike. Man h3per siledes at det skal bli mulig a
komme frem til en ordning som gj¢r at banens egne medlemmer kan bli
godkjent til selvstendig fremfgring av banens tog.

Virksomheten pa Setesdalsbanen er ganske omfattende. Riktignok
har man bare fatt byttet en sville pa banen i 1975, men det er nok
av andre store oppgaver som det arbeides med. Bl.a. gjgres iherdige
anstrengelser for & f& satt lok nr. 5 i drift. Etter at det hadde
vert inspeksjon pd lokomotivet viste det seg at kjelen var i god
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stand, og det er ikke urimelig & anta at loket vil kunne komme i
drdiEERI197,6'

At man har behov for & f& satt dette lokomotivet i stand sa
fort som mulig, er hevet over enhver tvil. Det kjgres ofte charter-
tog pa& banen som er s& tunge at ett lokomotiv har vanskelig for &
greie stigningene, dette s@rlig hvis det skal gjgres stopp under-
veis.

Det har vart vanlig at man har satt inn banens ene motorvogn
som hjelpetrekkraft i slike tog, men det er klart at et damplok
vil vare betydelig mer attraktivt enn en motorvogn, selv om motor-
vognen, som opprinnelig kommer fra Jarbanen, er litt av et klenodium
i seg selv.

Bruken av 2 damplok vil ogsd@ kunne avhjelpe ulempene ved & mat-
te rygge tilbake fra Beihglen idet man eventuelt kan bruke det andre
loket til & trekke toget tilbake til Grovane. Som kjent er plassfor-
holdene pa Beihglen ikke videre gode, og byggingen av et eventuelt
omkjgringsspor her vil falle meget kostbart p.g.a. de store spreng-
ningsarbeidene som m& til. Med sikte pd en forlengelse av banen er
dette sikkert heller ikke aktuell politikk.

Dessverre har det fortsatt ikke lykkes & fd noen avklaring med
hensyn til den fremtidige disponeringen av lokstallsomrddet pd Gro-
vane. Det er derfor begrenset hva som blir satt inn av midler og
arbeid i vedlikeholdet av lokstallen - noe som jo er meget forstdelig.

Det materiell som i sin tid ble kjgpt fra Sulitjelmabanen av
noen av foreningens medlemmer, er na fraktet fra Klgftefoss til Gro-
vane. Den midlertidige plasseringen pd Klgftefoss hadde sin arsak 1i
at Setesdalsbanens tidligere styre ikke var interessert i materiellet
og ikke foretok seg noe i sakens anledning pa tross av stort patrykk
fra mer fremsynt hold.

Det er gitt ut ett nummer av foreningens medlemsblad i 1975.

I skrivende stund foreligger det ikke noe revidertregnskap for
1974/75. Vi har derfor intet kjennskap til det gkonomiske resultat
av arets virksomhet. (Banens regnskapsdr gdr fra 1. oktober til 30.
september.)

Som omtalt i Tertitten tidligere, er det kommet i stand en ny
tilskuddsordning for halvoffentlige museer. Akershus har som kjent
ikke tiltradt denne ordningen, men Vest-Agder har gjort det. Foren-
ingen Setesdalsbanen regner saledes med et offentlig tilskudd pa
90.000 kroner for 1976 - et belgp som er godt over det dobbelte av
de driftsutgifter som banen &r om annet har. I forbindelse med det-
te betydelige tilskudd, har man budsjettert meget sterkt for 1976,
bl.a. er det avsatt kr 10.000 til sviller, kr 10.000 til rasoverbygg-
utbedringer, kr 10.000 til revisjon av lok nr. 5. Tilsammen er det
videre avsatt kr 27.500 til revisjon av Sulitjelma, lok nr. 2 og
lok nr. 6, samt ialt kr 10.000 til vognrevisjoner.

Pa& generalforsamling 6. desember kommer vedtektene opp til ytter-
ligere endringer. Bl.a. foreslids at man ikke skal ha stemmerett pa
generalforsamlingen med mindre man har meldt seg inn i foreningen
det foregdende ar. Dette begrunnes med at styret finner det rimelig
at man skal ha en "innkjgringeperiode" fg¢r deltagelse i generalfor-
samlingens beslutninger. Videre foreslds en reduksjon av styrets
medlemstall fra 7 til 5 idet det sies at styrets arbeideoppgaver
ikke er av omfattende karakter. Man legger ogsi muligheten opp for
& bruke et regnskapsbyr& istedet for egen kasserer. Dette begrunnes
med at man mener det kan bli vanskelig & finne en egnet person til
kasserer-vervet innen foreningen idet de forventede bevilgninger vil
stille stgrre krav til offervilje og innsats.



Styret i Foreningen Setesdalsbanen har trykket opp fglgende
retningslinjer for den fremtidige malsetting for virksomheten:

1% en nivdheving av museets vedlikeholdsmessige standard hva an-
gidr bane, bygninger og rullende materiell

218 en klarhet i disponering av arealene pa Grovane samt en for
fremtiden ngdvendig utbygging av disse

3. forlengelse av banestrekningen frem til Rg¢yknes med utbygging
av ngdvendig stasjonsarrangement for en naturlig endestasjon.

Om samarbeid med andre jernbaneforeninger heter det i Arsberet-
ningen at man har hatt "spredte og tilfeldige kontakter®".

Urskog-Hglandsbanen har hatt en viss kontakt med Foreningen Setes-
dalsbanen i forbindelse med tanker om et samarbeid, men tiden er
ikke moden til & trekke noen slutninger om hvordan dette vil ut-
.vikle seg.

Red.

RUBRIKKANNONSE

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.
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FREMTIDSPLANER

Urskog-Hglandsbanen kan ikke lenger sies & vare en hobby-
jernbane. I lgpet av de arene andelslaget har eksistert, har virk-
somheten utviklet seg til 4 anta anseelige dimensjoner, og omset-
ningen har pd fa ar blitt mer enn fordoblet - samlede inntekter i
1975 ventes & bli over 40.000 kroner. Hvis alt gar som planlagt i
1976, vil omsetningen gke til over 200.000 kroner. S& store belgp
gir ledelsen et stort ansvar, og forutsetter selvfglgelig en ngk-
tern forvaltning.

Det er i fgrste rekke vognhallprosjektet som vil gke omset-—
ningen s& radikalt. Vi har for tredje &r pa rad sgkt om bevilgning
til hallen, og totalkostnaden har n& kommet opp i over 170.000
kroner - en gkning pd nesten 60.000 sammenliknet med fgrste gangs
sgkning. I motsetning til tidligere ar har vi denne gang fatt
sterke anbefalinger fra fylkeskonservator og fra direktgr Lindtveit
pd Norsk Teknisk Museum. Disse understreker tydelig behovet for
en innendgrs oppbevaring av materiellet, og vi haper at NKKM na vil
plassere oss i bevilgningssituasjon pd prioriteringslisten til
Kulturradet.

Oppussing av Co2 har na blitt et faktum. Snekker Jan Lysaker
pad Kvevli har pitatt seg arbeidet, og vognen vil bli bygget opp
helt fra rammen etter originale tegninger. Vognen vil selvsagt bli
bygget s& nar opptil det opprinnelige som mulig: den vil f& 3 av-
delinger - en for III klasse, og 2 for II klasse, sistnevnte med
langsgaende benker (se hovedtegning pd midtsidene). Arbeidet vil
pagd over flere &r, og ved & fordele utbetalingene over de samme ar-
ene, vil restaureringen neppe representere noen stor gkonomisk be-
lastning.

Fgr man fikk vite om denne lgsningen, sgkte vi NSB om 4 fa
lane flatvogn og stallplass for lagring av Co2. Vi fikk begge del-
er - en 18 meter lang flatvogn litra Rmp, og plass i lokstallen pa
Lillestrgm. Ettersom det n& bare er rammen igjen av Co2, er denne
lite & ta inn, men det vil ikke bli noe problem & fylle opp flat-
vognen med annet UHB-materiell.

Prosjektet med oppussing av Urskog-Hglandsbanens lokomotiv
nr. 2 - Urskog, i Bergen er nd definitivt skrinlagt. Norsk Jern-—
baneklubb avdeling Bergen har i brev til Hordamuseet, tidligere
Stend Landbruksmuseum, uttalt at revisjonen er avlyst. Dessuten
har Urskog musealt sett lite eller intet & gjgre i et Nesttuh-Os-—
banemiljg dersom det skulle bli aktuelt & bygge et slikt, idet
det eneste Urskog har til felles med gamle Nesttun-Osbanen, er

sporvidden p& 75 cm. Jernbaneklubben har siledes overfor
Jernbanemuseet, som eier lokomotivet, uttalt at det gnskes retur-
nert.

Ettersom Urskog-Hglandsbanen nd er inne i hva man kan kalle
en hgykonjunkturbglge, og dessuten kan tilby innendgrs lagring (pa
Lillestrgm), har vi sgkt om & fa overta Urskog. Ved en eventuell
overtagelse vil man i fgrste omgang undersgke om loket lar seg
restaurere innenfor en gkonomisk realistisk ramme, dvs. uten at
man md bygge ny kjele og nye sylindere.

La oss under alle omstendigheter h&pe at det ikke gar alt for
lenge fg¢r vi kan sette 3 hovedreviderte damplokomotiver og alt
vart rullende materiell forgvrig, bak 13s og sléd og vegger 0Og tak
p& Bingsfoss - med dagens forfall og harverk som et fjernt mare-
ritt.

Finn Halling
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"URSKOG" p& Arna stasjon i august 1975. Loket har na statt ute i

15 &r - noe det bare tydelig preg av. Det bgr snarest mulig komme
inn hvis det skal vare noen mulighet for & se det under trykk igjen.
Foto: Finn Halling

NY OG UBEHANDLET TEAK:

1. Rengior flaten med rodsprit.

2. Pafor OWATROL TEAK OLE minst fire ganger
vl i van — dvs. etterfolgende strok skal pa-
foras FOR foregéende strok har trukket helt inn,
Dette avhenger av hvor meget leaken suger.
Ved swilig poros og sugende feak mé man
péfore s& mange strok ot teakflaten blir mettel.
Neste dag vatsiipes | OWATROL TEAK OUE
med vahlipepapic 220. Shipingen forelos i pore:
nes retning. Fiern den overflodige teak-ofjen.

»

TEAK SOM TIDUGERE ER BEHANDLET:
Mobler — Teak-gjenstander elc.

. Hvis nodvendig: Rengior floten med redsprit

Pafor OWATROL TEAK OUE, Gijenla om nod-
vendig behandlingen flere ganger 34 flaten blic
godt giennomfuktet, La flaten sté uberort | 15—20
minutter. Torr av flaten. S& er man ferdig.

Er flaten nedslit, gré, eller har matte flekker,
ber man vahlipe med vatslipepapir 220 | OWA:
TROL TEAK OUE for & oppné best resultal.
Sialull blir ogsé brukt Kl sliping innenders.

N

«

Tidiigere péfart lakk eller lakkholdige produk:
ter som cor sprukket, f. eks. p& vindusrammer,
dorer olc, m& fiernes ved skraping, sliping
oller lignende. Teak som er blitt gré eller sort
mé ogsd skrapes eller slipes slik af teak-farven
ommer fram igien. Behandles som:

NY OG UBEHANDLET TEAK.

BEHANDLING AV TEAK UTENDORS:

1. Yed behandling av teak utenders vil lemperatur
og vaerforhold spille inn. Péfor OWATROL TEAK
OUE minst fire ganger véit i vétt. Kortere td
mellom strokene ved hoy temperatur ogleller
vind, — lengere fid mellom strekene ved lav
lemperatur og stille veer. Proksis har vist of
olje som trenger inn — f. cks. OWATROL TEAX
OUE ~— gir den beste beskyttelse av teak uten-
dors. Lakkholdige produkter har en tendens il
bare & legge seg utenpd og sprekke etiter en
viss tid. Slike produkier krever da et kostbart
skropearbeide for oppussing.

FJERNING AV FLEKKER PA MOBLER:

Flekker pa teak (f. eks, hvite ringer og vann-
flekker) kan fjernes med OWATROL TEAK OLJE.

Gni over flekken i porenes retning, med fin
husholdningsstdlull (uten sépe) som er giennom-
fuktet med OWATROL TEAK OLIE.

Gienta behandlingen med korte mellomrom fil
flokken er forsvunnet. Torr til slutt flaten ren for
OWATROL TEAK OUE.

Lokkerte flater som er blitt oppskropt eller ripet
{f. eks. stol- og bordben, nederst pd skap og lig-
nende) kan i de flesto hlfeller utbedres med en
toyfille fuktet med OWATROL TEAK OUE. Gni
over skaden, og la OWATROL TEAK OUE virke
i 15—20 minutter, tore 54 flaten ren.

Toyfiller eller pussegarn som er brukt i forbindelse
med torrende oljer, ber brennes pd gruan av
fare for selvantennelse.
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Sla et slag for
.. TERTITTEN

..

Na malet med en konto i

l( ICREDITICASSEN
- Lillestrom
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°Fra polsk Smalspor 1974

SKOGBANER VED DEN RUSSISKE GRENSE

Hajonowku fortalte stasjonsskiltet oss. Etter tre dagers intens
reise var vi omsider nadd denne vesle polske byen nar den russiske
grense. Vi kikket oss rundt - s3 mange jernbanespor, men dog ingen
av den typen vi var kommet for & se, nemlig sporvidde 60 cm.

Vi hadde hg¢rt om en del materiell fra en annen, na nedlagt,

60 cm bane i Polen som hadde havnet her, men til tross for at det
ogsd var snakk om personvogner, var ikke denne banen 4 finne hverken
i rutebgker eller pa kart.

Vi ruslet frem til en brakke som skulle vare en slags stasjons-
bygning, og i likhet med alle andre steder pd de polske statsbaner
forgvrig, var personale heller ingen mangelvare pa dette stedet.
Joda, her fantes det savel 60 cm baner som overnattingsmuligheter.

Dagen etter la vi i vei dit banene skulle ligge.

Hajonowku er en industriby med skogprodukter som naringsvei.
Byen er omgitt av frodige, flate skogomrdder ner opptil de bergmte
naturreservatene ved Bialystok.

I motsetning til i vdre egne skogsdistrikter, har man her valgt
jernbaner som transportmiddel for arbeidere og skogsprodukter. Det
gar to skogbaner ut fra stasjonen i Hajonowku, men disse grener seg
snart ut i flere spor som fordeler seg over hele skogomradet. Banene
kan vare opptil 30 kilometer lange.

Vi ble godt mottatt pd skogsbanestasjonen (neppe underbemannet
denne heller). Med fototillatelsen i orden ble vi vist rundt blant
tgmmerboggivogner, gamle personvogner og hgner -. :

Ferden endte ved verkstedet, som 1& klint opptil en gigantbe-
drift hvor kjempekraner behandlet hele vognlass med tgmmer som fyr-—
stikker.

Men vi var na mest interessert i verkstedet. Det fgrste igyne-
fallende var det vemodige synet av "dampen" som har mattet vike for
diesellokene. Nye @st-Tyske diesellok sto oppstilt - flere levert
sd sent som i 1973.

Dagen etter var vi innbudt pa en liten tur pa spinkle skinner
gjennom de grgnne skogene. Ferden startet godt, men vi kom ikke langt.
Et annet tog som skulle ut fgr oss sperret utkjgringen - arbeidsbrak-
kevognen hadde sporet av. Etter kort tid kom en annen vogn og en
tgmmertraktor ryggende frem til unnsetning, og boggien var raskt
satt pa plass pa sporet igjen.

Arbeiderne - bade kvinner og menn - fant veien inn i vognen
igjen, og toget tuslet videre.

Turen gikk i “tunneler" innunder ruvende lgvtrar og furutrar.
Et radyr hoppet unna for denne larmende og skranglende ormen som
ruslet avgarde - neppe over 25 km i timen.

Toget gjorde flere stopp underveis - lokf@reren gav et par stegt
i flgyten til konduktgren nar det var en sporveksel som skulle legges
om, en arbeidsbrakke skulle av og ved lastes pa.

Vi sa takk for turen ved en planovergang. Derfra var det en
kort tur gjennom en fredelig landsby til grensebyen Bialorwieze der
vi matte ty til normalspor for a4 komme vestover igjen.
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TIL HJERTET AV ET 75 CM NETT

Etter en strabasigs natt i Warszawa pd jakt etter en forsvunnet
fototillatelse, satt vi omsider p3 toget pd vei mot det lille
stedet Oshowy. Oshowy minner nd sagtens ikke sd sa@rlig mye om
vire hjemlige trakter, men stasjonen som var omgitt av et normal-
sporomr&de pa den ene siden, og et 75 cm-omrade pa den andre, had-
de nd et preg av viss velkjent historie for oss fra UHB.

Men det var verken Hgland eller Setskogen som skulle fgre oss
videre her. En liten gregnn motorvogn sto i spor en, og vi tok plass.
Vi fikk nok en gang bevis for at stress og anstrengelser ikke hgrer
hjemme p& de polske jernbaner - i hvert fall fant ikke konduktgren
det umaken verd & presse seg rundt i den fullstappede vognen for a
kreve betaling pa den 9 kilometer lange turen.

Motorvognen i Zagorow. Foto: O. Wiegels

Den lille byen Krosniewice kom snart i sikte, og stasjonsom-
rddet her minnet ikke sarlig mye om noen stasjon pa gamle UHB,
sporvidden til tross. Dette var nemlig hovedstasjonen med verkstad
for et nett p& 203 km med 75 cm baner. Fototillatelsen ble flittig
brukt med de ansattes velsignelse, men da en hel lokstall snek seg

med pd et bilde,syntes en betjent at det gikk litt for langt, o9

sjefen selv ble umiddelbart oppkalt pr. telefon. I lgpet av et ¢gye-
blikk dukket han opp, og mgtte oss med noen mistenksomme ord pa
tysk. Men klimaet letnet raskt, og vi fikk lov til & fortsette fo-—
tograferingen. Etterpd var det verkstedet som sto for tur, og her
kunne man virkelig sperre gynene opp! Damplok og passasjervogner
for 60 cm sporvidde opplastet p& 75 cm vogner er ikke daglig kost.



FOR NORGES STATSBANER HAR VI VART KONSULENTER
FOR FQLGENDE ANLEGG:

- VERKSTEDET GRORUD

- LYNTOGHALL LODALEN

- MASKINVERKSTEDET NARVIK

- KONTOR- OG FORRADSBYGNING NARVIK
- LOKOMOTIVSTALL KVALABERG, STAVANGER
- KJELHUS MARIENEORG, TRONDHE I'M

- UTVENDIG LOKOMOTIVSTALL AL

- VERKSTEDET KVALABERG, STAVANGER
- MOTORVOGNSTALL HAMAR

- LYNTOGHALL LODALEN - FORLENGELSE
- BUSSGARASJE BJORKELANGEN

I JORDAN PROSJUEKTERTE VI EN 150 KILOMETER LANG
JERNBANE, MEN JUNI-KRIGEN SATTE EN STOPPER FOR
ARBE IDENE .

I PERSIA PROSJEKTERER VI EN JERNBANESTASJON FOR
HANDTERING AV CEMENT. KAPASITET CA. 10.000 TONN
PR. DPGN. ARBEIDENE INNBEFATTER ALT FRA GRUNN=-
ARBEIDENE TIL SIKRINGSANLEGGET.

19



20

Verkstedet i Krosnienwice mottar ogsd materiell fra andre smalspor-
baner i narheten. Man kunne dessuten konstatere at om polakkene la
like mye arbeide i vedlikehold av hus og haver som i damplok, ville
Polen utvilsomt ha vart Europas mest velstelte land.

Som en avslutning pd vart besgk i Krosniewice skulle det vise
seg at det godt polske folkelynne ogsd kan vare skjult bak adskil-
lige kilo fett i polske jernbanedirektgrer. Stemningen steg raskt
ettersom ordene pendlet pd gebrokkent tysk, og slutten pd besgket
og direktgrens arbeidsdag, ble uforglemmelig feiret med skikkelig
skdl i vodka blant jublende funksjonarer. Etter utallige lovpris-
ninger av nordmenn med tilhgrende kyss pa& pannen forlot vi Krosni-
ewice.

O.Wiegels utenfor lokomotivstallen i Krosniewice.

ET PIP OVER POLSKE SLETTER

Etter en munter biltur med dollarglade polakker, ankom vi til
byen Zagorow. Med sitt lille torv, sin lille mglle og godslige inn-
byggere, virket byen litt spesiell. Rett utenfor bygrensen 1la en
¢rliten ubetjent endestasjon og spor som ikke var bredere enn 60 cm.

Ifglge Rozktad Jazdy Porizgow PKP, eller ruteboken, for de som
ikke forstar polsk, skulle det ankomme et tog kl. 9.06. Vi stilte
oss opp med fotoapparatet i handa og fototillatelsen i baklomma,-—
og ganske riktig - etter en stund hgrte vi et pip i det fjerne.En
lang, smal skinnebuss med fgrerrum og motorkasse bare i forenden
og en G-vogn pa slep, luntet inn pa stasjonen. De fa reisende §te?
av, og vogna fant veien noen meter videre til svingskiven for & fa
"den rette enden" foran igjen til neste tog med avgang noen timer
senere.

Vi ble sittende pd stasjonen og bare se og se pa den sa ufat-
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telig smale, hgye og rette skinnebussen utenfor den lille grd sta-
sjonsbygningen med to digre vinduer ut mot sporene og med et gr-
lite spir pa taket. Dette som ogsd -hgrer til kategorien jernbaner,
virket sd utrolig fjernt fra de ordinare togene vi er vant med
hjemme i 1970-arenes Norge.

STEMNING AV "FORNA DAR"

Det gikk mot avgangstid. Nok en gang skulle vi f& et eksempel pa
at stress og jernbanefolk ikke hgrer sammen i Polen. To mann mat-
te til for & betjene skinnebussen med et heller beskjedent antall
reisende. Vogna var utstyrt med benkerader langsetter veggene.

Det ble en fredsommelig tur gjennom flate skog- og jordbruks-—
omréder - hastigheten var neppe mer enn 25 - 30 km/t. TIfglge
ruteboka vadr ville den 46 kilometer lange turen ta to timer og
tretten minutter - en gjennomsnittsfart pa ca. 20 km/t.

Men kjedelig var det tross alt ikke. Stemning av “"forna dar"
14 i lufta, - en viss kontakt med de andre reisende ble det ogsa,
og litt moro med konduktgren som pd et stoppested ropte avgang,
avgang uten tegn til reaksjon fra fgrerrommet, fordi f¢reren var
ivrig opptatt med det ukjente fenomenet & prgve & rulle sigaretter
pd norsk vis.

Turens mer forunderlige side var at en sd smal og gammel
doning kunne ha en sd pen gange og stillegadende motor.

Da turen omsider begynte & nazrme seg slutten, merket vi at
noe spesielt var i gjere: Konduktgren hadde lange telefonsamtaler
fra et par av stoppestedene. Noe pa polsk ble ropt ut i vognen, og
snart stanset toget midt pd& linjen. Alle de reisende gikk ut, og.vi
fulgte med i dragsuget og oppdaget straks at sporet foran var blok-
kert av godsvogner som hadde funnet veien ut i geografien.
forts. side 25
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DET VAR DEN GANG ......

Skulerud Jernbanestation — Haland

1

Urskog-Hglandsbanens lokomotiv No. 2 - over som "EIDSVERKET" pa
Skulerud stasjon, under som "URSKOG" pa svingskiven pa Bjgrke-
langen.




Over: Urskog stasjon under 1. verdenskrig. Det er lok No. 1
som trekker toget ut fra stasjonen.

Under: Lok No. 4 "SETSKOGEN" pa Lgken stasjon i 1959. Foto:
Jg¢rgensen.

“"URSKOG"

Svend
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Ny Toyota Corolla-serie.

Souanen SI

Verdens 3. storste bilsuksess!

Innvendig bredde foran nd pé hele 134 cm.
Det er bedre albuplass enn hva de aller fleste
biler kan oppvise. Formstopt Lakpolstring
gir storre takhoyde. Viktiz for komforten.
Storre hjuldimension pa 13°, storre aksel
avstand og starre sporvidde. Det merker du
pa kjoreegenskapene. Motoren er gjennom
provet i Corolla 1200. Og vidercutviklet.

werrig ph bensin i tillezg S
Corolla 30 har mye utstyr pa kjopet
Boucléteppe, elektrisk oppvarmet bakvindu.
nakkestotter, ryggelys, 137 radialdekk. ligge-
scter, metallic lakk, elektrisk klokke o s.v
En mengde sikkerhetsdetaljer, f.eks. serve-
forsterkede bremser, sikkerhetskarosseri

73 HK/SAE. Smidig og rask i bytrafikk. Og

rolla 30 Delu
Flanes ogsd | star

Corslla stasjonsvoge, 3-ders. Brullo
baksete: 150 era. Bredde: 19 cm. kr.

M A

Carolia Caupé, kr. 34

de front og hekk, kollisjons-
sikre dorlaser, rullebelter o.s.v

Forsteklasses komfort med bla. anatomisk
riktig utformede seter. alle betjeningshendler
pd rattstammen der de er lettest And osy.
Alt sammen for at du skal kjere uanstrengt

og konsentrert. Det or ogsh sikrere kjoring.

10 modeller & velge mellom.

Veil pas lev. Osio Corolla 1200

fra kr, 30.900,~." Corolla 30 fra kr. 33.400,-."
Titegg for automatgear - kr. 2.800,

Corolla 1200, 2-dara kr, 38090, {-ders. kr. 3040,

Generalimportar for Norge:

FE.DAHL :coas

Kirkevn. 40, tlf. 46 80 25 - Vitaminveien 4, tif. 1566 50 — Avd. Lillestrom,

Brogaten 10, tif. 7136 73.

Tirsdag og torsdag apent til kl. 19.00 i Kirkeveien og Vitaminveien.

Hver torsdag apent til kl. 19.00 i avd. Lillestrem.
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Fra qammel tid
Fra de antikkes [and

Det er nu en stund siden det har vazret noget i Lokomotivmands Tidende
herfra; men derfor maa ingen tro at alting er saa brilliant. For os som er
her ser det ut som om jernbanen snart skal nedlegges istedenfor utvides.

Det har her i de sidste 2 aar blit omtrent slut med at andskaffe noget
nyt hvad maskiner og personale angaar. Det som engang er ankommet blir sande-
lig utnyttet, og naar det blir altfor lite , saa faaes gamle antikke maskiner
fra hovedstaden - heroppe er det ikke s8 ngie. Derfor kommer den ene antikke
maskine efter den andre. Likedan har det varet. praktisert naar det har knep-
et om fgrere. Da skrapes’sammen gamle pensionister, om de er skralle gjgr
intet, bare de er antikke. Nogen forfremmelse av fybgtere til fgrere er det
smaat om, de skal fgrst bli antikke. Den anszttelse som brukes her lyder
saaledes:

"De godkjendes herved til at utfgre tjeneste som fgrer i dette distrikt."

Dermed er det gjort, og paa denne anszttelse faar man fortsatte videre
6 - 7 aar, til de hgie herrer synes den er antik. Paa denne billige anszttel-
se er der nu for tiden 28 fyrbgtere, men det skal vare 28 til, fgr det hele
er antikt nok.

skjgnt vi heroppe er vant med antikke forhold baade i den ene og anden
retning, synes vi nu at organisationen bgr ta sig litt av vore fremtidige
forhold.

(Trondhjem, august 1914)
Lokomotivmands Tidene nr. 9 1914

FRA POLSK SMALSPOR ... (forts. fra side 21)
; Et damplok med en A-vogn ventet oss pd den andre siden og
straks etter var vi i banens utgangspunkt i Witaszyce.

Fototillatelsen ble pd nytt bladd opp, og etter en serie om
og men pd stasjonen, som 1l inneklemt mellom normalspor og indu-
stribedrifter, fikk vi ta bilder i alle retninger.

Men, fikk vi klar beskjed om: Vi hadde vel ikke fotografert
p& ulykkesstedet?

Aneida - naturligvis ikke .....!

Havard Pedersen

STYRET I A/L URSKOG-HBLANDSBANEN OG REDAKSJONEN FOR TERTITTEN
VIL GNSKE ALLE MEDLEMMER, ABONNENTER OG LESERE FORGVRIG EN
GLEDELIG JUL
0G
ET GODT

NYTT AR 1975
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DRIFTEN’75

Inntekter pd billetter og salg av kort etc. i sommer er kr 19.460,05
som fordeler seg sédledes:

Voksne t/r k15838 0=

Barn t/r kr 2.772,50

Tillegg 1. kl. kr 457,50 (voksne)
Tillegg 1. kl. kr 233,50 (barn)
Voksen env. kr 68 ,—

Barn env. kr 390 =

Honngr kr 271,50

Grupper kr 160,-
Chartertog e SIS 01 =

Salg k. #2/.477.81,105

Lokomotiver og vogner har deltatt pd fplgende méte i arets persontog:

Lokomotivkilometer: Personvognkilometer: Godsvognkilometer:
Nr. 4 Setskogen .. 369 km Col il Jim 1435 Km Kiill9F e sikm
Nr. 6 Hgland ..... 53 km ABoMSERE . #3957, Ak (ef) 25 6ooooe AL IS
BEO& S terata s 387,- km
BGo: 104 . .8300, = km
Totalt 422 km Totalt 19522555 tkm Totalt 20 km

Man viser for ¢vrig til oversikt i Tertitten nr. 32.

Finn Halling

LESERBREV

Herr redakter,

I "Tertitten" nr. 29 meddeler De i artikkelen "Farvel til NPHS"
at Norsk Privatbane-Historisk Selskab er opph¢rt som forening,
efter at forspket pa & f& en del av Holmestrand-Vittingfossbanen
gjendpnet har feilet. I denne anledning tillater jeg meg & komme
med noen spgrsmal som det kanskje vil vare av en viss prinsippiell
interesse a fa bragt klarhet i.

som kjent ble det samlet inn ganske meget av jernbanehistor-
isk interesse i Norsk Privatbane-Historisk Selskabs navn. Hva
skjer nd med alt dette ndr selskabet er opphgrt & eksistere? Nar
det er samlet inn i en forenings navn - skal det da leveres til-
bake til giverne dersom disse gnsker det, skal det gis til andre
foreninger som arbeider innen samme fagomrade eller kan enkelte
innen NPHS selv oppbevare effektene?

Det kan i det lange lgp neppe tjene museumssaken at den en-
kelte samler alt han kan komme over for egen oppbevaring - det
skjer da heller ikke verken i Urskog Hglandsbanen, Foreningen
Setesdalsbaner eller NJK. Spgrsmilet er saledes om dette har
skjedd i NPHS og om noe eventuelt bgr gjgres i denne anledning.

Gaute Narverud
Tidligere henvendelse til NPHS har ikke gitt konstruktivt svar pa

hva som har skjedd etter avviklingen. Kan noen som har vart medlem
i NPHS svare? Red.
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NYE DIESELLOK ... (forts. fra side 2)
hensatt innendgrs.

Det finnes fortsatt en god del reservedeler til lokene, bl.a.
pakninger. Lagersjefen hos Tinfos kunne vise frem originale tyske
reparasjons- og betjeningshandbgker for lokomotivene. Han har des-
suten stdende 800 ubrukte dogs av var type pad lageret.

Urskog-Hglandsbanen har sgkt om & fa overta lok nr. 1 og 3
samt deler fra lok nr. 2. Vi har enda ikke fatt svar, men regner
med en positiv avgjgrelse.

Bjgrn Halling

H@PSTENS AKTIVITET ... (forts. fra side 6)

Dermed rev vi vognen raskt og brutalt. Igjen er beslagene og
rammen, men vi har komplette tegninger av vognen slik den en gang
var (pd midtsiden er vist et utsnitt av hovedtegningen som viser
vognens opprinnelige innredning), og slik den igjen skal bli.

Vi har fatt Jan Lysaker, som driver trevarefabrikk ved Kvevli,
til & padta seg oppbyggingen av vognkassen etter de gamle tegningene.
Arbeidet skal han ta innimellom i lgpet av 2-3 vintre. Det betyr
at vi nd kan tillate oss & se frem til & kjgre med begge passasjer-—
vognene fra 3pningstoget i vart eget tog - men noen &r ma vi altsa
vente. Arbeidene med Co2 vil selvsagt koste en del, men ndr vi far
arbeidet trukket ut over flere &r, vil ogsad utgiftene komme i samme
situasjon. Det er en fordel.

S& gjenstér det for meg bare & takke for innsatsen i 1975 og
hape pa samme gode &nd i Aret som kommer. I s& fall kan vi se frem-
over med optimisme.

Hans P. Grgner
driftsbestyrer

DEN F@RSTE BIL ... (forts. fra side 7 )
skinnpels og hgye larstgvler. Heldigvis gikk alt godt.

P& bildet ser vi dr. Waage ved rattet, og fruen ved siden av.
I baksetet pd bilens venstre side sitter datteren Margrethe, og yt-
terst til hgyre sgnnen Peter. P& stigbrettet sitter prost Chr.Opdahl,
som var p& besgk hos legefamilien. Det fine bildet er utlant av rgnt-
genlege Peter I. Waage, Skedsmo Trygdekasses Rgntgeninstitutt, Lille-
strgm. Vi er ham ogsd takknemlig for de interessante opplysningene.

Trygve Panhoff

TIDLIGERE UTGAVER AV TERTITTEN SOM FREMDELES KAN SKAFFES:

Nr. 1-9 (Hplandsbanenytt 1964-1967) innbundet kr 25,- pr. perm
Nr. 16, 18, 24 og 25 [(sterkt begrenset: antall) S krE S/ =S pr stk
Nx. 26, 27, 28, 29, 30, 31"ogr32 k3= pnaEs ki

Bladene bestilles ved & sende belgpet til var postgirokonto
20 67 71. Husk & oppgi hvilke blader betalingen gjelder.
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LOKTYPE 26 VAR EN AV VARE KRAFTIGERE DAMPLOKTYPER. MA-
SKINENE, SOM BLE ANSKAFFET [ TIDEN 1910-1924 FRA THUNE,
WINTERTHUR, MOTALA, NYDQVIST & HOLM O0G HAMER JERNSTQPERI,
BLE OPPRINNELIG BYGGET SOM PERSONTOGSLOK, OG HAR GJORT
TJENESTE SOM DETTE BL.A. PA RPGROSBANEN.

MASKINENE BLE SENERE OGSA MYE BENYTTET I GODSTOG. DE
FANTES BADE SOM TVILLING OG COMPOUND-LOK, OG TOPPHASTIG-
HETEN VAR 70 KM/T.

UTOVER T 1960-ARENE BLE MASKINENE ETTERHVERT UTRANGERT -
SERLIG INNF@PRINGEN AV DIESELDRIFT PA RGROSBANEN TYNNET
UT BLANT 26-LOKENE. DET KAN NEVNES SOM EN KURIOSITET

AT LOK NR. 411 VAR I DRIFT SA SENT SOM ETTER AT 69-SET-
TENE VAR TATT I BRUK VED NSB I NOVEMBER 1970.

LOK NR. 411 HAR DESSUTEN VART BRUKT SOM VETERANTOGS-
LOK VED TO ANLEDNINGER, DET VAR 411 SOM BLE BENYTTET
UNDER KAPPKJPRINGEN MED '"SETSKOGEN'" I MAI 1970.

LOK NR. L411 EKSISTERER DEN DAG I DAG SOM DEN ENESTE GJEN-—

VARENDE 26-MASKIN.
I‘l‘ ‘I!;
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