CENTRALKONTORETS VIRKSOMHET UNDER KRIGEN

Innledning

Ved Hovedstyrets skrivelse av 15.5.62 - 157/35 DT - er jeg
blitt anmodet om & skrive om Centralkontorets virksomhet under
den tyske okkupasjon i 1940-45, Dessverre er det meste av det
arkivmateriale som kontoret etterlot seg borte - enten ved
eksplosjonen i Jernbanetorget 8/9 den 14.3.44 eller ved til-
intetgjorelse under opprydding. Centralkontoret forte protokoll
for hver dag over utfdrte transporter for tyskerne og alt hva
derunder horte. Dessuten ble det fort sm=rskilt protokoll over
de offisielle forhandlinger som fant sted mellom Hovedstyret

og tyskerne. Viktige kildeskrifter er sdledes gdtt tapt, og
redegjorelsen om kontorets virksomhet blir derfor ikke sa fyldig
som onskelig kunne vmrt. Jeg har mdttet gjennomgd alle kopibdker
fra D- og T-avdelingen fra den tid for & sdke opplysninger. En
del opplysninger er funnet, men de viktigste kildeskrifter har
ikke kunnet skaffes til veie. Redegjorelsen mad derfor delvis
vere basert p&d hukommelsen. Det er konferert med davsrende
trafikchef Sune Fogelberg pd Ed (Sverige), som var sjef for
Dalslandsbanen og som fulgte begivenhetene ved Kornsjo fra dag
til dag. Han har ogsd skaffet frem en del dokumenter fra den
tid. Videre er konferert med davmrende kontorsjef, senere
driftsjef. og nd avdgde disponent K. Dahlum, Narvik, som

alltid var med under de offisielle forhandlinger med tyskerne.
Han har gitt meg mange verdifulle opplysninger. Videre har Jjeg
fatt en del notater av navzrende distriktsjef Poppe Jensen, som
i de forste krigsuker tjenestgjorde ved Centralkontoret og som
heldigvis hadde en del opptegnelser fra den forste tid.

—— -

Den 8. april 1940 var fylt av spenning. Store overskrifter i
middagsavisene om flere torpederinger av skip i Nordsjden
gjorde situasjonen uhyggelig. P4 vel hjem til middag talte jeg
med davzrende sjef for Militsrkontoret, major H. Hansson, om
situasjonen, men hans beroligende uttalelser gikk i retning av
at det hele bare var av forbigdende art, og at vi ikke behovde
&4 engstes. Kontorsjef Dahlum hadde et par dager tidligere fatt
tillatelse til & reise p& ferie. Jeg skulle som hans varamann
mote i Evakueringsriddet om det ble pdkrevet. - Det ble fly-
alarm om natten ved 2-tiden, og Jjeg mitte straks mote i
Evakueringsradet i Grensen 5/7. Radets formann, politiadjutant
Amlie, hadde bare sparsomme opplysninger om situasjonen. Forst
ved 4-tiden innlsp melding om at tyske krigsskip var p& vei opp
Oslofjorden. Det ble da straks fattet beslutning om at Oslo
skulle evakueres. Den ble muntlig meddelt Oslo distrikts vakt-
havende, inspektdr Haugerud, kl. 5.30. Han opplyste samtidig
at Kongen, Kronprinsen og den oOvrige kongelige familie samt
Regjering og Storting skulle forlate Oslo i retning Hamar med
ekstratog kl. 7. Man ble klar over at situasjonen var alvorlig.

Ved ankomst til kontoret ca. kl. 9.00 kom det telefon fra
Jirnviagsstyrelsen i Stockho.m, som ba om & bli orientert om
situasjonen i Norge. Videre kom beskjed fra distriktsjefen i
Bergen, Christie, pr. telefon at Bergen Jjernbanestasjon var
besatt av tyske tropper, og han ble Ji‘c‘:;r~ uset over at ikke Oslo
ogsd var besatt. Den tyske kommandantizggfrgen meddelte '
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distriktsjefen at Oslo etter planen ogs& skal vzre besatt.
Det ble straks innkalt til mote hos Generaldirektdren, hvor
bl.a. ogsd Militsrkontorets sjef, Major Hansson, var til
stede. Det ble der besluttet at Generaldirektoren, Trafikk-
direktoren, Driftsdirektdren samt inspektdrene 0Ole Moen og
Aamodt skulle reise fra Oslo og stéd til tjeneste for General-
staben. Av personalet ved Trafikkavdelingen skulle kontor-
sjef Dahlum, inspektor Poppe Jensen og Bech bli i Oslo.
Banedirektor Aubert ble fungerende generaldirektdr og kontor-
sjef Loken fungerende trafikkdirektor under fravzret. Forst
den 8.5.40 kom generaldirektor Hoff med fdlge tilbake. Da
hadde tyskerne for lengst ctablert seg i 4. etasje i
administrasjonsbygningen, Jernbanetorget 8/9.

Det ble stor oppstandelse i kontorene da det ble kjent at
Generaldirektoren og en del av personalet ved Drlftsavdelingen
var reist fra Oslo, foreldpig til Eidsvcll. (De reiste i bil
ved l4-tiden). Vi som var igjen, forsdkte & skaffe oss under-
retning om situasjonen gjennom telefon til distriktene, men
det var vanskelig & fi4 forbindelse da linjene som rimelig
stadig var opptatt. Vi fikk til slutt rede pad at flere av
byene langs kysten var besatt av fienden. Oslo ble som bekjent
besatt forst ved 15-tiden den 9. april. Tyske vakter ble satt
ut bl.a. pd Oslo O og alle reisende som ville reise ut av byen,
ble kontrollert. Unge mennesker ble nektet & forlate Oslo av
de tyske vakter,

Onsdag den 10. april motte vi som vanlig pd kontoret. Alt var
stille og rolig, og det var intet & foreta seg. Personalet ble
sendt hjem, mens inspektdr Poppe Jensen og Bech ble tilbake,
Kontorsjef Dahlum, som kom hjem tirsdag morgen, ble beordret
til tjeneste i1 Oslo distrikt for assistanse, da mange av tog-
lederne var beordret fra Oslo. (Han kom tilbake til Hovedstyret
den 19, april.) - Ved 11.3(-tiden kom Vaxktmesteren med beskjed
om at det gikk rykter om at byen skulle evakueres oOyeblikkelig
pd grunn av forestdende bombing. Det oppsto selvfolgelig
panikk, og alle transportmidler ble stormet. Vi spaserte hjem,
da trikkemulighet var utelukket og fikk derved anledning til &
se hvordan publikum flyktet i panisk skrekk. Ved 1l3-tiden ble
det gitt beskjed om at det hele var falsk alarm.

Om ettermiddagen den 10. april kom to tyske offiserer, Overbaurat
Auvgustin og Loitnant Maltzan, til Hovedstyrets administrasjons-
bygning og traff der bare vaktmesteren, da alle overordnede

var gdtt til middag. De forlangte & f& Generaldirektoren i tale,
men da det ikke var mulig, fikk de en telefonsamtale med
kontorsjef Beichmann, og en personlig kconferanse med ham

kl. 18.00 samme dag ble avtalt. Noe skriftlig fra dette mdte
foreligger ikke, men sannsynligvis dreiet det seg om at de
onsket kontakt med jernbanens overste ledelse snarest.

Allerede et par dager senere ble det holdt mdte mellom
Hovedstyrets representanter med banedirektdr Aubert som
fungerende Generaldirektor 1 spissen og de nevnte tyske
representanter om situasjonen. De stilte krav om transport

av tropper og krigsmaterie’l som fortrinasberettiget fremfor
den sivile trafikk. Dessuten forlangte ce at jernbanen mdtte
gjores 1 stand hurtigst mulig etter odelzggelsene og satte en
bestemt frist herfor. Spesielt gjaldt dette Gjovikbanen, som
var av stdrst interesse é ?a rbar. Tyskerne ville skaffe
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arbeidshjelp, hvis NSB ikke hadde tilstrekkelig ovet hjelp.
Likeledes médtte alle telefon- og telegraflinjer gjores i stand.

Som en bekreftelse p4d samtalen mottok Generaldirektdren den
14, april folgende brev:

"Herr Generaldirektor!

Mit Ubernahme der Befehlsgewalt in Norwegen unter-
stehen auch die Norwegischen Staatsbahnen mit ihrem
Personal und allen Einrichtungen meinem Befehl.

Ich mache Sie hierdurch dafir verantwortlich, dass
sédmtliche Anlagen unversehrt und betriebsféhig
erhalten bleiben bezw. Zerstorungen, die vorgenommen
wurden oder werden, umgehend mit allen Ihnen zu
Gebote stehenden Mitteln wieder hergestellt werden.

Alle Befehle, die IThnen durch meinen Bevollmdchtigten
Transportoffizier, Hauptmann i.G. Heil, zugehen, sind
unverziiglich auszufiihren.

Aktiven und passiven Widerstand gegen meine Befehle
und gegen die ordnungsmassige Aufrechterhaltung des
Betriebes werde ich nicht nur als Sabotage gegen die
deutsche Wehrmacht, sondern auch als Missachtung der
Interessen des norwegischen Volkes betrachten und
rucksichtslos bestrafen.

Der oberbefehlshaber in Norwegen
v. Falkenhorst (sign.)"

Dette var jo tydelig, og brevets mottakelse ble bekreftet den
15. april salydende:
"Hr. general v. Falkenhorst

I generaldirektorens fravsr tillater jeg mig & er-

kjenne mottagelsen av hr. generalens skrivelse av
14.4.40."

Otto Aubert (sign.)"

Samtidig kom folgende telegram til Hovedstyret fra Quisling:

"Trafikkinspektdr Jahr bes melde sig hos mig p& hotel
Continental snarest."

Telegrammet har jeg ikke kunnet oppspore i arkivet. Det ble
lest opp for meg i telefonen hjemme.

Quisling hadde straks tatt ledelsen som statsminister, hvilket
f6lgende brev viser og som har interesse i denne redegjodrelse:



"Hovedstyret for Norges Statsbaner

OSLO

I landets aviser i dag ble det gjennom Norsk Telegram-
byrd sendt ut fdlgende:

""En meddelelse til Norges statsbaners tjenestemenn
fra statsminister Quisling.

Samtlige tjeneste'enn ved Norges Statsbaners administra-
sjon og drift md straks innfinne seg pad sine ordinsre
arbeidsplasser. Dersom det ikke etterkommes, md ved-
kommende vzre forberedt pd & miste sin stilling."

Denne meddelelse ble dessuten kringkastet ved nyhets-
utsendingen i gér kl. 19.00.

Generaldircktoren bedes sende meg skriftlig under-

T — )

for tjenestemenn som ikke har etterkommet den i med-
delelsen inneholdte ordre.

Jeg vil gjore oppmerksom pd at sdvel Hovedstyrets som
samtlige distrikters administrasjon skal vsre kommet
p& ordinsr plass.

Oslo, 12.4.1940

Quisling

regjeringssjef""

Som svar pad dette sendte Hovedstyret folgende brev datert 13.
april:

"Herr Regjeringssjef Quisling.

I anlednin~ av herr Regjeringssjefens brev av 12. april
1940 tillater en seg & meddele at Hovedstyret den 11. ds.
om formiddagen lot sende til alt personale ved kontorene
en rundskrivelse hvorav et eksemplar vedligger.
Distriktsjefen i Oslo distrikt sendte til sitt personale
en tilsvarende skrivelse, jfr. vedliggende eksemplar.
Distriktsjefen i Drammen distrikt har gitt lignende
beskjed.

Alt personale som ikke er fravsrende i tjeneste-
anliggencder eller er permittert, er i Hovedstyret og
i de nevnte distrikter til stede og utfdrer savidt
gjorlig under de ndvsrende forhold sitt arbeid.

Det tilfdyes at enkelte tjenestemenn i lavere grader

i dagene tirsdag :g onsdag har ledsaget sine familier
ut av byen og noen av disse er pad grunn av de senere

inntraddte forhold f.t. forhindret fra &4 vende tilbake
il sitt stasjoneringssted.
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Hovedstyret har pad grunn av forholdene ikke tilstrekkeli
forbindelse med de 6vrige distriktsadministrasjoner til
& kunne meddele noe sikkert om hvordan personalfor-
holdene nd er i disse. Man har dog grunn til & anta
at forholdene arter seg p& samme mi&te i1 disse distrikter

For Generaldirektdren".

Under den konferanse som fant sted mellom Hovedstyret og tyske
representanter, tok Oberbaurat Augustin opp spdrsmélet om
etablering av et norsk transportkontor i Hovedstyret, hvor-
igjennom alle rekvisisjoner av de tyske transporter skulle foregé
Hittil var rekvisisjonene foregdtt direkte til vedkommende
distrikt, men denne ordning var ikke tilfredsstillende. Det fore-
gikk da allerede tyske troppetransporter bl.a. pa Ostfoldbanen
og sxrlig fra Larvik til Oslo. Jeg fikk en av de forste dager -
omkring den 15. april - telefonoppringning fra general von
Falkenhorst's adjutant som gjorde oppmerkscm pd at det mitte
regnes med til dels store troppetransporter over Larvik i

tiden fra 16. april og maneden ut. Han talte perfekt norsk. Jeg
ble 1litt overrasket herover, og pa& forespdrsel om han var nord-
mann, ble svart at han var tysk offiser, man av norsk herkomst.
Navnet husker jeg dessverre ikke, men det var iallfall ganske
alminnelig norsk navn som Christensen, Johnsen e.l.

Alt i alt kom det til Larvik i nevnte tidsrom ca. 12 600 mann,
hvorav ca. 8 500 gikk til Oslo og resten til Kristiansand og
Stavanger.

Videre gjorde Augustin krav pd kontorplass i Hovedstyret for
sin stab, s& det kunne etableres direkte kontakt med det kontor
som de onsket opprettet, og som skulle danne mellomleddet
mellom det tyske Transportkommandantur og Norges Statsbaner.

Lokalene i 4. etasjes ene floy ble s& stillet til disposisjon
for den tyske stab. Kontoret ble etablert 19. april og bekreft-
else herom datert 18.4.40 ble s=2ndt Transportkommandantur
sdlydende:

"An den Deutsche Transportkommando
Herrn Hauptmann v. Maltzahn
0OSLO

Zentralstelle fir Specialfragen.

—— e - ——

Von Morgen den 19. April um 8.30 Uhr an wird eine
Zentralstelle fur Specialfragen bel der Hauptverwaltung
(3. Stock) errichtet werden. Die Zentralstelle soll

als ein Zwischenglied zwischen der Hauptverwaltung

der Norwegischen Staatsbahnen und dem deutschen
Transportkommando dienen. Es wird gebeten dass alle
Requisitionen und Mitteilungen von dem deutschen
Transportkommando giitigst von dem genannten Zeit-

punkt an der obengenannten Zentralstelle, Telephon

No. 232, zugestellt wird.

Das Bureau ist von 8.30 Uhr bis 22.00 Uhr gedffnet und
zum Dienst sind beordert die Herren Kontorchef Dahlum



und Betriebsinspektor Bech.

Unter Hinwels auf Besprechung mit Herrn Verkehrs-
direktor Loken erlauben wir uns zu bitten eine
Bestatigung des Empfangs dieses Briefes zugestellt
zu werden.

Die Generaldirektion

der Norwegischen Staatsbahnen"

ORGANISASJON AV TRANSPORTKOMMANDANTUR (Trsp.kdtr.)

Kontoret ble delt i to avdelinger, en driftsteknisk (Bbv) og

en trafikkteknisk. Den sistnevnte avdeling hadde ogs& behandling
av andre sporsmdl som f.eks. personalspdrsmdl, som det ble mange
av. Den driftstekniske avdeling ble ledet av en overordnet
tjenestemann ved Deutsche Reichsbahn, som regel en direktor
eller Oberbaurat. Det Ovrige personale i denne avdeling var

alle jernbanemenn, ansatt ved Deutsche Reichsbahn. Ved Trafikk-
avdelingen var det alle kategorier av folk, mest fra private
yrker, og de hadde ofte lite kjennskap til det arbeid de var
satt til &4 skJjotte. De sSkte da som regel assistanse hos den
driftstekniske avdeling som det var lett & komme til forstielse
med, ndr forst Jjernbanene var kommet i trafikkabel stand. Man
kunne diskutere faglige sporsmdl med dem uten politisk bakgrunn
og de var greie i de mange omtalelige forhold som oppsto under
hele krigen. Vi hadde jo en rekke uhell av til dels alvorlig
art, hvor personalet ble beskyldt for sabotasje. Flere av dem
ble fengslet av den grunn. Ved behandlingen av disse spors-

mal opptradte representanten fra BJv. helt saklig og han var

som regel pd personalets side, nér saken til slutt kom fram
til endelig avgjgrelse hos Rsichskommisar, hvem Trsp.kdtr.

var underlagt. R
Det skiftet ofte personale ved Ursp.kdtr. Dessverre foreligger
ikke en noyaktig fortegnelse over personalet som var der, men
det er satt opp en fortegnelse etter hukommelsen. Se bilag 14.

Det ble deretter sendt ut T-sirkulsre nr. 100/40, hvor de ndd-
vendige instrukser til distrikterne og stasjonene finnes an-
gédende de tyske militmzrtransporter. Sirkulzret ligger ved som
bilag.

Kontoret tok s& fatt p& oppgavene, og i forste rekke gjaldt
det for Tk & fa lagt opp faste ruter for militsrtog pad strek-
ningen 0slo - Trondheim, hvor transportbehovet var stérst. Det
ble forst tale om & iverksette den militzre transportmasse-
tabell, men dette viste seg ugjennomforbart. Dessuten ville det
fore med sig hel omlegging av ruteplanen og dertil ta lang tid.
Alle militzre transportplaner var dessuten for en stor del
forsvunnet i kaoset, s& de mdtte i tilfelle utarbeides og
trykkes pd nytt, et meget krevende og langsiktig arbeid. Man
utarbeidet derfor ruter for 8 behovstog bygget p& gjeldende
ruteplan, og denne plan ble godtatt av tyskerne. Inntil de nye
ruter ble ferdig og utsendt, ble de tyske transporttog kjort
pd telegrafisk ordre hver dag. Godstrafikken til Trondheim -
herunder militz=rtogene - ble i den fdrste tid dirigert over
Kongsvinger - Elverum, da MinNesundbroen ikke var farbar for
tog etter sprengningen av broen. Vanskeligheten ved & kjore
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togene over Flisabanen var at akseltrykket péd denne strekning
var bare 10 tonn, og det var ikke tilfredsstillende for den
trafikk som det her var tale om. Imidlertid ble det etter mange
overvelelser besluttet & Oke akseltrykket til 12 t. pd denne
banestrekning, slik at det kunne anvendes stérre lok (type 24)
enn de vanlige Magullok. med 10 tonns akseltrykk. Over broene
médtte dog kjores med redusert hastighet. Arbeidet med repara-
sjon av Minnesundbroen ble paskynnet etter ordre av tyskerne,
og broen ble ferdig og i kjorbar stand den 29. juni 1940, da
forste toget gikk over. Fra samme dag ble godstrafikken atter
dirigert den ordinzre vel via Eidsvoll. Passasjertrafikken
hadde riktignok hele tiden vzrt dirigert denne vei, men med
togbytte pd Minnesund. De reisende matte géd over broen for &
stige pd nytt togsett der. Gangbanene var nemlig i orden.

Den 6. juni 1940 ble distriktsjefene innkalt til mdte i Hoved-
styret for & dréfte trafikksituasjonen. Den sivile trafikk,
som var blitt sterkt lammet under krigshandlingene og de mange
linjebrudd, hadde nd tatt seg opp igjen. Da tyskerne jo la
beslag pé en god del av lok- og vognparken, gikk det naturlig-
vis ut over den sivile trafikk, idet den tyske trafikk alltid
var fortrinnsberettiget. Det ble besluttet i dette mote at
kjoring av ekstratog for sivil trafikk ogséd skulle dirigeres
fra det opprettede sentralkontor i Hovedstyret for & f& den
beste utnyttelse av trekkraften bade for militzmrtogene og de
sivile tog. Disponering av tomvognmateriellet ble ogséd lagt
under Centralkontoret. I den anledning sendte Hovedstyret ut
skrivelse datert 13.7.40 til distriktene s&lydende:

Under den ndvsrende situasjon er det nddvendig & soke
& utnytte militmrtogenes ruter for kjoring av sivilt
gods i den utstrekning dette kan skje av hensyn til
militortransportene. Dessuten vil det bli nodvendig
for disponeringen av tommateriellet & beordre kjoring
av tomtog mellom distriktene i storre utstrekning enn
vanlig.

Da den sivile trafikk for tiden helt m& avpasses etter
kjoringen av de fortrinnsberecttigede militsrtransporter
er det besluttet at ogsd kjoringen av ekstratog for
sivil trafikk skal dirigeres fra det opprettede sentral-
kontor i1 Hovedstyret. Avtale om kjoring av ekstra gods-
tog for sivilgods vil ordinsert bli truffet ved muntlig
avtale mellom sentralkontoret og vedkommende distrikts
togledelse. Skriftlige eller telegrafiske ordre om
kjoringen vil bli undertegnet av driftssjef Rishovd
eller kontorsjef Dahlum,

Ved sentralkontoret tjenestegjor for tiden fdlgende
tjenestemenn:

Kontorsjef Dahlum, inspektdrene Bech, Moen, Aamodt,
Rolfstad og sekretsr Ostbye.

For Generaldirektoren"

Tyskerne hadde som nevnt fatt seg tildelt kontorplass i en del
av 4. etasje, hvor driftsavdelingen holdt til. Imidlertid kom
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snart krav om mere kontorplass. Til slutt médtte man overlate
det meste av 4. etasje pluss det meste av 5. etasje og 3 rom i
3. etasje, hvor ogsd Centralkontoret hadde sitt kontor. Bane-
avdelingen m&tte derfor ut av bygningen, og den flyttet til
Skippergaten, hvor den ble under hele krigen.

Det tok 10 dager for tyskerne fikk etablert fast kontakt med
norske jernbanemyndigheter. Arsaken skyldes at hele administra-
sjonspersonalet pa f& n»r, som var bestemt for Norge, gikk til
bunns med Blicher 9. april. Augustin og Maltzan var blant de
f4 som ble reddet. De berettet om det. Augustin representerte
Deutsche Reichsbahn og var Oberbaurat i Hannover. Han var den
forste som kontaktet oss sammen med Hauptmann Maltzan, som var
generalstabsoffiser, Jeg fikk anledning til nmrmere kontakt
med ham under en reise jeg madtte foreta sammen med ham til
Trondheim i juni ma&ned 1940. Heldigvis ble han ikke s& lenge

i Norge.

Ikke mange dager etter at Centralkontoret hadde etablert seg,
fikk man beskjed om at det skulle stilles et ekstra togsett

til disposisjon for overstbefalende for de tyske tropper i Norge,
generaloberst von Falkenhorst. Se nsrmere herom under special-~
togene.

Man hadde ikke for fatt dette ekstratog satt 1 stand, for det
kom et krav fra Reichskommissariat om et lignende tog for
Reichskommissar Terboven se under specialtogene.

Et eksempel p& den ordre Centralkontoret fikk og den ordre som
ble utsendt, ndr disse ekstratog skulle kjores, inntas her:

28.1.43%
"Herr Dc. Oslo,
" Hamar,

" " Trondheim

Ekstratog Oslo - Namsoc - Mo 1 Rana.

Hoslagt oversendes avskrift av skriv fra Transport-
Kommandantur av 27.1.43 om kjoring av ekstra person-
tog fra 0Oslo til Namsos etter folgende rute:

1. februar: fra Oslo O kl. 8.00
__________ i Lillestrom " 8.35/45

pass. Eidsvoll " 10.05

i Hamar " 12.10/20

i Lillehammer " 14.30/50

i Dombés " 20.40/21.40
2. februar: i Trondheim " 3,10/3.50
__________ til Steinkjsr H 7 .30

fra " “ 14.50

i Grong " 16.50/17.10

til Namsos " IB.P0

Fra Namsos skal ekstratoget g& videre til Mo i Rana
etter en rute som wvtales mellom Ausladekommissar 17
og Distriktssjefer 1 Trondheim, se Transport-Komman-
danturs skriv. Tommateriell returneres til Mosjden og
hensettes der.
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Toget som skal kjore med forrett bestdr av 18 aksler,
hvorav 1T, som skal lesses med 2 personbiler. Over-
konduktor Kvalbein tjenestegjor. En kokk sendes med

fra A/S Norsk Spisevognselskap. Distriktsjefen anmodes

om & mote frem til toget. Stasjonsmestrene skal personlig
%éfre tjeneste til toget. Kfr. skriv av 23.2.42, jnr.
184D,

Erkjennelse for mottagelsen av nzrvzrende skriv (hen-
vist til j.nr.) utbes telegrafisk.

For (Generaldirektoren"

"An den 27.1.43
Generaldirektor der NSB
0O8L0

Der Sonderzug des Herrn Oberfehlshabers ist am 1.2.43
vonl Oslo - Ost nach Namsos nach folgendem von der

NSB aufgestellten Fahrplan zu fahren:

am 1.2, Oslo-Ost ab 8.00 Uhr

am 2.2. Steinkjer an 7.30 "

am 2.2. ® ab 14.50 "

am 2.2. Namsos an 18.20 "

Uber die beabsichtigte Abfahrt von Namsos nach Mo i
Rana wird Ausladekommissar 17 Drontheim von Steinkjer
aus verstdndigt. A.K. 17 stellt mit Drontheimdistrikt
als dann entsprechenden Fahrplan auf.

Nach Ankunft in Mo i Rana ist der Sonderzug nach
Mosjoen zuriickzuziehen und dort abzustellen.

Reihenfolge und Zusammensetzung des Zuges:
Speisewagen

Schlaiwagen

Salonwagen

Konduk orwagen

1 off. Gliterwagen zur Verladung von 2 PkW's. Schlaf-
wamenechalfrer und ein Keeh cer Nory. Speisewagen-
gesellschaft sind fir diesen Sonderzug abzustellen.

Die Kosten flir die Gestellung des Koches werden verglitet.

NSB hat der Trsp.Kdtr. Abtl IITIa rechtzeitig mitzuteilen,
ab wieviel Uhr und an welcher Rampe der Gliterwagen zur
Beladugg mit den 2 Personenkraftwagen am 31.1l. bereit
steht.

Forholdene pa Kornsjo var noksad broket den forste tid og det
ver mye strev med & f4 trafikken over grensen i gang. Da det
ikke foreligger skriftlige rapporter herom, ble davz=rende
trafikchef Fogelberg pd Ed, nd ved SJ, kontaktet, og sammen
med harm er det materiale som er skaffet til veie av hem,
gjennomgdtt. Tor ovrig er hikommelsen tatt til hjelp nidr det
skriftlise manglet.



10
Folgende fakta ble fastlagt:

Den 14. april 1940 kom de fdrste tyskere til Kornsjd og besatte
grensen og stasjonen. Da Fogelberg fikk den beskjed av stasjons-
mesteren p& Kornsjo, reiste han dit pr. bil for & sdke nmsrmere
kontakt med stasjonsmesteren om situasjonen, idet stasjonen jo
var en felles norsk-svensk stasjon. Det var sdledes visse
svenske interesser & ivareta. Ved ankomsten til Kornsjo hadde
tyskerne allerede reist tilbake til Halden. Det ble sa tatt
telefonkontakt med den tyske kommandant i Halden for straks

& markere de svenske interesser péd stasjonen. Etter mange
vanskeligheter lykkedes det til slutt & fi4 en representant for
kommandanten i tale. Forst den 15. april kom tyskerne tilbake
og besatte grensen og stasjonen. Det var allerede da inntradt
en del vanskeligheter med hensyn til godstrafikken pd grunn av
linjebrudd p& norsk side. En vogn klor som allerede var kommet
til Kornsjo fra S&affle og skulle til Gredker, madtte tilbake-
sendes til Mon, da den ikke kunne bli stédende pa Kornsjo hvis
det skulle bli krigshandlinger der. P4 grunn av krigshandlingene
i Norge var det de dagene ingen plan i togfdringen pd norsk
side, og korrespondanse med svenske tog kunne sdledes ikke opp-
rettholdes. Fogelberg anmodet derfor om & fa4 et mdte med SJ og
NSB og BJ, for & drofte trafikksituasjonen og f& de gjennom-
géende togforbindelser gjenopptatt. Motet ble holdt den 6. mai
1940 pd Ed, hvor nye togruter for de gjennomgdende tog ble satt
opp under de nye forhold, samtidig som trafikksituasjonen i

det hele ble droftet.

Den 17. mai kom telefon fra Fogelberg som bad om konferanse i
Oslo neste dag med firma Lassen & Co 1 anledning av en viktig
sak. Det gjaldt en forsendelse p& 13 vg. som var blitt tilbake-
holdt pad Mon st., da lasten og fraktbrevet ikke stemte overens.
(Fraktbrevet 16d p& maskingods, mens vognene inneholdt ammunisjon
og vépen). Vognene var adressert til Riksgrinsen st. Stillingen
for de tyske tropper i Narvik var de dagene som bekjent meget
vanskelig, hvorfor det var av storste viktighet for tyskerne &
f& frem nevnte vogner til Narvik. Firmaet ville ikke medgi like
overfor Fogelberg at det var ammunisjon, men mente at det matte
vere et mistak, hvilket selvfolgelig ble tilbakevist. Han for-
langte at vognene skulle tilbakesendes til firmaet. I motsatt
fall ville vognene og lasten bli beslaglagt 1 Sverige. Noen
avgjorelse ble ikke truffet lordagen, og firmaet bad om ut-
settelse til stbndag. Sondag ble Fogelberg kontaktet av en tysk
offiser som forsdkte ved hjelp av bestikkelser (penger) & f&
vognene videresendt, men forslaget ble blankt avvist. Ennad

en gang like for Fogelbergs avreise sondag ettermiddag fikk
Fogelberg nok et tilbud, hvor pengebeldpet var OSket til

kr. 125.000, men forgjeves. Det tilfoyes at Fogelberg den hele
tid sto i kontakt med meg etter mdtene.

Brevet fra Lassen & Co. er salydende:
- 18.5.40
Stasjonsmesteren Mon Stasjon,
Mon

Sverige

Ang. ilgodsvogner nr. 8112, 15314, 3355, 1110, 17534,
8425, 1232, 1224, 1173, 923%2, 1116, 10343, 5649, til
Bjornstad, Narvik.

- - ——

Ovennevnte vogner skal etter oppgave for dieblikket
befinne sig ved stasjon Ed. P4 grunn av feil ved inn-
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lastingen anmoder vi Dem herved som avsendere om &
foranledige at ovennevnte ilgodsvogner maskingods
straks tilbakesendes til Kornsjo til va&r disposisjon.

Frakten Kornsjo-grense/Vassijervi er erlagt. Deres
fraktavregning fra grensen til det sted vognene matte
vare kommet og retur samt eventuel senere tilbake-
betaling av formeget erlagt frakt imdteses.

AErbgdigst
Lassen & Co. A/S
Gunnar Jacobsen."

TELEGRAM
Befordrat som Stats-il (hemligt).

- 20.5.40
Till Konungen 1 Handelsdepartementet,

STOCKHOLM.

Dalslands J2rnvdgs Aktiebolag f&r i underddnighet
anh&lla, att Kungl. Maj:t ville medgiva att 13 vagns-
laster krigsmateriel mirkta N.S.B. nr. 8112, 15314,
3355, 1110, 17534, 8425, 1232, 1224, 1173, 9232, 1116,
1034%, 5649, vilka ankommit till Mon fré&n Lassen & Co.,
Oslo, md uten gdllande utforselforbud fore utgangen

av maj médnad 1940 &terutfdras ur riket dver Kornsjo
£till Norge.

Trafikchef Fogelberg".

P32 Kornsjo ble det lagt inn en sporveksel pd svenske-siden for
& kunne avspore eventuelle militsrtog som kom fra Norge. Samme
ordning ble truffet pad svenck side ved Magnor og pa& Merdker-
banen.

llesre om Kornsjo, se bilag €.

PERMITTENTTOGENE

Etter felttogets slutt i Norge tok tyskerne opp spdrsmdlet om
etablering av egne militsmrtog Oslo-Tysiz:land for vermittenter.

Det var allerede i juni 1940 forekommet enkelte mindre tran-
sporter 1 reserverte vogner i de ordinmre tog, etter s=rskilt
overenskomst med svenske baner, men da dette bare var en fore-
1lopig ordning, ble spdrsmdlet om en fast ordning drdffet pad et
mote 1 Stockholm den 9. juli 1940. Det var sammenkalt av

Xungl. Jarnvagsstyrelsen. NSB var representert ved Bech. For
tyskerne motte representanter fra det tyske Riksministerium

ved ministerialrat Rau og fra DR, hvis navn nad ikke kan er-
indres, men en av dem var Reichsbahnrat Augustin. Der ble
behandlet hele spdrsmidlet om en fast plan for permittentreisene
og det ble lagt opp ruter for disse tog, badde fra Oslc, Trondheim
og Narvik. Det ble fra svensk side stillet visse betingelser

for disse transporter med hensyn til befordringen gjennom
Sverige, da permittentene var i militzruniform. Bl.a. matte ingen
forlate vognene under reise ., ingen bzre vapen og en tysk offiser
slkkulle vsre ansvarlig for soldatenes oppforsel underveis. En
svensk offiser fulgte dessuten alltid toget gjennom Sverige.

I togene ble kjort kjokkenvogn for utspisning underveis. Alle
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transporter var planlagt via Trelleborg - Sassnitz med tysk
ferge, men de ble ogséd delvis dirigert via H&lsingborg over
Danmark, ndr det var vanskeligheter med farten over Oster-
sjoen - enten pd grunn av is eller pd grunn av minefaren. Denne
omdirigering fikk ingen vesentlig betydning p& norsk side,
rutemessig sett. Togene var tunge - ca. 900 tonn - og man

hadde i begynnelsen en del vanskeligheter med fremfdringen péa
norsk side, da Ostfoldbanen i juli mé&ned 1940 ennd ikke var
ferdig elektrifisert i sin helhet. Siste etappe Sarpsborg -
Halden ble ferdig ftrst 1ll.november 194C. Da kunne togene
kjores elektrisk hele strekningen Oslo - Kornsjc. Det var pa
denne strekning man hadde dzt storste antall reisende, nemlig
ca. 1000 pr. tog alle ukens dager. Fra Trondheim kjortes to
ganger pr. uke, og fra Narvik 3 ganger ukentlig fra 5.8.1940,
men antall permittenter var mindre her. Dessuten foregikk regel-
messig permittenttrafikk mellom Trondheim/Narvik og Haparanda -
den sékalte "Hufeisenverkehr" -. Disse transporter var relativt
meget beskjedne og foregikk som regel bare 2 ganger pr. uke.

Permittenttogene over Kornsjo gikk ganske regelmessig og Jjeg

kan ikke erindre noen uregelmessigheter av betydning her.

Det vognmateriell som ble benyttet i disse tog var spesielt
overvaket, da belastningen p& vognene var stdrre enn under
vanlig trafikk. Soldatene hadde som regel stor begasje i tillegg
til vanlig utrustning, sa& vekten pr. hode var over det normale.
Det var smrlig fjsmrene pd vognene som midtte byttes og forsterkes
rett ofte. For & unngéd uhell av denne grunn ble det etter for-
langende av 8J, innsatt egen G-vogn for medhavende bagasje etter
at man hadde oppdaget "slagside" pd en del av Co-vognene.

P4 Loenga hvor permittenttogene kom og gikk, var det alltid
fremmote av en representant for Tpkdr. og ofte en fra
Centralkontoret som gjerne ville kontakte togforeren. Han
hadde alltid noe ekstra & meddele oss bade av trafikk- og
nyhetsmessig art. I mars mé&ned 1942 ble togene innstillet i
ca. 14 dager. Dette skyldtes den strenge vinter med snd og
kulde, som skapte trafikkvanskeligheter szrlig p& tysk side.
P& Centralkontoret var vi vel vidende herom, da tyskerne pa
Tpkr meddelfe oss om den prekzsre trafikksituasjon i Tyskland
med snohindringer og stans 1 toggangen pd mange strekninger.
Det hendte at togene sto fast i snddriver, og s»rlig mellom
Berlin og Munchen var situasjonen vanskelig. Rydningsmateriell
kunne ikke skaffes i en fart, da saddan sndsituasjon ikke var
vanlig i Tyskland hvor de ikke var forberedt pa den slags
vanskeligheter.

Permittenttogene fra Oslo ble kjort i tiden 16. juli 1940 til
20.juli 1943, da Sverige nektet videre transitering. Dette var
et alvorlig slag for tyskerne.

Som folge av denne stopp ble tyskerne tvunget til sjotransport
for permittentene. De brukte Moss og Fredrikstad og endog
Skjeberg som transitthavn. Dette forte med seg mye arbeid for
togledelsen i Oslo med oppsetningen av ekstratogrutene, som
ofte ble forandret i siste Oyeblikk pa& grunn av forsinkelse

av transportskipet som jo kadde en utsatt seiling til og fra
Danmark. Angrep fra fly og undervannsbdter var hyppige og meget
generende.

Sommeren 1940 forldp uten stdrre "sindsbevegelser'". Trafikken
gikk bra etter at Jjernbanene var reparert. Materiellet var i
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god stand og beholdningen av kull og olje ved krigsutbruddet
var storre enn normalt. NSB hadde sikret seg reservelager av
kull og olje ved krigens utbrudd hosten 1939 med tanke pa de
vanskeligheter som innforsel av kull og olje en krig erfarings-
messig forte med seg. Tyskerne hadde sdledes ingen vanskelig-
heter med drivstoff den forste tid, og det gjorde at de fikk
sine transporter lett utfort uten tanke pad & skaffe kull oz
olje fra Tyskland.

De store militmrtransporter som foregikk hele sommeren 1940

1 tillegg til den sivile trafikk som oket betraktelig, twmret
dog stygt péd beholdningen av driftsmidlene. Jernbanen matte
na overta en stor del av de transporter som tidligere var
besorget av biler og kystbidter. Ingen privatbiler fikk tildelt
bensin og lastebiltrafikken ble innskrenket ganske vesentlig.

Etter hvert som trafikken vokste gjorde vognmangelen seg sterkt
gjeldende og det ble igangsatt spesiell kontroll med avlessingen,
for & péskynne vognsirkulasjonen. Men det gikk hurtig opp for
Tpkdr. at denne forfoyning ikke var tilotrelzlielig og at det
métte gripes til mere drastiske forfoyninger, hvis man skulle
mestre situasjonen. De tyske myndigheter innforte derfor en
ordning som tok sikte pd & regulere all sivil godstrafikil:.

Varene ble inndelt i grupper etter viktighet i folkehushold-
ningen. Alle forsendelser midtte godkjennes av tyskerne (Reich-
kommiser), for vogn ble stillet til disposisjon. En nmrmere rede-
gjorelse om denne ordning er gitt av transportsjef ved Spiger-
verket, Ingvald Blegen, som den gang var jernbanens representant
i Wehrw1rtschaftstab Han har vzrt sd elskverdig pd anmodning

4 utarbeide denne redegjorelse. Se bilag 11.

At herr Blegen, som vi hadde god kontakt med pad Centrallontoret,
utforte sin jobb pd en for den sivile trafikk utmerlzet mite,

er det bare en mening om.

Utenlandstrafikken over Kornsjo og Charlottenberg var meget
uregelmessig i de forste méneder etter krigsutbruddet med om-
stigning for de reisende pa grensen. P& norsk side kjortes
den forste tid bare lokale tog. P4 et mbte 1 Goteborg den

3. oktober 1940, ble NSB og SJ enige om & sette opp igjen
nattoget nr. 37/38 fra 6. oktober. Det var en avgjort for-
bedrlng for de f& norske relsende som den gang Tikk anledning
til & reise utenlands. Men det var jo & Cul Zysk trafilds som
tyskerne var interessert i og som métte avvikles, oz szrlig
for dem var en god forbindelse mellom Norge og Tyskland av
interesse. Over Charlottenberg var behovet for ggeancmgaCﬁde
tog mindre, og her var det i den forste tid ogséd bare dagtogs-
forbindelse uten gjennomgdende vogn. Togene til Sverige Dble
alltid stoppet ved avsporingsvekslen pd grensen og svensk militser
visiterte toget for det fikk kjore over grensen. lMed SJ hadde
vi en innforstidtt avtale om at alle mdter mellom de nordiske
jernbaneforvaltninger skulle holdes 1 Sverige, s& man fikk
anledning til & drdfte ting av interesse pd ndytral mark og da
4 bli orientert om ting som for oss var verdifulle & f& rede
pd likesom det var av stor interesse for svenskene & f& med-
delelse om forholdene i Norge og Danmark. At vi nordmenn cgsé
ble vist smrlig oppmerksomret pd alle médter spesielt av
Bergslagsbanens sjef, direltdr Yngve Simonsson, horer med til
de hyggelige erindringer fra denne tid.

Etter hvert som trafikken vokste ble det hurtig mangel pa
trekkraft og tyskerne fikk sendt opp 10 lox. til Norge hdsten
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1940 for & settes inn i trafikken pa& Dovrebanen. NSB matte
betale vanlig leie for disse lok. til tyske Riksbaner, sa

noen lukrativ operasjon for NSB var det egentlig ikke,ndr man
tar 1 betraktning at NSB ikke fikk betaling for de transporter
som ble utfdrt for den tyske krigsmakt. (Det ble fdrt egen
konto for de tyske transporter). Det viste seg at det matte
leies stadig flere lok. Ialt hadde NSB ved krigens slutt fatt
sendt over 100 tyske lokomotiver. Disse ble igjen i1 Norge og
ble overdratt til NSB som NSB's eiendom. De siste lokomotiver
ble losset fra skip i Oslo s& sent som i april 1945. Uten disse
lokomotiver ville det blitt skralt med trafikkavviklingen etter
krigens slutt.

I tiden 28. oktober til 5. november 1940 hadde man store
militsrtransporter 1 det sydlige Norge. Det virket sterkt i
den sivile sektor, hvor det madtte foretas sterk nedskjxring

i transportmulighetene. Det tzmret stygt pad kullbeholdningen
og det ble besluttet &4 gd over til vedfyring p& de baner hvor
dette ansds & vmre hensiktsmessig, nemlig Kongsvingerbanen og
Solorbanen. I tillegg til alt dette fikk man streng kulde og
sno, som skapte vanskeligheter med togforingen. Man madtte gé
til utslakning av rutene for "Urlaubertogene" til Trondheim
og til Kristiansand pd de deler av denne bane som var dampdrevet.
Videre médtte det gds til innskrenkning i akselantallet helt
ned til 26.

Et nytt mote ble holdt i Malmd den 29.11.40. Her deltok foruten
NSB (Rishovd og Bech) ogs& representanter for tyske Tpktr. i
Oslo. Det gjaldt som vanlig ruten for de gjennomgdende tog over
Kornsjd og Charlottenberg. Den gjennomgdende sittevogn Oslo -
Stockholm og postvogn Oslo - Charlottenberg ble atter besluttet
kjort. Videre ble behandlet spdrsmi&dl om et ekstra militsrtog
for permittenter Oslo - Trelleborg. Toget kjortes 7. desember,
Videre droftedes pd motet en del detaljer ang. "Urlaubertogene"
10011/12's ruter fra 8.1.41.

Den 23.1.41 inntraff en togulykke p& Merdkerbanen. Nzrmere herom
1 bilag 10 "Sabotasje og uhell".

Den 5. februar 1941 ble det sendt brev til distriktsjefene
sdlydende:

"Bbv. har bestemt at det i distriktene skal tjenest-
gjore en tysk riksbanetjenestemann, som skal danne
mellomledd mellom den tyske Wehrmacht og NSB.

Vi vedlegger en gjenpart av brev fra Bbv. datert
5. februar 1941, hvori navnene p& de forskjellige
tjenestemenn er oppgitt og 1 hvilke distrikfter de
skal tjenestgjore.

En skal anmode distriktet om & stille et kontor til
disposisjon med nodvendig telefon.

Fribilletter og kort som gir adgang til jernbanens
omr?de for nevnte tjenestemenn vil bli utsendt her-
fra".
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Trafikken gikk ikke s& glatt som beregnet og med tanke péa
hvilke transportoppgaver som skulle ldses, var denne for-
foyning nok pékrevet sett fra tyskernes side.

Mangelen pd kull ble stadig verre, og inaforslen var ikke
nok til & dekke det ckte forbruk. Man ble derfor tvunget til
4 ga til ytterligere innskrenkninger 1 toggangen i den sivile
sektor for & klare militzrtransportene. Det ble i den an-
ledning sendt brev til alle distriktsjefer den 31. mars, sé-
lydende:

"182/41 31.%.1941
STILLING AV VOGNER FOR DEUTSCHE WEHRMACHT

Bbv. har gjort oppmerksom pd at Wehrmacht i tiden
fremover kommer til & stille stdrre krav pa vogner
enn tidligere. Samtidig blir det pény pépekt at
vogner pad tomvognnummer m& stilles foran alle andre
vogner.

Hvis stillede vogner ikke blir etterspurt eller hvis
lessingen ikke pébegynnes til fastsatt tid, ma
distriktets vognkontor snarest underrettes. Det samme
gjelder hvis vogner blir stdende over pd grunn av at
avsenderen ikke kan lesse opp s& mange vogner som det
er bestilt vedkommende dag.

Stasjonene bes underrettet herom".

Foruten kulltransportene fra Sundsvall til Trondheim, var kis-
transportene p& Rorosbanen fra Foldal meget viktig. Kisen skulle
via Storlien - Sundsvall sendes til Tyskland. Bbv. tok spdrs-
mélet opp i mai 1941 om omb/gging av Rorosbanen, Storen -
Koppang, til bredt spor, for dermed & oke transportkapasiteten.
Med 10 tonns akseltrykk, bredt spor, ble kapasiteten okt fra

100 tonn til 230 daglig, og med 12 tonns akseltrykk til 380

tonn eller 100% stigning. I august 1941 var banen ombygget
bredsporet.

Propagandaen forsomte ikke tyskerne. Den 22. april 1941 fikk
Centralkontoret beskjed fra Bbv. at der skulle kjores et ekstra-
tog for filmopptakelse pad strekningen Honefoss - Orgenvika. Det
ble 1itt trassel mellom vakthavende togleder i Bergen og
stasjonsmesteren i Honefoss 1 den anledning, som Centralkontoret
matte klare opp for & unngéd forviklinger i en bagatellsak. Her
hitsettes rapporten fra vakthavende som distriktsjefen sendte
til Hovedstyret:

"Etter anmodning av ot. Bech tillater jeg meg & inn-
berette folgende:

Hovedstyrets sentralkontor (sekretzr Ostby) meldte i
telefon tirsdag den 22. ds. kl. 18.00 at det fredag

den 25.ds. av de tyske myndigheter skulle foretas

en filmopptagelse ved Orgenvika. I den anledning

skulle der kjores .kstratog Honefoss - Orgenvika -
Honefoss. Toget skulle bestd av 2 N. 4 L 1 liten G

og et lite lok. Toget skulle proveoppstilles i Honefoss
onsdag 23. ds. under ledelse av Oberleutnant Schmidt.
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Sekretsr Ostby ba meg som vakthavende togleder & sette
4 sikre oss at de nddvendige vogner var pa plass til
proveoppstillingen neste dag. Enn videre at stasjons-
mesteren, Hénelfoss, skulle konferere med Cberleutnant
Schmidt angdende rute for togets kjoring mellom Hone-
foss og Orgenvika icet der ikke var oppgitt noe til
sentralkontoret om dette. I henhold til denne anmod-
ning, oppga Jjeg umiddelbart etter i telefonen til
stasjonsmester Trulsen, Honefoss, det som sentral-
kontoret hadde meddelt, men ble mott med den avvisende
bemerkning at dett : var togledelsen i Bergen uved-
kommende og "hvis De ikke vet det fra for, s& er
Honefoss stasjon underlagt Drammen distrikt", og for-
resten si er Jjeg fri imorgen og vil ikke ha noe med
dette & gjore". Jeg framholdt da p& ny at det var
etter anmodning fra sentralkontoret jeg ringte og ba
ham notere det nddvendige til sin stedfortreder. Dette
ble da til slutt imotekommet om enn uvillig.

Da jeg torsdag 24. telefonerte til stasjonsmester
Trulsen for & fa oppgitt det nddvendige for utsendelse
av ordre for toget, ble Jeg pé& ny mott pd en tverr og
avvisende mi&te. Det lykkes meg dog & f& vite avgangs-
tid fra Honefoss, men derimot ikke noe om togets
videre framforing til og fra Orgenvika. Da jeg spurte
om der var konferert med Oberleutnant Schmidt som av-
talt, ble svart: "Det vet jeg ikke. Jeg var fri i gar".
P4 direkte spdrsmidl fikk Jjeg dog vite at lok. skulle
kjores midt i toget, men for Ovrig ikke noe nz:rmere

om togets sammensetning, utstyr med bremser m.v.

Da jeg fant at disse opplysninger var for mangelfulle
for utsendelse av “ogordre, underrettet jeg pr. telefon
ot. Bech om forholdet og ba ham skaffe togledelsen de
nodvendige opplysninger.

Jac. Omdahl.

sign.™,

En annen episode som hdr tas med her oo som viser at Tpktr.

forte en streng kurs vis a vis de underordnede Bahnhofsoffiserer,
som var plassert pad de storre stasjoner. Brevet som er overlatt
av Dahlum, er datert 18. januar 1941 og sdlydende:

"Herr distriktsjef Eide,
Stavanger

Underh&nden har j:g fra Bbv. fatt anmodning om &
undersoke folgende:

Etter en munftlig uttelelse fra en offiser ved Tran-
sportkommandantur i Oslo, skal Bahnhofsoffizier 1
Stavanger, som formentlig er jernbanemann, ha kjort
lok. 1 Stavanger distrikt, foretatt kontrollmialing

av ranpe og kryssi zsspor, oppsatt tegning over
stasjonsarrangementer og utfort nivellering pé
strekningen Flekkefjord - Stavanger. Dessuten skal han
og hans medarbeidere ha fatt fribilletter p& NSB.
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Hvis ovennevnte er tilfelle, har vedkommende tillatt

seg rettigheter som ligger utenfor hans myndighets-
omrade, og Bbv. vil da n=rmere underscke forholdet.

For det foretas noe videre i denne sak, vil jeg gJjerne
f4 en uttalelse om hvordan dette henger sammen. Da

saken er meget omtdlelig, md Jjeg anmode om at den blir
behandlet konfidentielt, og at det spesielt ikke blir
gitt noen meddelelse om denne sak til Bahnhofsoffizier."

Resultatet av denne forespOrsel kan dessverre ikke Dahlum huske.

I begynnelsen av juni 1941 fikk Centralkontoret underretning

fra Bbv at der matte g&s til midlertidig innstilling av nattogene
badde p& Bergensbanen og Dovrebanen for & skaffe lok. og personale
til presserende tyske transporter, som var under planlegging.

Det var naturligvis stor spenning om hvorfor tyskerne gikk til

et s& drastisk skritt. Til slutt ma&tte planene frem. Det gjaldt
transport av en divisjon "Engelbrecht" til Finland. Nzrmere

herom i bilag 3. '

Den 19. Jjuli inntraff en stor eksplosjonsulykke i Krylbo. Se
bilag 10.

Trafikken sommeren 1941 gikk tregt. Riktignok ble nattogene
igangsatt etter at transportene til Finland var avsluttet,
omkring 15. juli, men tyskerne la beslag p& den storste del

av sitteplassene i togene s& det ble f& plasser igjen til den
sivile trafikk. Det s& heller ikke lyst ut med kullforsyningen
og Tpktr. fikk stadig rapporter om minsking i beholdningen.
Snoen kom tidlig denne hosten, allerede 1 begynnelsen av
desember, og det skapte store forsinkelser pd alle baner. Som
eksempel kan nevnes at dagtog 402 den 14.12. forst kom til Oslo
den 15.12. kl. 9.30, altsad over 12 timer forsinket. Dette for-
anlediget at Gd etter ordre av Bbv., matte sende ut et brev til
distriktsjefene om & gjore alt mulig for & minske forsinkelsene.

S& kom krav fra Reichskommisar oum ekstratog til Berlin til jul
for hans personale. Det dreiet seg om ca. 300 personer. Da alle
skulle ha soveplasser ble det ikke lett & skaffe sovevogner til
sd mange. Dessuten ble det stillet visse krav fra svensk side
som mdtte iakttas. Toget kjortes 22.12.41 og returnerte en gang
i begynnelsen av Jjanuar 1942.

Vinteren 1942 var kald og sndrik, og trafikken gikk fremdeles
tregt. Kullbeholdningen minket sterkt og det ble sendt en
redegjorelse herom bade til Tpktr. og Arbeidsdepartementet.
Det ble antydet at det matte gds til en reduksjon i antall
togkilometer p& 10-15% for den sivile trafikk, og denne matte
iverksettes senest 1. februar 1942. Tpktr. var enig i dette
forslag. Samtidig ble spdrsmadlet om & innfdre reisetillatelse
som en naturlig fdlge av de foresldtte innskrenkninger droftet.
Nar man tenker pd at dekningsprosenten for vognlaster i Oslo
og Drammen da bare var 16%, forstir man alvoret i1 trafikk-
situasjonen. For &4 spare pa& elektrisk energi, ble det innfort
stromrasjonering for oppvarming av vognene pa forstadsbanene.

Nye og utslakkede ruter for "Urlaubértogene" ble iverksatt og
forsendelse av ilgods og ekspressgods ble sperret bl.g. i tog
401-402, som n& bare ble kjort tre ganger ukentlig. Liknende
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ordning ble innfdrt p& Bergensbanen for tog 601/602. Som
plaster pd sdret fikk sivile adgang til "Urlaubertogene", men
her fikk man ikke mange plasser til disponering. Det gjaldt
for Tpktr. & f& transportert mere gods, altsid & holde gods-
trafikken gaende p& bekostning av personbefordringen.

I Trondelag var vzrsituasjonen like alvorlig med snostormn, og
togfdringen p& Nordlandsbanen var uhyre vanske lig. Det ble
rekvirert sndploger sydfra, som i hui og hast madtte sendes
nordover. Man fikk samtidig en lignende sndstorm p& Raumabanen
med det resultat at det ogsd her mdtte innstilles flere tog.

Nordlandsbanen viet Tpktr. szrlig oppmerksomhet, da denne bane
var av livsviktig betydning for DW. Banen som var under bygging
videre nordover, var blitt &pnet til Elsfjord i 1941 og til
Finneidfjord 20. februar 1942. M&let var & komme frem til Mo

i Rana snarest. Hit ble banen &pnet den 20. mars 1942 under
stor stdhei. Ekstratog ble kjort helt fra Oslo for general
Falkenhorst med stab, og fra NSB deltok generaldireltor Hoff

og driftsjef Dahlum.

Den strenge vinter forte med seg at det ble mangel pad vann i
magasinene bl.a. Hakavik, som leverte kraft bl.a. til Drammen-
banen. Det mdtte derfor gids til innstilling av tog ogsa pa
elektrisk drevne baner allerede fra 22.3.42. Forst den 1. mai
kunne toggangen pa de elektriske baner gjenopptas i full ut-
strekning. Men situasjonen i trafikksektoren for ovrig var
fremdeles kritisk. Tpktr. kom stadig med krav om nye transporter.
Det gjaldt bl.a. & fa transportert forsellulose fra Sarpsborg,
Mjondalen og Borgestad og flere ekstratog matte settes opp, og
i selve pédskeuken kjortes godstog alle dager. S& konm spors-
madlet om potetforsyningen til Oslo opp. Kravet var a skaffe

70 vogner fra Hamar hver dez i 3 uker. Ytterligere lokomotiver
madtte skaffes fra Tyskland, hvis man skulle mestre trafikken.
Tpktr. var helt klar over situasjonen og tok straks affwzre.
Det ble utarbeidet en oppgave o 2r lokomotivdisposisjon péa de
forskjellige baner, tillikemed en personaloppgave over den
lokomotivbetjening som var nodvendig.

Det ble flere ganger fra Tpktr. reist krav om flerzs kryssings-
stasjoner i1 Hamar distrikt for & oke togantallet pi stambanen
Oslo - Trondheim. Det var tre stoppestedzr som ble bygget om
til kryssingsstasjoner, nemlig Strandlykja, Steinsrud og Ruds-
hogda som det var tale om. Linjen 0Oslo - Trondheim og videre
nordover var for tyskerne den aller viktigste av alle linjer,
og pa denne strekning ble det ogsd kjort daglig 7 - 8 tog

bare for Wehrmacht. Ofte hadde man dessuten ekstratog for
Reichskommissar, Oberbefehlshaber eller Tpktr., som alle

hadde et eller annet & inspisere nordpad. I Trondheim-distriktet
var det nemlig megen sabotasje dette &ret, og unntakelses-
tilstanden der oppe 1 oktober huskes sikkert da flere nord-
menn ble skutt ved den anledning.

Vi hadde flere liknende tilstander med sporadiske unntakelses-
tilstander p& andre steder, f.eks. i Oslo-omrddet. Personalet
som tjenstgjorde pad Centralgontoret fikk da enten tysk led-
sakelse til og fra kontoret, eller det ble utstyrt med smrskilt
legitimasjon for & kunne komme uantastet frem til sitt arbeids-
sted. Det kan her nevnes et tilfelle da hele omrddet omkring
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Jernbanetorvet og Vaterland Xle avsperret og alle géarder i
dette strok understckt. Personalet pd Centralkontoret ble den
aktuelle dagen ledsaket fra Ostbanen i samlet tropp av tysk
vakt. Under ransakingen pd Centralkontoret fant Gestapo
heldigvis ingen ting den gang, trass i at det nok var enkelte
ting der som kunne ha vsrt av interesse for dem & fa fatt 1i.

I Dahlums skrivebordskuff 14 barbersaker og 1litt knekkebrdd,
som han mdtte gjore rede for hvorfor var der. De antydet at
det muligens betdd planlagt fluktforsdk. En gang senere, det
var i september 1944, ble Hovedstyrets kontorer helt avsperret.
Det gjaldt den gang arrestasjon av sekretszr Ostby. Han var
ikke til stede pd sitt eget kontor da Gestapo kom, men var
pé& Centralkontoret, hvor han tilfeldigvis var innom sammen

med sekretzr Hedemann, som regelmessig kom med "Londonnytt",
og leverte et eksemplar som vanlig. Heldigvis fikk Ostby

trass anmodning ikke noe eksemplar med seg da han gikk til
sitt eget kontor, like 1 armene péd Gestapo som satt og ventet
p& ham. Det ryktedes fort om arrestasjonen, s& vi fikk det
travelt med & gjemme unnav farlige papirer. Heldigvis fikk de
ovrige kontorer ikke bestk av Gestapo den gang. Bestket gjaldt
bare Ostby. Tidem som hadde kontor sammen med Ostby ble
arrestert samtidig, men han ble frigitt dagen etter. Ostby
derimot ble sittende inne pd Grini til krigens slutt. Vi var
meget spent pd hvordan tyskerne p& Tpktr. ville ta saken med
Ostby's arrestasjon. Han var jo i1 tjeneste p& Centralkontoret
hver dag, og hadde sdledes kontakt med tyskerne og deres virk-
somhet. Heldigvis skjedde ingen ting, men det ble utvist storre
forsiktighet med illegale ting etter den dag.

Ca. 14 dager senere ble Hedemann arrestert p& Kornsjo etter

en reise 1 Sverige. Samtidig ble en del personale pa Oslo O,
bl.a. stasjonsmester Hj. Larsen og fullmektig Svarstad arrestert.
Det ble straks rettet henvendelse til Tpkdr. om & f&4 disse
frigitt uten resultat. Ars~nken var at Gestapo hadde kommet p&
spor etter en illegal postrorsendelse med togene 0Oslo -
Stockholm. De ble sittende inne til krigens slutt.

I slutten av oktober 1942 omkom minister Lunde under en reise
pd Vestlandet. Det kom anmodning fra myndighetene om ekstra
kjoring av en sovevogn Oslo - Fl&m natten 1.-2.11. med retur
natten 2.-%.11. MellomFlémn og Myrdal matte der kjores to
ekstratog. Tpkdr. innvilget i kjoringen. Regning pé& transporten
kr. 2.657,10 ble sendt Kultur- og Folkeopplysningsdepartementet.

Den 20.11.42 kom anmodning fra Quisling om & f& en salongvogn
og en sovevogn innsatt i "Urlaubertog" 1703 4.12. til Trondheim
med retur i tog 1704 7.2. Tpkdr. avviste anmodningen, men inn-
vilget i at en salongvogn ble kjort i dagtogene 401/402.

Reisen sto i forbindelse med et stevne som var arrangert i
Trondelag av partiet. I selskapet var bl.a. Stang, Lippestad,
Trondsen og Olga Bjoner.

Varen 1943 ble det sjefskifte p& Tpktr., idet Friherre von
Mylius ble avlost av Major Bohner. Han kom fra Sudeterland og
var lzrer av profesjon. Arsaken til sjefbytte var visse uregel-
messigheter som ble oppdaget av tyskerne under utdvelsen av
hans tjeneste. Sjefskiftet ble aktuelt etter en belivet fest,
som ble holdt pa kontorene hele natten. Telefonapparatene hang
nedover veggen av bygningen da vi kom om morgenen, sa det hadce
nok gatt "vilt" for seg. Vaktmester Karsten Hansen, som foretuk
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en inspeksjon av kontorene samme morgen, kunne fortelle hvor-
dan det s& ut der etter kalaset. Det ble straks satt igang
opprydning og reparasjon av telefonene for & fa& kontorene

i driftsmessig stand.

Som nevnt var vinteren 1942/43 streng med snd og kulde. Togene
over Bergensbanen og Dovrebanen mdtte redusere akselantallet,
og det gikk i1 forste rekke utover den sivile trafikk. Tpktr.
forlangteplan for ny innskrenkning i toggangen pd dampdrevne
baner. Wehrmachtstogene ble selvfolgelig holdt utenfor. Manglene
P& brensel i Bergen tvang Tpktr. til & forlange ekstra vedtog
hver dag kjort Gulsvik - Bergen. Kulltransporten over Storlien
(Sundsvall) gikk ogsé& darlig. Kullvognene skulle returlastes
med kis fra ROrosbanen, men det ble sjelden vogner nok til
denne transport. Det var flere forhandlinger med Sverige om
disse transporter for & f& tilsendt tomvogner dog uten storre
resultat.

Forholdene ble t£il slutt sddanne at det matte innfdres reise-
restriksjoner viren 1942, Alle sivilreicende - bade de med
ukekort og manedsbillett - matte heretter ha reisetillatelse,
og de matte skaffe seg legitimasjon fra vedkommende arbeids-
giver om at de hadde arbeide. Det var i1 og for seg en ganske
streng forordning, men nok nddvendig under de store inn-
skrenkninger som var iverksatt i1 toggangen. Den 23. februar
1942 Dble opprettet et eget kontor "Reguleringssentralen", og
der ble straks pagang fra alle kanter for & f& reisetillatelse.
Centralkontoret hadde stadig forbindelse med dette kontor og
hjalp til med & skaffe ekstravogner, nar Reguleringssentralen
bad om det. Under billettkontrollen midtte alle reisende foruten
billett - ogséd vise frem sin reisetillatelse. Ordningen ble
bibeholdt til krigens slutt. Se nsmrmere under kapitel:
Reguleringscentralen.

Under krigsdrene inntraff mange uhell og ulykker p& Jjernbanene.
Krigstilstanden forte med seg moOrklegging av stasjoner og tog
som gjorde driften usikker. Forholdene 14 godt til rette for
sabotasjehandlinger. Det forekom derfor en mengde sprengninger
av broer, tunneler, elektriske ledninger, master mv. som hadde
til folge store forstyrrelser og stans i toggangen. Disse for-
styrrelser var sz=rlig hyppige i 1944. Tyskerne forsokte &
hindre sabotasjen vcd & utkommandere sivilbelolkningen til sdkalt
borgervakt, som mdtte patruljere hele dognet pad linjen og pa
storre stasjoner. Dessverre ble flere av vaktene pakjort av tog
og drept under tjenesten. For de fleste var denne jobb livs-
farlig, da de matte patruljere i dyp sne langs linjen og det
var vanskelig & hore ndr togene kom. Borgervakten ble etablert
i tiden 26.11.43 til 22.2.44, Allerede i september 1943 ble

det forlangt ekstravisitasjon foran hvert militzrtog, men denne
varte knapt en maned, da den ble for dyr.

De storre uhell som inntraff er behandlet sm:rskilt i bilag 10
"rmell og sabotasje".

Det s& trist ut med juletrafikken 1943/44 med sparsom toggang
og dertil kom vanskeligheter med & fa reisetillatelse. P& an-
modning innvilget heldigvi. Tpktr. ekstrakjoring i julen for
Julereisende, spesielt pa GJjovik- og Valdresbanen, hvor tog-
gargen néd var meget sparsom. Da man regnet med sterk pagang
til Juletogene ble det innrykket en annonse i Oslo-avisene om
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ordningen. En nz=rmere orientering om hvcrdan billettene skulle
hentes ble likeledes sendt avisen. Den 10d som folger:

"Tuletrafiklken

Som det vil ses av Statsbanenes store annonse i Oslo-
avisene, mad de som skal reise pa forhadnd skaffe seg
reisetillatel s e til visse fjerntog,
gller adgangsbillett til visse andre
tog. :

Reisetillatelse u“stedes av Reguleringssentralen, og
herom ma& det sdkes skriftlig. Adgengsbilletter ut-
leveres av Statsbanenes reisekontor og mi hentes ved
perscnlig fremmote. Publikum gjores oppmerksom pa at
det ikke nytter & henvende seg til Deircizontoret om
reisetillatelse, men kur nar det gjelder adgangs-
billett. En mad regne med ko foran Reiseliontoret av
folk som vil sdke & silkre seg adgangsbillett. Skulle
ncen som trenger reisetillatelse vore 34 vheldig a
stille seg i disse kder, vil hen st2 der forgjeves.
Reisekontoret har nemlig ingen befatning med reise-
tillatelsene. Sol: nevnt méa det om sddanns sdkes
skriftlig til Reguleringssentrealen, en inctitusjon
som stdr utenfor Jjernbanen. De s=2rslzilte blenketter
som er trykt til dette bruk f&s bl.a. i de private
reisebyradsr. Det henstilles til skoleelever og alle
som p& noen mite har anledning til det, i egen inte-
resse 4 reise tidligst mulig, cog helst serest 18.12,
De siste dager for jul blir det hkestandig vanskelig."

Den 16.12.43 ble banestrekningen Kristiznsand - Sira 4pnet for
midlertidig drift. For tys'-erne, som var sterkt interessert

i & fa4 1 stand sammenhengende jernbaneforbindelse til Stavanger,
var dpningen velkommen. Forst pd varen 1944 ble den smalsporte
bane vestenfor Sira ombygget til bredt spor. Det miatte i den
anledning skaffes ytterligere 15 lokomotiver fra Tyskland.

Geniraﬁ Falkenhorst foretok en befaring av banestrekningen den
30. ‘14' L]

For & péskynne byggingen av Sorlandsbanen vestenfor Kristiansend,
hadde tyskerne bortsatt arbeidet med twmnelsprengninmene til

et tysk-osterrisk firma S&nger und Lonni.nger, som hzdde Svelse

i1 denslags arbeid. Resultetet var ikke junstig, og det viste
seg at dette selskap ikke greide & prestere si meget som de
norske arbeidere under norsk ledelse. Sclskapet trekk seg etter
et halvt ars tid, og arbeidet ble fortsatt av norsk:z under
Baneavdelingens ledelse.

Se smrskilt herom i :ilaz S#rlandsbancn.

Den 29.1.44, ca. kl. 15.30, fikk Sentralkontoret oporingning

fra Kristiansand med forespdrsel om sekiretzr» Finne var & treffe.
Han matte gis beskjed om cyeblikkelig & g& 1 dekning. Telegrafist
Jon Mathiesen som tok imot beskjeden, oppsokte strei4s Finne

og orienterte ham. Dessvel.-e parerte han iklie ordren Oyeblikkelig
idet det var en del ting hLan gjerne ville ha ordnet pa kontoret
forst med den folge at Gestapo ltom oz arresterte hsm. Han ble
sendt til Tyskland med D/S "Westphalen" om varen, ¢z omkom
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dessverre sammen med andre norske fanger da baten gikk ned.

Varen 1944 ble smrskilt 1ivlig pd Sentralkontoret. Av de mange
uhell var sammenstgtet mellom tog 607 og 1420 mellom Al og Geilo
det alvorligste. Se n®rmere herom i uilesy "2 "Uhell og
Sabotasje'.

Krigen gikk stadig darlig for tyskerne, og visse forsvarstiltek
ble iverksatt. Det foregikk sidledes stadig prgvekjgring av
pansertog mellom Grorud-Roa, Gautestad-Ise og Grong-Overhalla.
Lasarettogene og Spesialtogene som sto 1 Lodalen skulle under
flyangrep evakueres etter :n nsmrmere fastsatt plan. Ved flers
hovedstasjoner ble hensatt sovevogner til bruk etTer nsrmere
ordre av Tpktr.

Befordring av vognlaster for DW gjennom Sverige ble storpet 1
begynnelsen av september 1944. S& kom forlangende om lergre
opphold p& Magnor og Kornsjg for utenlandstogene. linst 1 1/2
time opphold pa grensen var kravet. SJ sarmmenkaltz til mzte i
Helsingborg. Aamodt og Bech mgtte der for NSB. Dz rnye rutoer
ble iverksatt fra 20.10.44,

Hele sommeren og hgsten 1944 var full av sabotasje og unntalelses
tilstander. Sidledes ble det erklsrt unntakelsestilstand pa
Hgnefoss den 19.-21.9.44. Flere av personalzt ble arrestert, ng
togtrafikken ble av den grunn lammet. Henvendelse ble gjort til
Tpktr. om forholdet for & f& frigitt personalet si trafikken
kunne komme igang igjen. Umiddelbart etter Hgnefoss-aksjonen

ble det erklmrt unntakelsestilstand i Nedre og @vre Eikzr, helt
opp til Kongsberg. Arsaken var flere szbotasjehand .insor pd linjs
mellom Hokksund og Burud. Det ble da beordret miliusrkevoltning
av alle broer.

For & beskytte linjepersonalet som flere ganger var blitt truet
av vaktene ved utfgrelsen &av s.ine plikter, ble utferdiget szr-
skilt legitimasjonskort.

Matsituasjonen var ytterst vanskelig denne tid, og det kom krav
fra departementet om & f& iverksatt ekstratog for rotettransporte
fra @stlandet til Bergen. Det ble i den an_2dning holdt 2t mg e
den 25. juli 1944 nvor dette spgrsmdl ble drgf:et. Det hitsetues
referat fra dette mgte.
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Kontorsjef Fgyen som ledet mgtet meddelte at nédr det gjelder
avviklingen av drets sivile potet-transporter kan man regne
med at transportene kommer til & g& fra de samme distrikter
som 1 fjor og at det vil drele seg om noenlunde de samme
kvanta.

En unntagelse danner pergen som i &r skal ha ca. 7500 tonn
fra Hadeland mot ifjor ca. 5000 tonn. I fjor kjgrtes ekstra
potettog til Bergen i tiden 4.10. - 16.10. og man md sdledes
i &r regne med ca. 1 ukes lengere avviklingstid. Det bgr '
fortrinnsvis benyttes G-vogner for transportene til Bergen.

Samtlige transporter ventes avviklet i tiden 15.9. - 15.12.
og det blir fra Generaldirektoratet for Transport rettet
henvendelse til Reichskommissar, Abt. Verkehr, om fritagelse
for fraktbrevstempling for poteter 1 dette tidsrom.

Framk jgring til stasjonene og opplessing vil foregd pd samme
mdte som i fjor. Forsyningsnevnda vil ha tillitsmenn pd de
stgrre stasjoner, som skal std i ngye kontakt med produsen-
ter, transportformidlingen og stasjonsmesteren. Det skal
lesses 7 dager i uken, men en regner med mindre opplessing
p& sgndager.

Det gnskes etablert en best mulig meldetjeneste for vogn-
laster til Grefsen og Oslo @. Potetkjgpet og Transportfor-
midlingen vil konferere med Hvk. herom senere.

Nidr det gjelder poteter som stykkgods mé& det regnes med
stgrre kvanta enn 1 fjor pd grunn av de endrede rasjonerings-~
bestemmelser. Generaldirektoratet gér ut fra at Stats-
banenes Automobilavdeling som i fjor forestdr utkjgringen.
Fgyen nevnte i denne forbindelse at Automobilavdelingen ikke
kunne tildeles bensin i samme utstrekning som i fjor, men
mente & kunne skaffe de ngdvendige generatordrevne biler.
Han gnsket & konferere nsrmere med disp. Dahl om disse
spgrsmédl. Spgrsmialet om innskrenkning i andre jernbanetrans-
porter i den tid potetkjgringen pégdr vil bli tatt opp i
Preferanseutvalget.

Stadig nye vanskeligheter for tyskerne. Fra svensk side ble
det nd nektet kjgring av ytterligere lasarettog til Finland.
Siste tog som gikk hgsten 1944, ble det adskillige vanske-
ligheter med. Siden det nd var siste tog.som skulle kjgres,
ville tyskerne ha flest mulig lasarettvogner med, s& det
ble et stort tog som krevet tre lok. 1 stigningen fra Oslo
til Haneborgtoppen. Under sammenskiftingen av toget gikk en
vogn av sporet og sperret dermed en rekke spor i Lodalen.
Oberleutnant Anderson, som da hadde vakten pd Transportkom-
mandantur fikk beskjed om uhellet. Han ble rasende og an-
tydet sabotasje fra sciftepersonalets side. Forholdet var
det at toget matte vsre over grensen innen en bestemt tid.
Han ga da ordre til & tenne alle lys og gi blaffen i blend-
ingsforskriftene, sette alf mannskap 1 sving for & f& vog-
nen p& spor. Selv mobiliséri{e han organisasjon Todt til
hjelp. (WoyEGSTYRET
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Arbeidet tok tid, men toget kom omsider av girde. Ved visi-
tasjon av toget pd Lillestrgm, viste det seg at to av lasa-
rettvognene hadde kjgrt inn i hverandre og métte skiftes ut
Uhellet var skjedd da assistanselok. var gdtt fra toget ved
Haneborg. Toget fikk nemlig uventet stopp ved innkjgring ti.
Strgmmen, og det ble personalet péd assistanseloket - som
ennd ikke var stoppet - ikke klar over tidsnok, med den
fglge at det ble en hdrd "butt" med ovennevnte resultat til
fglge. Dette uhell ble straks meddelt Anderson som fikk
rene raserianfall. Han truet med straks & arrestere vakt-
havende togleder, Kristoffersen, mens Negaard, som da hadde
vakt p& Centralkontoret, skulle f& fortsette vakten til
neste morgen, men da var det ubgnnngrlig i kasjotten ogséa
med ham. De skadede vogner métte skiftes ut péd Lillestrgm
og nye vogner rekvirert fra Oslo. Toget kom endelig avsted
forsinket, men tross uhellet tidsnok til & né Charlotten-
berg innen den frist som var sabtt av svenskene. Dagen etter
var truslene mot bdde Kristoffersen og Negaard glemt, og
arrestasjon ble det ingen ting av.

De tyske tTropper 1 Finland ble etterhvert trukket tilbake
gjennom Nord-Norge og befordret videre med jernbanen til
Oslo for utskiping til Tyskland. I den anledning mottok
Centralkontoret fglgende brev dat. 1.11.44 fra Transport-
kommandantur:

"Betr.: Vorbereitung zur Durchfiihrung von Wehr-

e e — 15— — e i ———

Gemiss den Vorbesprechungen am 30. und 31.10.44
sind sofort alle Massnahmen zu treffen und auf
den Strecken

Oslo --Drontheim 6 Wehrmachtziige,
Drontheim-Mo i Rana 4 " zis¥tzlich
tédglich durchzufihren.

Die Massnahmen s.nd Stufenweise aufzubauen, sodass
es méglich ist, auf der Strecke 0Oslo - Dronthein
nach 4 Tagen 2, nach 6 Tegen 4 und nach 9 Tagen

6 Wehrmachtziige, auf der Strecke Drontheim - Mo i
Rana nach 3 Tagen 2 und nach 6 Tagen 4 Wehrmach®-
zlige beladen in Nord-Starichtung zu fahren.

Es ist veranlasst, dass kehelfsmiZssige Unterkiintte
mit Schlaf-, Wasch- und Kochgelegenheiten seitens
der Wehrmacit zur Verfigung gestellt werden und

Zwar in
Mo fQP 50 Magn
Mosjgen y 50
Grong 59 ¥
Drontheim " 50 "
Dombés ! 20 4

220 Menn

Die Verpflecung des fahrenden Personals durch die
Wehrmacht ist zugesagt wcrden. Schlafdecken, Kozh-
und Essgeschirr und Bestecke sind von dem NSB-
Personal, bezw. durch die NSB selbst vorzuhalten.
Die Verpflegung wird in Form von Marschverpflegung
durch die Hzeresverpflegingsdienststellen an dis
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Bhfs. Kommandanturen ausgegeben, die sie an eine
jewells fiir die zu verpflegende Einheit durch die
NSB zu bestimmende Person z.B. (Unterkunftsver-
walter) ausgibt. Diese Person ist flir die richtige
Verteilung Rechenschaft schuldig. Es dlirfte sich
empfehlen, warme Speisen (Suppen und Getrinke) als
Zusatzkost besonders mit Riicksicht auf Verspatungen
und damit verbundenen langeren Dienst vorzuhalten.

Die Bahnhofe Drontheim, Mosjoen, Mo und in ge-
ringerem Masse Finneidfjord und Trofors sind

sofort mit Keilen und Nageln auszustatten. Es ist
sofort zu veranlassen, dass in dem Werk Bispegate
taglich 3000 Keile geschnitten werden. Zuteilung
von weiterem Folz filir Keile zur Trevarefabrikk und
zum Werk Bispegate im Verhadaltnis 3:1 wird durch die
Wehrmacht veranlasst.

Flir die Bildung der Ziige ist sofort Drosselung der
Wagengestellung in zivilen Sektor notwendig, die
Einschriankung des Wehrmachtverkehrs mit Ausnahme
auf der Strecke 0slo - Drontheim in Richtung Norden
ist veranlasst.

Es sind einheitszlige folgender Zusammensetzung zu
bilden:

J-Zug=(Lok) + (2 T3 oder T4 + 7 Gpf + 1 G4 + 6 Ge)
luftgebremst -+ 2N + 1 T+ 4 N+ 1T+ 2N + Gfo =
28 Wagen

unter den T-Wagen miissen 2 T4 sein.

K-Zug = Lok + (3 T3 oder T4 + 6 Gec) Luftgebremst +
3N+1T+2N+1CFo (F) +2N+1T+ 3N +
1T+ 3N+ Gfo = 29 Wagen,

unter den T-Wagen mussen 3 T4 sein,

und zwar vorlfufig 10 J - und 10 K-Zlige. Leerwagen
zur Bildung von weliteren 20 Einheits- oder Sonder-
ziigen ist in Drontheim zu sammeln. Die Ofen und
Tlreinsatzbretter zind sofort nach Drontheim, Hamar
und Oslo zu konsentrieren und laufend einzubauen.

Kohle und Reisig oder Kleinholz fiir die Ofen ist
in Drontheim, Mosjoen und Mo vorzuhalten.

Uber die dortigen Massnahmen (Einschrinkung des
Zugverkehrs, Lok- und Perscnalausgleich usw.) ist
die Transportkommandantur auf dem laufenden zu
halten und besonders bei auftretenden Schwierig-
keiten sofort zu unterrichten."

For & kunne makte en transportplan som antydet, mitte det

atter iverksettes innstilling av tog i den sivile sektor.

Sporsmdlet ble droftet muntlig med Tpktr. den 22. desember
1944, og folgende forslag ble deretter sendt tyskerne den

3. januar 1945:

"Betr.: Einschriankungen im Zugverkehr.
Bezug: Sitzung am 20.12.1944,

Unter Bezugnanme auf o.e. Sitzung werden folgende
Einschrankungen im Zugverkehr vorgeschlagen.



26

Danach fallen folgende Ziige aus:

Personenzug 105/106 0slo @-Fredrikstad-0Oslo @
alle Tage
" 20%/204 O0slo @-Roa-0slo @ alle Tage
Giiterzug 5171/74 0slo @-Eina-0slo & Werktage
Personenzug 301/302 Kongsvinger-Rgros-Kongsvinger
jeden zweiten Tag
” Lhz /U440  Rgros-Stgren-Rgros
ﬁeden zweiten Tag
2410/2411 Trondheim-Heimdal-Trondheim
Sonntag
" ~463/2470 Trondheim-Storlien-Trondheim
. 3 malapro Woche
" gi?%;g&gggGuda-Kopperé-Gudé Sonntag
B 2461/2462 Trondheim-Stjgrdal-Trondheim
Sonntag
Gliterzug 5755/5756 Trondheim-Ranheim-Trondheim
5 mal pro Woche
Vorortzug 670/67. Derze:r -llesttun-Bergen
alle Tage
i 1820/1829 Nesttun-Garnes-Bergen
alle Tage
4 591/592 O0Oslo V-Heggedal-0Oslo V

alle Tage
Personenzug 2150/2151 Lunde-Nordagutu-Lunde

Sonntag

& 2143/504 Skien N-Brevik-Skien N
Sonntag

" 2132/ Larvik-_ien N alle Tage

" 2133 Skien N-Larvik  Werktage

" 2136 Larvik-Skien N: "

Ly go4 I arvik-Tgnsberg "

" 807/808 Holmestrand-Skoppum-
Holmestrand alle Tage

" 849 Tgnsberg-Larvik alle Tage

" 2624/2625 Kristiansand-Grovane-
Kristianzand alle Tage

. 2655 Grovane-Byglandsf jord
Sonntag

7 713 Moi-Stavanger alle Tage

" TLG/70E Shav=ncer-Mol alle Tage

" The/T45, THO/THY Stavanger-Sandnes-
Stavanger alle Tage

" 748/ Stavanger-Sandnes-Stavanger

5 mal pro Voche

Die Ziige 105/106 wurden seinerseits als Sicher-
angemdge filir die Zuge T7007/7008 eingelegt.

Der Distriktchef in Bergen teilt mit:

"Da viele Personen z .Z. aus Bergen nach der
Umgegend der Stadt (Fana, Haus und 0s) evakuiert
sind, ist der Vorortverkehr ncch weiter gestiegen,
sodass sdmtliche Vorortzlize stark besstzt sind. Es
ist deshalb inmoglichdie Iahrpline einzuhalten.
Die besonders stark besetzten Ziige, mit 800-1000
Reisenden werden oft ziemlich bedeutend verspitet.
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Unter diesen Umsté&nden werden Zugeinschrénkungen
grosse Schwierigkeiten zur folge haben".

Die Generaldirektion ist mit dem Distrikischef
einverstanden. Die vorgeschlagene Enderungen
konnen ab 15.1.1945 durchgefiihrt werden. Die
Stellungndhme der Transportkommandantur wird
erbeten.

Oslo, den 3. januar 1945,
Der Generaldirektor
IIAI

Dm.

Etter at dette brev med forslag til innskrenkninger var
sendt Tpktr., ble fglgende telegram <endt. Det viser hvor
alvorlig situasjonen var:

"Alle distriktsjefer unntagen Narvik.

Oslo, 12.2.1945.

T-K har gitt alle Bfskdtr. i oppdrag sammen med
Dc. & undersgke muligheten for ytterligere inn-
stilling av person- og blandete tog pé dampdrevne
baner. For &4 spare kull forlanges gétt fram etter
strengeste skjgnn. Ngdvendige tog for ervervslivet
mé& fortsette, men forstadstrafikk mellom 9 og 15
og etter 21 md reduseres til minimum.

Undersgkelsesvesultatet imgteses uten opphold.

Gd/Dahlum."

At trafikksituasjonen néd var vanskelig - ogsd for tyskerne -
viser fglgende brev fra Tpkdr. som ble sendt distrikt-
sjefen Trondheim, datert 3. januar 1945:

Herr distriktsjefen i
Trondheim distrikt

TRONDHEIM

e i I

Kfr. Gdts. skr. av 9. november 1944 - 3073 D -.

Fra Transport-Kommandantur er mottatt fglgende
skrivelse datert 2. januar 1945:

“""Mit obengena.nten Bezugschreiben 1l)wurde ange-
ordnet, dass in den R&Zumen Mosjgen, Trondheim und
Oslo Jje eine Personenwagengarnitur abzustellen ist.
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Ausserdem wurde mit dem Bezugschreiben 2) bestimmt,
dass in Trondheim eine 2. Personenwagengarnitur
abzustellen ist. Wie hier bekannt wurde, wurden die
Personenzug-garnituren zum Teil aufgeldst. Sie sind
sofort wieder zusammenzustellen. Es stehen also in
zukunf't nachstehende Personenzug-garnituren fir
Sonderzvecke zur Verfligung:

1.) Eine Garnitur im Raum Mosjgen.
2.) Zwei Garnituren im Raume Trondheim.
%.) Eine Garnitur im Raum Oslo.

Die Garnituren dirfen nur mit Genehmigung der T-K

getrennt werden, kénnen aber bel besonderem Bedarf
fir die Bewegung auf Anforderung der T-K oder Bf.

Kdtr. Trondheim geschlossen eingesetzt werden."

I den anledning bes snarest oppgltt hvor mange tog-
sett som f.t. er hensatt og ved hvilke stasjoner
samt vognenes nummer 1 det enltelte materiell.

Saken haster.

Oslo, den 3. Januar 1945,
Hor Generaldirektgrzan.

Dm 1"

At innskrenkningene ogsd& rammet Reichskommisars personale,
viser fglgende skrivelse som ble sendt alle distrikter den
8. februar 1945:

—— = - o — o ———

sivile reisende i_transporttog.

Herved bekreftes telegram herfra av 3. ds. til alle
distrikter unntagen Narvik distrikt angédende rese=>-
vering av plasser for Reichskommissar og sivile
reisende i transporttog.

Men for Reichskommissair rescerverte avdeling i
gJjennomgangstogene 0slo-Mc i Rana, Oslo-Bergen og
Oslo-Stavanger skal fra 1. februar reserveres i
vognen for sivile reisende.

P& strekningen Mo i Rana-Oslo skal i alle transport-
tog den fgrste Ge-vogn stilles til rddighet for
sivile reisende. Vognen merkes "For sivile reisenrde"
pd norsk og tysk. I alle transporttog skal av denne
grunn en N-vogn utbyttes med en Ge-vogn.

Det forutsettes at Reichskommissars plasser reser-
veres av de plasser som Reisegenehmigungsstelle
disponerer.

Reguleringsser.cralen 0slo vil sdvidt mulig gi med-
delelse om hvilke plasser i sivilvognen som skal
reserveres 1 begge retninger.
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For siste punkts vedkommende lyder det tyske origi-
nalbrev séledes:

""Auf der Strecke Mo-0slo und umgekehrt wird in den
derzeit verkehrenden I-, K- und Sonderzligen Jjeweils
der erste Ge-Wagen fir Zivilreisende zur Verfiligung
gestellt. Die Zusammensetzung des I-Zuges wird zu
den Zvieck geéandert:

Da ist ein 4. Ge-Wagen einzustellen und dafiir ein
N-liagen auszusetzen.

Der Ge-Wagen fiir Zivil ist durch ein Schild mit

der Bezeichnung "Fiir Zivilreisende" in deutscher
und norwegischer Sprache zu kennzeichnen. Der Wagen
ist mit Sitzeinrichtung auszuriisten."

For Generaldirektgren
K. Dahlum.

I Lodalen hadde man stéende spesialtog badé for Oberbefehls-
haber og Reichskommisar samt to lasarettog. For & sikre
disse ved eventuell flyalarm, som etterhvert ble hyppigere,
sendte man pé& foranledning av Tpktr. forslag til avakuering
av materiellet fra Lodalen. Skrivelse datert 9.9.44 med
bilag hitsettes:

e e e e e e e B e e e e e e = e = — - —

Bezug: Schreiben der Transport-Kommandantur Oslo,
Abt. III a vom 1. August 1944,

Schreiben der Generaldirektion der NSB vom 14.
August 1944 - j.nr. 2217/44 D.

Ricksprache Hauptmann Braun 7. September 1944,

Die Sonderziige des 0.B. und R.K. sowie der Lazarett-
zug (der letzte in zwei Teilen) werden kiinftig bei
Signal "Fliegeralarm" oder bei Fliegerangriff in
Oslo von ihren Abstellpldtzen so schnell wie
moglich abgezogen und nach der jewelligen Beitriebs-
lage auf anderen geeigneten Bahnhdfen oder auf
freier Strecke abgestellt. Beli Fliegeralarm ist
vorausgesetzt, dass Reisende, die sich auf dem
Ostbahngebiet befinden, mit Sonderziigen nach den
nahe liegenden Bahnhofen abgefordert werden. Es

wdre zweckmidssig um die Anzahl der abfahrenden
Sonderziige bei einer solchen Lage weitmdglichst

zu beschrianken, die Erlaubnis zu erhalten, die
abfahrenden Lazarett - und Spezialzlige auch mit
Reisenden zu belegen.

Es wird vorausgesetzt dass der betreffenden
deutschenZugfiihrer iiber die Aufteilung der Ziige
benachrichtigt und in Ubereinstimmung mit oben
erwdhnter Regelung verstidndigt wird. Nach Signal
"Luftgefahr voriiber" werden die Garnitlire schnell-
stens zurlickgefahren.
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2 Durchschlédge der Dienstanwelisung in Ubersetzung
liegen anbei."

Der Generaldirektor
I.Jﬁbl
K. Dahlum.

Forslag til instruks for

——— e e - —
- 1 e il e e

Etter bestemmelse av Transport - Kommandantur skal lasarett-
vognene tilhgrende VM og spesialtogsettene for RK og OB
evakueres fra Oslo @-omrédet ved flyalerm (dog ikke ved
"Offentlig luftvarsel").

Ved inntredencde flyalarm skal nedensernte zlziftelag straks
vegil ses til Lodalen, hvorfra ovennevnte togsett skal skiftes
ned til Loenga for kippkjgring slik:

Togsett I. RK og OB's togsett:

Skiftelaget pd Kaldkeren skifter disse to “o;sett sammen og
skifter disse ned til Loenga. Lokomotivmestzren beordrer tog-
lozomotiv og togmesteren kond. for kjgring til Kjelséds eller
annetsteds etter nmrmere bestemmelse for hver gang.

Togsetlt 2. 9 lasarettvogner:
sammen i Lodalen og skif“es s& ned til Locnge av skiftelaget
med "Statsbanenes opptrekker".

I tiden fra kl. 1.00 tii kl. 6.00 beszrges dette av skifte-
laget "Sletta".

Lokomotivmesteren holder toglok. og togmesteren kond. for
kjsring til Grefsen eller annetsteds etterr nsmrmere bestemm-..
else for hver gang.

Togsett 3. @ lasarsttvognhor:

T tilen fia k1. 6.45 til kl. 23.30 skifter skiftelaget i
Lodalen disse resterende lasarettvogner sammen i Lodalen og
skifter demn ned til Loenga, hvorfra de kjgrer med samme
maskin til Ljan eller annetsteds etter n:rmere bestemmelse
for hver gangz.

I tiden fra kl. 23.30 til k1. 6.45 besgrges dette av Lnengas
nattmaskin.

Togmesteren holder kond.

Togledelsen ev. Stm. Oslo @ beordrer kjgringen etter Tr, §
49 ev. S.sirk. nr. 18 - og snarest mulig. Er forholdens sliic
at togsettene ikke kan kirnec ut etter planen, slal togled-
elsen beordre kippkjgri. 3z etfter beste skjgnn pid forstads-
strekningene. Om ngdvendig kan kippene ta med reisende.
Distriktets Tpk underrettes straks om tiltakene.
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Disse kipptog har forkjgrsrett fremfor andre kipptog, og
skiftingen og kjgringen kan kun avbrytes hvis Oslo @-omriadet
blir angrepet med bomber eller tatt under beskytning.

Lokomotivmesteren md dggnet rundt vzre forberedt pa denne
kKippkjgringen, likesom togmesteren mé& ha konduktgrperso-
nale 1 reserve og verkstedet straks beordre vognvisitdrer til
denne € jeneste,

Ved flyalarmens opphgr, skal togsettene straks kjgres til-
bake til Lodalen.

Ordningen virket ikke sé& bra, hvorfor man sendte fglgende
brev dat. 10. februar 1945 til Tpktr.

An die Transport-Kommandantur
0SLO

"Betr.: Sicherung der in Lodalen abgestellten
Sonderzliige bei Fliegeralarm.

Bezug: Schreiben der Transport-Kommandantur, Abt.
III a, vom 15.9.%44,

Die Erfahrung hat gezeigt, dass es bisher nicht
ein einziges Mal moglich gewesen ist, die in
Lodalen abgestellten Speziaslgarnituren beim Ein-
treten des Fliegeralarmzustandes abzuziehen. Trotz
dem dass das Personal im Lodalgeldnde durch Flak-
splitter besonders gefdhrdet ist, und eigentlich
Deckung suchen miisste, hat es versucht das Abziehen
durchzufithren. Daran sind die Mannschaften aber
verhindert worden, zum Teil durch die deutschen
Vachen, die allen Vorschriften zutrotz die
Bediensteten in die Luftschutzridume gejagt haben,
und zum Teil durch die deutschen Zugpersonale, die
ihnen das Entkuppeln der Heizschliuche u.dgl. ver-
welgert haben.

Auch onne die o0.e. Scawilerigkeiten wirde die
Bereitstellung zur Abfahrt von Loenga oder 0Oslo @
mindestens eine Stunde dauern. Die Massregeln zur
Sicherung der Garnituren scheinen danach von
geringen praktischen Wert zu se.in.

Man schlégt deshalb vor, dass die erwdhnten Garni-
turen in anderen Bahnhofenr abgestellt werden, wo
die Verhdltnisse als sicherer angesehen werden, um
ein Abziehen zu vermeiden.

Die Stellungnahme der Transport-Kommandantur wird
erbeten.

Oslo, der 10, Februar 1945.
Der Generaldirektor
Y B

K. Dahlum. E. Wichstrgm.
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Som svar herpd fikk man den 26, februar fglgende brev fra
Tpktr., og dette ble videresendt til distriktsjefen 0Oslo:

Herr distriktsjefen i
Oslo distrikt

OSLO

Fra Transport-Kommandantur har en mottatt fglgende
brev:

‘"Zu obigem Bezugsschreiben wird mitgeteilt, dass
die Sonderziige des 0.B. und R.K. in Lodalen abge-
stellt bleiben und bei Fliegeralarm nach Abzug der
Munitions- und Treibstoffzige oder - wagen und des
Lazarettzuges abzuzichen sind.

Die Sconderziige sind cb scfort nicht mehr zu heisen.
Einzelne Wagen des Lazarettzuges, die von der Abt.
IV bestimmt werden, sind wihrend der kalten Jahres-
zeit welter zu heizen.

Nach Rickziehung der Wache aus dem 0.B. Zug sind
samtliche Wagen der belden Sonderzlige abzuschlies-
sen. Die im Besitz der Wache befindlichen Schliissel
sind bei Abt. IV (Maschinen-Abt. der T.K.) abzu-
geben. Die Bewachung wird von der in Lodalen
gestellten Wache des 3. Trsp. Sich. Batl. 986
tibernommen.""

Som det framgér herav skal togsettene fremdeles
stéd 1 Lodalen, men de skal ikke lenger holdes opp-
varmet.

Til underretning vedlegges gJjenpart av brev fra
Generaldirektoratet til T.K. av 10. februar 1945."

Oslo, den 26. februar 1945,
For Generaldirektgren

e panliam,

Det ble ingen bombing i Lodalen sd togsettene var intakt
der ved krigens slutt.

Trods store innskrenkninger i den sivile persontrafikk var
stillingen preksr i februar 1945. Kullforbruket var stgrre
enn tilgangen, og fglgende skrivelse ble derfor sendt
Tpktr.:

"Kohlenverbrauch im Monat Marz.1945.
Mit demselben Zugverkehr und Holzfeuerung wie in
der letzten Voche in Februar wird der Kohlenver-

brauch in Marz §Z&;§2i= 29 850 Tonnen.

Da nur 25 000 Tonnen zur Verfiligung stehen, milssen
4 850 Tonnen durch Zugausfilleund Umstellung auf
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Holzfeuerung erspart werden. Dies entspricht etwa
160 000 Zugkm.

Durch Umstellung auf Holzfeuerung kdnnen folgende
Anzahl Xm. kohlengeheizte Zige eingespart werden:

Gjgvikbahn und Valdresbahn: 16 000,24

3T = 12 500

Randsf jordbahn: 6 700-%% = 4 300
Vestfoldbahn: 10 OOO-%% = 5 800
Grong-Namsos: 3 120'_% = 1 560
Neslandsvatn-Kristiansand: 23 640*_% = 11 820
Hgnefoss-Al: 26 940‘_% = 13 470
49 500

Durch Ausfall von Ziigen miissen 160 000 # 50 000 =
110 000 Zugkm. eingespart werden.

Man gestattet sich vorzuschlagen folgende Ziige
ausfallen zu lassen:

Zug 303/304 ab 15/3 368.15 = 5 520 km

Ein Zugpaar Mo i

Rana-Grgnfjelldal " 12/3 60.14 = 840 "

Zug T48/751 " 15/3 29.16 = Loy
" 664/665 W I8/5 20,186 = %20, "
" 2109/2110 " 15/3 44,16 = o4 "
2 Zugpaare Lille-

strgm-Mo i Rana " 10/3 103%0.4.20 = 82 400 "
1 Zugpaare Lille-

strgm-Trondheim " 12/3 1064 . 19 = 20 300 "

Insgesert . 110.600 Zugknf.

Det ble gjort et forsgk med vedfyring i et godstog pa
strekningen Trondheim-Stgren, med tysk personale og tysk
lok. Prgven falt ikke heldig ut. Det kan ha sin interesse
8 lese rapporten som ble levert etter prgveturen. Den hit-
settes:

Tl T e =

"Am 12. Marz 1945 wurde auf der Strecke Trondheim-
Stgren eine Probefahrt mit griinen Holz und etwas
Kohle gemacht. Vorgeschene Abfahrzeit war 6.40 Uhr.
Der Probezug hatte ein Zuggewicht von 360 Tonnen.
Er wurde mit Lok. 52 5887 gefahren, mit deutschen
Personal und norwegischen Lotsen.
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Die Lok. wurde mit etwa 18 mJ grinem runden Tannen-

holz zum Teil ganz schwer beladen, und etwa 500
kg Kohle,

liie die Lok. in Trondheim in den Zug gesetzt wurde
war der Dampfdruck 3 kg/cm2 und er liess sich mit
dem griinen Holz nicht hoher bringen. Es wurde des-
halb zu viel Kohle aufgelegt, dass die Restoffnungen
zwischen den Holzstlicken gedeckt wurden. Der Druck
stieg danach auf 15 Kg/cm2.

Abfahrt war 7.53 Uhr und der Zug kam in Selsbakk
um 8.13% Uhr an.

Die Geschwindigkeit in 18 o/oo Steigung und bei
etwa 32 % Flillung war etwa 20 km/h. In Selsbakk
wurde das Feuer geschiirt, und nach 26 Min. Aufent-
halt konnte der Zug um 8.39 Uhr mit 15 Kg/cm2
Dampfdruck weiterfahren. In 18 o/oco Steigung wurde
32 % Flillung verwendet. Die Geschwindigkeit war

20 km/h. In Heimdal wurde um 9.00 Uhr mit einem
Dampfdruck von 13 Kg/cm2 durchgefahren. Ankunft
Bf. Melhus 9.11 Uhr. Das Feuer wurde geschiirt und
der Zug fuhr um 9.26 Uhr weiter. Durchfahrt in
Kvdl 9.%6 Uhr, Durchfehrt in Lundamo 9.56 Uhr,
Durchfahrt in Hovin 10.11 Uhr mit Dampfdruck 10
kg/cm2. Ankunft St8ren 10.25 Uhr mit Dampfdruck

10 kg/cm2,

In Stgren wurden etwa 700 kg Kohle geladen, und
der Rest des griinen Holzes wurde auf der Tender
vorgetragen. Etwa 2 Klafter Birkenholz wurden auch
als Reserve geladen, wurden aber nicht verwendet.

Abfahrt ab Stgren mit derselben Garnitur mit 14 kg/
cm2 Dampfdruck, um 11.56 Uhr. Durchfahrt in Hovin
und Lundamo, Ankunft in Ler 12.32 mit 13 kg/cm2
Dampfdruck. In diesem Bahnhof Kreuzung mit Zug
7712. Abfahrt um 12.48 Uhr nach Schiirung des Feuers.
Durchfahrt in Melhus 13%.11 Uhr mit geringer
Geschwindigkeit und Dampfdruck 11 kg/cm2. Das Feuer
wurde geschiirt. Ankunft in Nypan um 13.34 Uhr mit
12 kg/cm2 Dampfdruck. In Nypan wurde das Feuer
nochmals geschiirt, und der Zug fuhr um 13.44 Uhr
mit 14 kg/cm2 Dampfdruck ab. Ankunft in Heimdal
14.04 Uhr und in Trondheim um 14.28 Uhr.

In der 18 % Steigung vor Heimdal war die Geschwin-
digkeit zeitwcise 15 km/h.

Wahrend der Probefahrt wurde der Kessel in den
18 % Steigungzen nicht gespeist. Dies wurde dagegen
in den Bahnhiifen gemacht.

Auf der Fahrt nach Stgren wurde in Melhus durch-
gefahren und | an stellte dasel fest, dass es im

Wagereshten moglich ist, den Kessel zu speisen.

Der Dampfdruck hielt sich aber dabei auf etwa

10 kg/cm2.
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Es ergab sich dass man mit grihnen Holz ohne Kohle
nicht fahren kann. Das Feuern erfordert viel
Arbeit. Es war besonders schwierig genligend Holz
zur Rohrplatte zu bringen.

Der Brennstoffverbrauch Trondheim-Stgren-Trondheim
war 18 m3 griinen Holz und 800 - 900 kg. Kohle (die
Deutsche schitzen etwa 700 kg. Die Kohle wurden in
Marienborg unter das Holz gelegt, und die genaue
Menge l&dsst sich deshalb nicht feststellen.

Wenn 3 Klafter griine Holz gleich 1 Tonne Kohle
gesetzt wird, entspricht die verbrauchte Holzmenge

%ﬁ_"ﬁ“__3 = 2,5 Tonnen Kochle mit der verbrauchten

Kohlenmenge hinzugerechnet entspricht dies im
Kohlenverbrauch von etwa 30 kg Kohle pro km.

Nach der vorgenomuenen Piopefanirt kann man mit
einem Kohlenersparnis von 70 - 75 % rechnen.

Wie aber erwzhnt, war das Zuggewicht nur 300
Tonnen.Holz mit iiber 18 cm Durchmesser muss
gespaltet werden.

SPREGNINGEN AV JERNBANETORVET 8/9.1945,

P4 Centralkontoret verserte rykter om forestédende spregning
av Hovedstyrets bygning, Jernbanetorvet 8/9, hvor tyskerne
(Tpktr.) hadde sine kontorer. Stadige sprengninger av vik-
tige militere médl forekom stadig, s& det var jo meget sann-
synlig at turen ogsd v’ 1lle komme til Jernbanetorvet 8/9,
hvor hovedledelsen for de tyske transporter hadde sin virk-
somhet, og den 14. mars 1945 kl. 21.52 smalt det. Negaard
som hadde vakt pad Centralkontoret nevnte aften ringte meg
straks og ga en orientering om situasjonen og ba om forholds-
ordre. Den gikk ut p& at han métte se til & komme ut av
bygningen og i sikkerhet. Heldigvis var det bare midtbyg-
ningen som gikk med, mens begge flgybygninger sto igjen, om
enn en del beskadiget. I eir a7 disse vear det Centralkontoret
holdt til. Negaard kom heldigvis ikke til skade, men fikk
som naturlig var et kraftig sjokk. Han kom ut av bygningen
gjennom baktrappen. Vi fikk reddet de viktigste papirer
dagen etter, da det ennu var adgang til kontorene gjennom
baktrappen. Et par dager senere flyttet Statsbanene inn i
Amerikalinjens gérd, hvor ogsd Tpktr. fikk kontorplass.

Alle sprengninger og sabotasjehandlinger mot jernbanen fgrte
med seg at tyskerne satte inn militesr bevoktning pé& visse
strekninger og viktige jernbanepunikter. Det oppsto av den
grunn-visse kontroverser mellom tyske militsre og baneavdel-
ingens folk som gjorde visitéasjonstjenesté. P& foranledning
av et tilfelle i Garmo tunnel, sendte man Tpktr. fglgende
brev datert 27. marg:ilcis:
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"Betr.: Sicherungskommandos. Milit&r-Bewachung der
Eisenbahnanlagen und Bahnstrecken.
Bezug: 1) Unser Schr. vom 11.1.45 - jnr. 171/45 B
(Schutz von N.S.B. - Bediensteten).
2) Unser Schr. vom 10.3.45 - jnr. 567/45 D.

Im Anschluss an o.e. Bezugschreiben 2) wird folgen-
des mitgetellt: Das Personal, und besonders das
Streckenpersonal hdlt es wegen der eingesetzten
Sicherungskommandos fiir lebhensgeféhrlich ihre
Arbeit zu machen. Die Kommandos haben scheinbar
ziemlich strei.ge Befehle, und von diesen hidtte die
N.S.B. wegen der Sicherheit des Personals im voraus
Kenntnis erhalten miissen.In den Zeitungen "Drammens
Tidende" und Buskeruds Blad" wurde am 28/2 eine
Warnung an die Bevdlkerung in Haug, Fiskum und
fvre Eiker bekanntgemacht. Das Betreten der Eisen-
bahnstrecken sei verboten, und nachts seil ebenfalls
das Betreten des Geldndes bis 50 M. von den Gleisen
verboten. Jede Ubertretung sei verboten und legens-
gefdhrlich, da die eingesetzten Kommandos Befehl
zum Schiessen haben.

Die fahrenden Streckenvisitore werden andauernd
angerufen. Wegen des Liarms der Drasinenrader und
des Winds u.dgl. sind die Zurufe schwierig zu
horen. Wihrend der Dunkelhelt ist es auch nicht
immer mdglich die Posten zu sehen. Die Visitore
laufen deshalb durch eine Weiterfahrt die Gefahr,
beschossen zu werden. In der Lage wlrd dann das
Personal naturgemidss in erster Reiche die eigene
Sicherheit berlicksichtigen, und die Strecken-
visitation wird darunter leiden. Man muss deshalb
damit rechnen dass das Personal Bedenken gegen
die weitere Ausfiihrung des Dienstes hat, wenn
einem Visitor oder einem anderen Eisenbahnern
etwas ernsteres begegnet. Man hat dem BK damit
bekannt gemacht. Man hdlt aber die Frage filir so
wichtig, dass man eine grunds&tzliche Erdrterung
mit den zustdndigen deutschen Behorden fiir erforder-
lich h&lt. Es ist dringend erforderlich, dass eine
Ordnung zur Sicherung aes Perscnals eingefiihrt
wird.

Man verweist in dieser Verbindung auf unsere
Meldung vom 14.3.45 {ibepfien Unfall in Garmo Tunnel
zwischen Trofors und Svenningdal wo der Bahnwirter
Einar Storfors bei seiner Streckenfahrt von
deutschen Wachen beschossen und verwundet wurde.

Ihre Mitteilung wird erbeten."
Oslo, den 27. Mirz 1945,

Der Generaldirektor
i'lﬁl.
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Trafikksituasjonen ble nd ytterst preksr. For & fad frem de
viktigste transporter ble disse inndelt 1 to kategorier, de
livsviktige og de mindre livsviktige. De fgrste fikk egen
betegnelse i planen - Vollfahrtnummer - og disse skulle ha
fortrinn i alle henseender. Tross disse foranstaltninger
gikk transportene ikke alltid i orden, og Centralkontoret
fikk derfor fglgende skrivelse datert 16. og 17. april 1945,
som gir et godt bilde av situasjonen som den virkelig var:

1] An

Betriebsbliro der N S B
Transport-Kon.or
Verkehrsabteilung iber Abt. IIIb
nachr.: Abt. Ib und V

In der letzten Zeit wurden verschiedentlich Plé&ne,
die von dem Transport-Kontor fir Vollfahrtnummern
festgesetzt wurden, nicht eingehalten. Um bei
bestimmten Einzelfahrtnummern die Gewahr 2zu haben,
dass diese Sendungen tatsidchlich mit den Ziigen
gehen und auch unterwegs nicht ausgesetzt werden,
erhalten ab sofort die Anmeldlisten dieser Fahrt-
nummern nachstehenden Stempelaufdruck:

Plan einhalten!
Abkupplungsverbot !

Es wird gebeten, die notwendigen Massnahmen zu
treffen, dass der planmidssige Abtransport der
genannten Wagen gewdhrleistet ist.

Zusatz fiir Abt. Ib:

Es wird nochm~ls darauf aufmerksam gemacht, dass
allgemein alle Wagen bis 17.00 Uhr zu beladen sind,
Wenn Wagen friiher beladen sein miissen, damit sie
noch am Gestellungstag abgehen kdnnen, so wird
dies auf der Anmeldeliste angegeben.

IUAO
Nau

Che:rmahlmeister.

An das
Betriebsblirc der NSB, Tpk, Hvk, lber IIIb, Ib, III,
Vy LZDLT .

e

1.) Da durch die Kartoffelzufiihrung nach Drontheim
der Bestand an G-Wagen steigt, dafiir aber empfind-
licher Mangel an offenen Wagen besteht, werden in
Drontheim G-Wagen zur Verladung von Fischen frei-
gegeben. Um den Bestand an offenen Wagen zu heben,
missen die Bestimmungen, dass keine L-Wagen ntrdl.
Dombéds bzw. U.er die Rgrosbahn laufen, und das
Kunstdinger. nur in offenen Wagen zur Verladung
kommen, Genauestens beachtet werden.

2.) Flir den 19, od. 20.4, wurde 1 Sonderzug nit
NSB-Dienstkohle (20 Wg) nach Aal genehmigt.
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3.) Gleichfalls fiir den 19. od. 20.4. kann von
Voss nach Reimegrend 1 Sonderzug mit leeren Wagen
gefahren werden.

4.) Vom 18. bis 22.4. fallen die Ziige 1862/65 und
66 der Strecke Voss-Granvin aus. Dafiir werden Holz-
transporte gefahren.

5.) Nachstehende Kindertransporte werden genehmigt:

20.4. (1)Co fiir 90 Kinder 7706 Dombds-0slo
21.%4. (1)Co " 80 " 7703 Oslo-Tretten
22.4., (1)Co " 60 " 7714 Dombds-0Oslo
23.4. (1)co "™ 80 " von Fagernes-0slo
I.A. Nau
Oberzahlmeister.

Som svar herp& sendte man fglgende brev datert 24, april
til Tpktr.:

An
die Transportkommandantur

0SLO

Betr.: DW-Transporter.
Bezug: Dort. Schreiben vom 16/4 Abt Ib und V.

Es gibt nach den Vorschriften zwei Arten Fahrtnr,
und zwar Null- und Voll-Fahrtnummern.

Wagen unter Null-Fahrtnummer sind bei der ersten
Gelegenheit a’ zufahren, wZ€hrend das Tpk. fiir Wagen
unter Voll-Fahrtnummern die Ziige flir die ganze
Transportstrecke festlegt. Die Wagen dlirfen nicht
unterwegs ausgesetzt werden. Wenn Wagen wegen
mangelnder Zugkraft o. dgl. aus einem Zuge aus-
gesetzt werden milissen, sind zuerst Zivilwagen und
dannach Wagen unter Null-Fahrtnummer auszusetzen.

Eine besondere Art Voilialacaolnmer sind die S-
FPahrtnummer, die in Ziligen mit Sicherungskommandos
befordert werden.

Mit dem Bezugschreiben flihrt die Tk eine neue Art
Voll-Fahrtnummer ein, die durch einen Stempel auf
der Anmeldeliste als besoncers wichtig bezeichnet
werden, und die unter keinen Umstinden ausgesetzt
werden dlirfen.

Beli der Einfilhrung der Voll-Fahrtnr. wurde aus-
dricklich gesagt, dass sie nur ausnahmsweise fiir
besonders wichtige Transporte zugeteilt werden.

Es hat sich aber in der Praxis erwiesen, dass

die damals an~egebene Zahl, 25-270 Wagen pro Tag

oft Uberschricten wird, und dadurch ist die Absicht,
die Voll-Fahrtnummern als besonders vordringlich
hervorzusehen, ganz verfehlt.
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Durch die Einfuhrung der im Bezugschreiben
erwdhnten Fahrtnummerart erkehrt auch die Tk, dass
die Voll-Fahrtnr. von ungleichem Vordringlichzeits-
grad sind, und dass so viele ausgegeben werden,
dass die Vorschriften nicht mehr befolgt werden
kénnen da mehr Voll-Fahrtnr. ausgegeben werden, als
die Zilge ziehen konnen. Man kann deshalb die
Einfihrung diesen neuen Fahrtnummerart nicht
zustimmen. Man schlégt dagegen vor, dass tdglich
nur so viele Voll-Fahrtnr. fir den Hauptstrecken
ausgegeben werden, dass die Vorschriften unter
allen Umstdnden befolgt werden koénnen. Dadurch
wird die im Bezugschreiben erwdhnte Neuordnung
eribrigt.

Oslo den 24. April 1945,
Der Generaldirektor

158G
Dahlum.

De mange sabotasjehandlinger som fant sted denne varen gjorde
tyskerne ytterst nervgse. Man fikk den 9. april 1945 fra
Tpktr. forskrifter om oppsetting av hjelpetog. Muligheten

av krigshandlinger i Norge var sikkert arsaken til denne
forfgyning. Forskriftene ble kunngjort for distriktsjefene

i brev av 19. april 1945 og disse hitsettes:

"Hjelpetog for D.W.

I brev av q/4-45 har Transport-Kommandantur gitt
fglgende forskrifter for hjelpetog:

a. Hjelpetog med fortrinnsrett (Dringlicher
Hilfszug).

Hjelpetog med fortrinnsrett er ekstratog til be-
fordring av materialer og mannskaper fra D.W. som
skal brukes nar det haster med utbedring av skader
pa& NSB,

Vogner til slike tog stilles foran alle andre vog-
ner, og togene har forkjgrsrett foran alle andre
tog. De betegnes med bokstavene D.W. og et ekstra-
nummer som oppgis av Transportkontoret, General-
direktoratet.

b. Hjelpetog (Hilfezug).

I hjelpetog befordres mannskaper og materiell fra
D.W. som skal utbedre skader ved NSB som det ikke
haster s& meget med, dessuten materialer til
hjelpetog med fortrinnsrett. De benyttes ogséd for
tilbakefgring av mannskaper og materialer etter
andre utbedringsarbeider. Vogner til disse tog
skal ogsé stilles foran alle andre vogner, men
hvis det innen 5 timer etter endt opplasting gar
et ordinsrt tog til uhellstedet, behgver de ikke
& fremfgres i ekstratog, men kan tas med i det
ordinzre. Hjelpetoget betegnes med bokstavet S og
et ekstranummer som oppgis av Transportkontoret,
Generaldirektoratet.
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Hvis telefonforbindelsen er brudt, skal hjelpetog
med fortrinnsrett ogsd anordnes ved distriktets for-
fgyning. Transportkontoret, Generaldirektoratet,

mé i tilfelle underrettes om det snarest mulig."

Lgrdag 5. mai 1945 ble Dahlum og Bech anmodet om & mgte pé
hjemmefrontens hovedkvarter (nzmr Frogner kirke) hvor vi ble
orientert om situasjonen - at kapitulasjonen var nwer fore-
stdende, og at jernbanen matte vasre forberedt pé stgrre
transporter en av de fgrste dager. Det gjaldt hjemsendelse
av norske fanger péd Gri.i. Sgndagen Iorlgp stille og rolig
P& Centralkontoret. Tyskerne pa Tpktr. var sikkert blitt
orientert om situasjonen, men de lot som ingen ting. Fgrst
mandag 7. mal ble situasjonen mere avklart og tyskerne »é
Tpktr. forsto né at krigen var forbi. De var ikke sz=rlig i
humgr, og de ga uttrykk herfor i mere eller mindre kraftige
bemerkninger. Alle bestillinger péd transporter ble annullert
i lgpet av mandaren,

Ved middagstider den 7. mai kom anmodningen fra Sverige om &
f4 et mgte med NSB dagen etter for & drgfte den ekstraordi-
nxre situasjoncsom néd var oppstédtt i Norge. Dahlum og Bech
ble beordret og vi tok avsted med tog kl. 15.00. Enné& var
det ikke offisiell beskjed om freden. Fgrst pd Lillestrgm
kom underretningen, cog etter hvert som toget kom oppover
Kongsvingerbanen s& vi flaggene lzom til topps overalt. Da
ble det stemning blant de reisende, som hittil hadde holdt
seg tause. Ved Magnor, hvor det vanligvis var tysk passkon-
troll, gikk den tyske passkontrollgren bare gjennom toget 1
sivilt antrekk, uten & fcreta noen passkontroll.

Ved hjemkomsten til Oslo onsdag aften kom britiske tropper
med ekstratog fra Jessi.:iim., De marsjerte ut av stasjonen,
mens tyskerne som arbeidet pd Oslo @ sto og sd pé. Det var
for oss nordmenn som var Til stede en eiendommelig opplevelse
4 se dette "skuespill”.

Natten 9/10 mai 1945 ble kjgrt to ekstratog for Allied
Forces - et til Trondheim og et til Bergen. Med toget til
Trondheim fulgte advokst Canprelen etter seerskilt tillatelse
fra Allied rorces.

Fglgende ordre ble sendt:

"Te. Oslo Hamar Trondheim.

I dag 9/5 kjgres ckstra militsrtog nr. 403 med for-
kjgrsrett fra Oslo @ kl. 19.00, fra Eidsvoll kl.
20,40, fra Dombds kli. 4.00 10/5 til Trondheim kl.
9.00.

Toget bestdr av Ao vogn nr. 104 og CFo.0Oslc distrikt
holder sovevognskonduktgr hele veien. Det anordnes
linjevisitasjon foran toget.

¢d/Lamodt.

Dc. Oslo Eergen. 9/5 1945

Ekstra militsrtog nr. 603 med forkjgrsrett kjgres
fra Oslo & i dag 9/5 kl. 21.00 til Hgnefoss
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kl. 23.30 fra Hgnefoss 10/5 kl. 0.00 til Bergen
kl. 9.00.

Toget bestédr av Ao sovevogn 991 og 1 CFo. Oslo dis-
trikt holder sovevognskond. hele veien. Det anordnes
linjevisitasjon foran toget.

Gd/Aamodt" .

Den nye situasjon skapte en del endringer i Transportkontor-
ets virksomhet. Tyskerne var satt ut av spillet, men de var
fremdeles 1 virksomhet pé& sitt kontor, idet det var mange
ting som matte ordnes. Det tok en ukes tid fgr den engelske
transportkommisjon ove~tok, og sjefen for denne ble fore-
stillet for den tyske sjefen av Dahlum. Den foregikk rent
formelt og uten bemerkninger. Det tyske personale ble der-
etter internert pé& Hotell Royal, og senere ble det Tlyttet
til en leir ved Bogstad. Man matte imidlertid fremdeles ha
forbindelse med en del av den tyske staben som hadde tjeneste-
gjort péd Transportkommandantur. I den anledning ble det
sendt fglgende brev til de allierte militsre myndigheter om
pass.

Brevet er datert 15. mai 1945 og lgd som fglger:

"Allied Military Joint Commander
Hotel Bristol

0S8 L O
St

As long as the German Transport organisation
continue its services we beg to recommend the
issuance of passes for the German officers and non-
commissioned officers on the attached list to
enable them to pass between their sleeping quarters
at Hotel Roya'l, Vognmandsgt. 9 and their Head
Offices.

Is the issuance of passes has to be kept within a
certain limit it will be necessary in order to
carry on the comunication between the Norwegian
State Railways and the different German offices
that the under mentioned officers and non-commis-
sioned officers are nermifted to pass bhetween Hotel
Royal and the following places:

Jernbanetorvet 2

Major Bohner Hauptmann Geusen
Oberzahlmeister Nau Kraftfahrer Seeholzen
Foldwebel Apel Kraftfahrer Sperber

Oberleutnant Qttensmayer
Oberzahlmeister Sommer

Passenger Station, Oslo East.

Hauptmann Schumacher
Hauptmann Heller
Feldwebel Syrau
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Freight Station, Tomtebrygga 21

Hauptmann Teske
Leutnant von der Heydt
Stabsfeldwebel Wenzel

Yours respectfully
For the Norwegian State Railways"

Transportsituasjonen vur fremdeles like vanskelig, og 1 og
med at tyskerne var ute av bildet, ble den gjeldende ordning
med hensyn til godkjennelse av fraktbrev ved Reichskommisars
forfgyning opphevet straks. Det ble nd distriktsjefene som
overtok dette arbeide forelgpig. Fglgende telegrammer ble
sendt i den anledning:

"De. Oslo 8.5.45
" Drammen

Da Reichskommissars befatning med godkjenning
(stempling) av fraktbrev for vognlastgods er bort-
falt, skal regulering av vognlasttrafikken straks
g4 over til NSB. I den anledning bestemmes: Frakt-
brev for vognlastgods fra senderstasjon i Oslo og
Drammen distrikter etter T.T.sirk. 15/45 foreglr
fra nd av ved Generaldirektoratet, Trafikkavdelin-
gen. Fraktbrevene skal derfor sendes hertil. Sta-
sjonene underrettes, likesé trafikanter i stgrst
mulig utstrekning.

Gdt./Holtmon".

"De. Hamar, Trondheim, Stavanger, Bergen,
Kristiansand. 8.5.45,

Da Reichskommissars befatning med godkjenning
(stempling) av fraktbrev for vognlastgods er bort-
falt skal regulering av vognlasttrafikken straks
g& over til NSB. I den anledning bestemmes: Frakt-
brev for vognlastgods rra senaerstasjon i Hamar
distrikt sendes inn for godkjennelse til distrikt-
sjefen, Hamar, for vognlaster fra stasjoner i
Trondheim distrikt til distriktsjefen, Trondheim,
0.S5.V. Forelgpig godkjennes fraktbrevene ved
stempling "Transport tillatt" i den utstrekning
det kan antas at trafikken kan avvikles. Neermere
direktiver vil bli meddelt senere.

Gdt./Holtmon."

14.5.1945

T-K og B-K opprettholdes inntil videre som formid-
lingsorganer mellom DW og NSB. Etter direktiver
fra den norst : militsrkommando skal av hensyn til
raskest mulig avvikling anmodninger om transport
for DW inntil videre imgtekommes hvor det kan skje
uten skade for norske interesser. T-K og B-K til-
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lates benytte jernbanens telefonlinjer for avvikling
av DW-transporter. Wehrmachtransporter utleveres

til adressaten unntatt ammunisjon, héndvépen og
lignende krigsmateriell. Sadanne sendinger holdes
tilbake av mottakerstasjonen inntil nsrmere ordre.

DW transporter som ikke avlesses bes meldt hit med
angivelse av adressat.

Gd./Dahlum.
24.5.1945

Kupeer og vogner som hittil har vert reservert
for DW frigis fra nd av for sivil trafikk.

Gd./Dahlum."

Allerede den 1. juni 1945 ble ordningen med transportlgyve
opphevet og en ny ordning med regulering innfgrt. Sirkulsre
nr. 111/45 hitsettes:

Tildeling av vogner for sivil trafikk.
(T.T.-sirk. nr. 15/45 og 100/45.)

Fra og med fredag 1. juni 1945 bortfaller ordningen med
transportlgyve for sivile vognlaster sdledes at vogn, fra
nevnte dag, kan stilles til trafikants disposisjon uten at
fraktbrevet pd forhdnd har vert sendt inn til godkjennelse
og stempling. TT-sirk. nr. 15/45 og 100/45 oppheves.

P& grunn av vanskelige trekkraftforhold blir det dog fore-
1gpig ngdvendig & regul :re opplessingen til fglgende strek-
ninger:

1. For vognlaster fra Dombds (og Raumabanen), Tynset og
sgnnenforliggende stasjoner til stasjoner i Trondheim dis-
trikt.

2. Fra Al og gstenfor liggende stasjoner til stasjoner vest
for Al.

5. Fra Neslandsvatn og nordenfor liggende stasjoner til
Gjerstad og sgnnenfor liggende stasjoner. Vogn m& ikke
stilles for opplessing i nevnte stasjonsforbindelser fgr
stasjonene pd forhidnd gjennom distriktets vognkontor har
innhentet transportlgyve fra Hovedvognkontoret. Hovedvogn-
kontoret tildeler sendingen et transportfnummer som blir &
pafgre savel fraktbrevet som vognlappen (f.eks. R 25).

Stykkgodsvogner omfattes ikke av denne regulering.

For jernbanens egne vognlastsendinger bortfaller samtidig
ordningen med transportlgyve bortsett fra ovennevnte regu-
lerte stasjonsforbindelser hvor det ogsé for jernbanens
egne sendinger mé& sgkes om transport-lgyve fgr opplessing
kan finne sted.

For & bistd de allierte med & utarbeide planene for hjem-
sendelse av krigsfanger~kom to svenske offiserer major
Skjbldebrand og majoi' in hit til assistanse. En del av
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fangene skulle sendes med jernbane gjennom Sverige, mens
stgrste delen sendtes med bdt. Transporten av russiske fan-
ger fra Jessheim til Stockholm skaffet oss en del bryderi
péd grunn av spesielle forhold.Bech var til stede ved inn-
lastingen pd Jessheim sammen med den svenske militwratache
i 0Oslo, Overste von Horn.

Ved siden av disse transporter kjgrtes dessuten ekstratog
med hjemvendende norske flyktninger over Kornsjg, Charlotten-
berg og Storlien samt Riksgrinsen. Fglgende telegram ble
sendt i den anledning:

"Kungl. J&drnvagsstyrelsen,
Pbr. Stockholm.
16.5.1945,

Kgl. Jst. telegram av 14/5:

Norske flyktninger vil bli transportert sdledes
over norsk strekning: Fra Konrsjg 1 ekstratog

kl. 4.00 til Oslo @ kl. 9.15. Vognene returneres
fra Oslo @ k1. 15.05 t£il Kornsjg kl. 18.45. Fra
Charlottenberg kl. 17.30 i tog 56 til Oslo ¢

kl. 23.15. Retur tog 55 til Charlottenberg . .

kl. 13.25 neste dag. Fra Storlien onsdager og
lgrdager kl. 16.20 i tog 2470 til Trondheim

kl. 20.15, de gvrige dager i ekstratog fra
Storlien kl. 1%.10 til Trondheim kl. 16.15. Retur
onsdager og lgrdager i tog 2453 E til Storlien
kl. 15.15, de gvrige dager i ekstratog til
Storlien kl. 11.10. Fra Vassijaure kl. 11.10 til
Narvik kl. 13.09 i tog E 6 og retur fra Narvik i
tog E 11 til Riksgr#nsen kl. 19.45. Alle tider er
angitt norsk sommertid.

Statsbanene/Dahlum."

HJEMSENDELSE AV NORSKE FANGER

P4 Grini var en stgrre kontigent med fanger som skulle sen-
des hjem, og det ble 1 den anledning kjgrt to ekstratog -
et til Stavanger den 1ll. mai og et til Narvik via
Charlottenberg med 350 fanger den 14.5.45.

"Fglgende skr. ble sendt Dc. Oslo:

TRANSPORT AV FRIGITTE FANGER FRA SVERIGE

Fredag 25.5., lgrdag 26.5. og sgndag 27.5. kjgres
ekstra persontog Kornsjg - Oslo @ for frigitte
fanger etter fglgende rute:

Fra Kc-nsjg kl. 2.20
Hal'den " 3,05/3.15
Sarpsborg " 3.55/4.00
Fredrikstad "4, 25/4.30
Moss " 5.20/5.25

Til Oslo & * 7.00
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Ekstratoget ankommer Kornsjg kl. 0.23 svensk tid.

Transporten bestdr av 400 studenter den 25.5.,
850 Tysklandsfanger den 26.5. og ca. 1000 Tysklands-
fanger den 27.5.

Materiellet returneres Konrsjg etter rengjgring.

Osle, den 23, mai.lo4s,
For Generaldirexigren"

I anledning av defilering i Oslo av hjemmestyrkene ble kjgrt
fglgende ekstratog til og fra Oslo den 9.5.45. Fglgende
skrivelse ble sendt distriktsjefen i Oslo:

"EKSTRATOG FOR HJEMMESTYRKENE TIL DEFILERING I OSLO

Fglgende transporter kjgres for hjemmestyrkene:

200 mann fra Mysen i tog 180 9/6. Retur tog 189 9/6.
1000 mann fra @stfoldbyene i ekstratog fra Halden
9/6 k1. 5.45 til 0Oslo kl. 9.20, Retur fra Oslo
@ kl. 21.00 9/6 til Halden 23.45.
300 mann fra Lillestrgm 1 ordinsre forstadstog.
500 mann fra Elverum og 3500 mann fra Kongsvinger i
tog 7103 8/6. Retur 7105 9/6.
400 mann fra Eidsvoll i tog 402 8/6 som kommer fra
Lillehammer. Retur tog 405 9/6.
850 ma?g fra Gjgvik i tog 202 8/6. Retur tog 201
10/6.
1000 mann i eks%ratog over Roa fra Hgnefoss kl1.5.00
9/6 til 0slo @ kl. 7.30. Retur fra Oslo J
kl. 22.00 9/6 til Hgnefoss ca. kl. 1.00 10/6.

Personvogner og Go vogner nyttes.

Avregningen foregadr ved K.K. pa& grunnlag av rekvi-
sisjon fra S.L. gjennom Tpk. Gdt.

Oslo, den 5. juni 1945."

De allierte tropper ble ikke s& lenge i Oslo, idet de anséa
sitt verv avsluttet, nér alle tyskere var transportert hjem.
Senere overtok norske militzre kommandoen.

Trafikksituasjonen sommeren og hgsten var fremdeles vanskelig,
og det midtte 1 stor utstrekning brukes G vogner til beford-
ring av reisende pd de store trafilkkdager. Etter fem ars
okkupasjon og manglende vedlikehold var personvognparken 1
miserabel forfatning.

Centralkontoret var i virksomhet sommeren og hgsten utover
til det ble opphevet 31 desember 1945 samtidig med at
transportkontoret i Trondheim ble opphevet. I 0slo distrikt
ble transportkontoret slgyfet 1. april og i Drammen den

17. september 1945.

Oslo, 19. april 1963.
A. Bech.
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Bilag s

RUTEPLAN FOR DEN TYSKE TRAFIKK

Som nevnt foran var strekningen Oslo - Trondheim - Mo i Rana den
viktigste og mest belagte strekning. Her var utarbeidet ssrskilt
ruteplan for tyskernes transporter. Hver dag sendte Centralkontore*
ut transportordre pad et spesielt skjema, basert pd de rekvisi-
sjoner som kom fra tyskerne. Disse var ndyaktig spesifisert og
hver enkelt transport gitt ..ummer, sa de lett kunne etterlyses om
noe inntraff. Stasjonene fikk s& sine ordrer fra vedkommende
togleder, men det var bare avgangsstasjonen som fikk detaljerte
oppgaver om hva som ble befordret i hvert tog. De andre stasjoner
fikk bare underretning om at togene N.N. kjores fra Oslo den .....
uten nermere angivelse hva lasten besto av. Togene hadde sesrskilt
nummerserie pad 77 Oslo - Mosjoen og pa 57 Mosjoen - Mo i Rana.

De skilte seg sdledes godt ut fra de ordinzre tog.

S& vidt erindres var det sjelden noe storre kluss med disse tog.
Rutene var lagt opp med "buffertider" pd et par stasjoner -
Hamar, Dombds og Grong, s& eventuell forsinkelse kunne elimineres.

P4 de Ovrige baner var det ingen spesiell militsrtogplan, da
transportene her var av mere beskjeden art - relativt sett. Pa
Kongsvingerbanen var det riktig nok i lengre tid regelmessige
transporter til og fra Narvik gjennom Sverige, og her hadde man

en szrskilt rute som ble kjort et par ganger ukentlig. P& Ostfold-
banen kom alle "Nachschub" transporter i ordinmrt godstog 5152.

For Ovrig ble de rutemessige passasjer- og godstog pd de andre
baner flittig benyttet. Inntraff her storre transporter, ble
ckstratog kjort nar det viste seg nddvendig.

Som eksempel pd den togplan som ble benyttet og den transportordre
som ble sendt fra Centralkontoret hitsettes:

1) Togplan Oslo - Trondhein

2) Togplan Trondheim - Mo i Rana

3) Transportordre fra Centralkontoret til distriktene.



Oslo Loenga - Trondheim
fra 1. mai 1944
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Fra Oslo - Loenga 0.30 6.00 8.30 10.30 12.50 15.50. 18.40 20.40

" Alnabru 1.55 7.40 9.40 11.10 13.40 17.22 19.40 21.40
" Lillestrom 3.00 9.00 10.30 12.15 15.20 18.10 21.20 22.4%0
" Eidsvoll 5.10 11.05 12.25 14.30 18.05 20.51 23.15 l?gO
til Hamar 7.45 13.00 14.38 16.40 21.25 22.50 1?50 .40
fra Hamar 8.50 14.10 15.30 17.40 22.25 23.30 2.25 4.20

til Lillehammer 11.01 16.30 18.27 19.52 0.16 1.40 4,20 6.50

fra Lillehammer 11.15 17.05 18.45 20.05 0.35 2.25 5.05 7.10
til Otta 15.19 20.55 22.31 0?%7 4.20 6.30 9.11 11.20
fra Otta 17.20 22.05 23%.20 1.38 5.20 7.25 10.30 12.20
til Dombas 19.15 24.00 1?50 3.25 7.05 10.05 12.25 14.25
fra DombAs 19.40 o?£5 3.30 6.00 7.35 11.10 13.40 15.25
til Oppdal 23.27 4.18 6.55 9.34 10.50 14.58 17.3%8 18.40
til Stéren 2?%5 7.45 10.28 12.28 13.46 17.35 20.22 21.36
til Trondheim 4,20 10.50 12.42 14,45 16.35 20.00 22.55 o?gi
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Trondheim - Mos jden
fra 1. mai 1944
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Stas joner 7751 7753 7755 7757 7759 T761
Fra Trondheim 2.20 .10.10 12.15 15.%5 19.35 22.05
8 11 IT
til Grong 11.35 18.50 22.50 0.55 5.20 8.20
II
fra Grong 12.50 19.40 0.25 3.35 6.30 10.00
1t
til Mosjden 19.25 2.30 6.40 10.10 13.30 18.45
9t e

fra 1. mai 1944

L el ettt et T I Iy S ————

Stasjoner 5785 5787
hvd. hvd.
Fra Mosjoen 7.40 14,10

£il Mo i Rana 13.20 17.20

Transportkontoret, Oslo
den 1. mai 1944,



Mo i1 Rana - Mosjoen >
fra 1. mai 1944,
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Fra Mo i Rana 15.00 18.20

til Mosjoen 20.30 21.20

e I e e e R e e e e e T

Mos joen - Trondheim
fra 1. mai 1944.

e I e e e

Stasjoner 7752 7754 7756 7758 7760 7762
Fra MosJjoen 0.30 8.30 10.3%0 14.10 16.00 21.00
11
til Grong 7.05 14.35 18.45 20.40 22.55 3.35
IT
fra Grong 11.35 15.40 20.25 22.10 0.25 4.40

——— e = e S S e e e e e e e e e e e ke e e e e e e e e e e e e R e e e e A e

Trondheim <+« Oslo Loenga
fra 1. mai 1944,

fra Trondheim 0.25 2+35 4.20 8.30 11.15 13.15 17.35 19.45

til Stdren 2.15 4.20 6.10 10.26 13.12 15.15 19.24 22.03
fra Oppdal 5.30 8.10 11.05 13.40 17.20 19.45 23.20 1?%5
til Dombéas 9.15 11.40 14.15 18.05 21.10 o?%o e?ﬁo 5.12
fra Dombas 11.10 14.30 16.10 19.15 22.15 3.50 5.20 9.00
til Otta 12.47 16.15 18.02 21.27 0?52 5.20 T7.05 10.29
fra Otta 14.30 17.00 18.30 22.31 1.00 5.45 8.20 11.00
til Lillehmr. 18.19 21.36 22.51 2?%0 5.50 9.12 11.44 15.26
fra Lillehmr. 19.10 21.50 23.31 2.4 6.50 9.25 11.56 15.36
til Hamar 21.30 o?éB 1?%5 4,40 8.50 11.38 14.00 18.00
fra Hamar 22,05 1.20 3.40 5.00 10.00 12.20 14.40 20.45
til Eidsvoll o?is 3.30 5.50 7.01 13.00 14.30 16.40 22.55
fra Lillestrdém 3.10 8.25 9.15 10.25 15.50 17.15 19.50 1?%3
til Alnabru 3.40 8.55 9.45 10.55 16.20 17.45 20.20 2.00

til Oslo Loenga 4.15 9.25%)10.20 11.40 16.50 18.20 21.15 3.05

- e e e e R e e e e e AR e e e e e e e R e A R M SN e e e e e N W R M R S e e e e R e e e e e e e e s

+) til Oslo O

Transportkontoret, 0Oslo
1. mai 1944,
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Antall vogner Til- Innlastn. Ferdig Innl. Bestemmelses- Avgang
Fnr. Antall off. sam- st. L1l ferdig stasjon Tog,
og mann men innl. Dato
97523 3 off. 76 mann.
1 BCo, 10 G for
hester, 3G, 3N. 4/10 4-5/10
5 T4 23 BRndalsnes 5.00 9.00 Oslo - Loenga Ekstra
290 t. avg. 9.30 —7%—
L7509 3 off. 279 mann.
1 . -BCey 3 Go,
1 Go, 4 G/hes-
ter, 9 H, 4 T4, 4/10 4-5/10
% G35 29 Otta 17.00 21.00 Oslo - Loenga 710
370 %= avg. 21.45
L97510 3 off. 61 mann.
1 BCo, 1 Go,
3 ¢ for hester, 5/10 5/10
17 N, 2 G3 25 Otta 1.00 5.00 Oslo - Loenga 714
280 t. ave. 5.45
197517 5 off. 63 mann.
1 BCo, 4 G/hes-
ter, 2 H, 2 N3,
5 T4, 1G 16 4/10 4-6/10
rar sam-
nen med Andalsnes 18.00 22.00 Oslo - Loenga Ekstra
avg. 25.00 71
197518 2 off. 140 mann.
4 Go, 3 G/hester
1 H3 2N, 2 T4 12
140 ¢t.
197519 2 off. 171 mann.
1l BCo, 3 Go,
3 G/hester, 1N3,
2N, 2 T4, 1 G 14 5/10 5-6/10
zdr sam-
nen med Andalsnes 5.00 9.00 Oslo - Loenga Ekstra
197520 1 off. 140 mann. ave.  9+30 706
4 Go, 3 G/hester
1 H3, 4 N, 2 T4 14
150 t©.
197511 1 off. 219 mann.
2 Co, 2 Go,
3 G/hester, 14N, 5/10 5-6/10
5 T4, 2 G3 30 Otta 17.00 21.00 Oslo - Loenga 710
360 &, avg. 21.45
197512 2 off. 170 mann.
2 Co, 9 G/hes-
ter, 3 N, 9 T4, 6/10 6/10
4 G3 29 Otta 1.00 5.00 Oslo - Loenga
370 t. avg. 5.45 714
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Antall vogner Til- Innalstn. Ferdig Innl. Bestemmelses~- Avgang
Fnr., Antall off. sam st. til ferdig stasjon Tog,
0g mann men innl. Dato
197524 2 off. 100 mann.
1 Co, 1 Go,
6 G/hester, 14N, 5/10 5-7/10
1 N3 24 Andalsnes 18.00 22.00 Oslo - Loenga Ekstra
260 t avg. 23.00 716
L97525 82 mann,
2 Go, 5 G/hes- 6/10 6-7/10
ter, 15 H 22 Andalsnes 5.00 9.00 Oslo - Loenga Ekstra
230 t. avg. 9.30 706

Avsenderstasjonen oppgir telegrafisk til Tpk. Oslo nr. pa& person- og

bremsevg., antall forskjellige godsvogner,

samt togets noyaktige

avgangstid. Oppstdr det forsinkelse m& &rsaken meldes.

Transportkontoret, Oslo, 29/9-43,



Bilag 2.

SPESILATOGENE

Allerede i mai m&ned 1940 fikk Centralkontoret beskjed fra Tpkdr.
om at det skulle stilles et ekstra persontogsett til disposisjon
for Oberbefehlshaber, General von Falkenhorst. Toget besto av 1
alt 5 personvogner, inkludert spisevogn og som regel 2 T-vogner
for transport av biler. Toget sto hensatt i Lodalen og matte
alltid vere parat til & kjore pad kort varsel. Toget ble kjort av
norsk personale, men det var alltid med tysk lokomotivforer og
fyrboter samt togfdrer, som hadde egen kupé i en av sittevognene.
De fulgte med for & kunne overta tjenesten om nddvendig ved inn-
tredende ekstraordinsre forhold. Det var 1litt av et problem &
finne dertil egnede togfdre® som ville padta seg denne tjeneste,
idet den krevet ba&de takt og korrekt opptreden, og dertil sprog-
kunnskaper. De tre som ble uttatt til denne tjeneste var konduktdr
Roar Lundberg som hadde Reichskommissar Terbovens tog, og konduk-
tor Rolf Uhlen og Kvalbein som tjenstgjorde i OB.s tog. Vi fikk
alltid muntlig rapport fra disse tjenestemenn etter utfort
tjeneste, og de mange interessante opplysninger gjennom dem, dro
vi oss nytte av pd flere méter.

Et lignende ekstratogsett ble forlangt av Reichskommissar Terboven
og stilt til hans disposisjon straks han kom til Norge. Han hadde
alltid stort fOlge, se@rlig fra sikkerhetspolitiet. Folgende
direktiv om sammensetningen av dette tog ble sendt distriktsjefen
Oslo:

SAMMENSETNINGEN AV REICHSKOMMISSARS TOG
Tpk. meddeler ved brev av 28.11.42 fdlgende vedrdrende sammen-
skiftingen av Reichskommissars ekstratog:

"Der Reichskommissar, Abt. Verkehr, hat die fernmiindliche
Zusage gegeben flr die RK-Sonderzuggarnitur grundsidtzlich
folgende Reihenfolge zu widhlen:

1. NACHRICHTENWAGEN (Co 281)
2. Schlafwagen (Ao 202)
3. Speisewagen (Eo 944)
4, Schlafwagen (Ao 201)
5. Salongwagen (Ao 100)
6. Konduktorwagen (Cfo 213%)

Schriftliche Bestatigung folgt.

Es wird gebeten, dies schon bel den Sonderzugvon 29.11. zu
berichtigen."

Gd/Bech.

Tidligere ble sammensetningen bestemt for hver gang. Det var
alltid noe ekstra nar dette tog skulle kjores. Alle vogner ble
ndyaktig undersokt badde over og under av Gestapo, for avgang og
undervels. Den som hadde tjenesten som togfdrer var som regel
konduktdr Roar Lundberg.

Terboven var flere ganger i Narvik og Finland med ekstratog, og
husker jeg ikke feil, ble dct fra svensk side patalt visse
episoder som hendte under hans reiser i Sverige som resulterte i
at han ble nektet befordring pad SJ. Under en reise til Geilo
var det rene orgier, som resulterte i Odeleggelse av inventar,



porselen og ituslatte vinduer i spisevognen. Lundberg ble etter
hjemkomsten fra denne reise innkalt til Gestapo for & forhlOres
nermere om hva som foregikk der oppe. Resultatet av dette forhor
kan jeg ikke n& huske, men at episoden hadde fdlger for flere av
deltakerne er sikkert. Da Roar Lundberg er ddd, kan det ikke né
gis nsrmere opplysning om denne eller de andre episoder som hendte
under Terbovens reiser.

Vadren 1942 ble Ao 100 stillet til disposisjon for Terboven. Han
forlangte at vognen ogsd skulle kjores til Berlin ved behov. Det
ble ham meddelt at dette ikke kunne la seg gjennomfdre, da vggnen
ikke fylte de tekniske betingelsene i RIC. En tysk Jjernbane-
ingenidr, Baurat Hamann, ko™ s& heropp etter ordre for & se pa
vognen, hvorvidt vare opplysninger var riktige. Han erklarte
straks han fikk seg tegningene forelagt at vognen ikke kunne
fremfores hverken pd ferje eller tyske baner, s& den reisen var
forgjeves.

En annen episode hendte da vognen skulle moderniseres. Terboven
hadde forlangt innlagt vannklosett. Dette ble bestilt i Tyskland
og sendt heropr under hans adresse 1 Stortinget. Der ble kassen
stdende 1 ca. 2 mé&neder uten at noen fant pd 4 etterlyse den der.
Det ble jo en del stahei i den anledning naturligvis, idet kassen
flere ganger var etterlyst uten resultat.

En spesiell forfoyning som ble truffet nar disse ekstra-tog

skulle kjores var at det skulle beordres ekstrainspeksjon pd linjen
like for toget skulle passere vedkommende strekning, og ofte
médtte det kjores ekstra lokomotiv umiddelbart foran, hvis det

ikke gikk et vanlig tog som gjorde samme tjeneste. Dessuten kom

det ordre om at distriktsjefen personlig eller stedfortreder skulle
mote opp ved avgang og ankomst.

Denne bestemmelse var naturligvis ikke videre populsr blant
distriktsjefene. Centralkontoret hadde flere henvendelser béade
muntlig og skriftlig om detie spbrsmédlet. Bl.a. fikk man fra
distriktsjefen Kristiansand brev om & f& nsrmere direktiver i
hvilken utstrekning reisen for disse militzre personer skulle be-
kjentgjores for stasjonene. Det ble da sendt folgende brev fra
Hovedstyret datert 7.12.42 som svar herpd med gjenpart til de
Ovrige distriktsjefer.

Brevet 164 com f@lger:

"Ekstratog for hoye personligheter.

Hemmeligholdelse.

Dc. skrivelse av 1. desember 1942,
jnr. 460/41.

Bestemmelsen 1 GeneraldirektOrens skrivelse av 23.2.42, jnr. 484 D,
om at stasjonsmesteren personlig skal utfdre togekspedisjonen ved
endestasjonene og ved de stasjoner hvor tog som nyttes av 0.B.
Norwegen og sjefen for Transportkommandantur har rutemessig stopp
i tiden k1. 6.00 - 24.00 endres ikke ved skrivelse herfra av
27.11. , Jor. e769/42 T,

Det skal sé&ledes ved kunngjoring av ekstratog for hoye personlig-
heter som nevnt 1 sistnevnte skrivelse ikke meddeles hvem som
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reiser, men stasjonsmesteren fa&r tilhold om personlig & tjenst-
gjore til toget i henhold til foranstéende.

For & unngd & mdtte angi hvem som reiser, vil det framtidig bli
forholdt s&ledes at det i underretningen herfra om ekstratog for
hoye personligheter i hvert enkelt tilfelle vil bli angitt hvis
stasjonsmesteren personlig skal gjore tjeneste til toget og hvis
distriktsjefen eller hans stedfortreder skal mote fram.

For GeneraldirektOren
Olav Holtmoen (sign)"

Sjefene for Transportkommandantur var mere beskjedne i1 sine krav.
De noyet seg med Hovedstyrets tjenestevogn 118, som sto til deres
disposisjon hele tiden. Men her forlangtes ogsa kjort ekstratog,
nar befaring av en eller annen banestrekning skulle finne sted.
De krevet dessuten samme oppmerksomhet med hensyn til fremmdte

av distriktsjef eller stedfortreder. Dessuten matte enten Dahlum
eller Bech mote opp ved avreise pa Oslo 0O eller V.

Overkonduktor Rolf Uhlen som var en av de faste konduktorer som
t jenestgjorde i nevnte ekstratog har pd anmodning gitt fdlgende
beretning om sin tjeneste i1 disse tog:

"Oslo, 10.10.62.

Herr Kontorsjef A. Bech, Oslo.

Som svar p& Deres forespdrsel kan jeg opplyse at jeg kjorte
ekstratog for flg.

OB Generaloberst von Falkenhorst.

Admiral Oiliax.

Transportkommandantur.

Jeg tjenstgjorde hver gang p& strekningen Oslo - Trondheim,
Oslo - Mo 1 Rana og en enkelt gang Oslo - Lillehammer i forbindelse
med Wehrmachts skimesterskap p&d Lillehammer.

Jeg kan ikke erindre hvor mange turer Jjeg gjorde i alt, men
antagelig tre a fire pr &r i tidsrommet 1941 t.o.m. 1943. OB
Falkenhorst ble nemlig kalt hjem til Tyskland tidlig p& &ret i
1944 og dermcd opphdrte min tjeneste i disse tog.

Tjenesten for 0.B. var forst og fremst preget av punktlighet.
Serlig var det meget viktig av avgang fra st. foregikk noyaktig
etter planen. O0.B. hadde utvilsomt en meget god sans for orient-
ering. Han skulle hver morgen vekkes kl. 7.00. En gang dette falt
sammen med tidspunktet for ankomsten til Stdren hvor toget hadde
et kort opphold. Med det samme Jeg vekket ham bemerket han:

"Hier ist wahrscheinlich Stdren?" Vel & merke var dette vinters
tid med davsrende morklegging, s& det var umulig & kunne se noe
som helst utenfor.

0.B.s tog besto av BFo som var ominnredet som oppholdsrom for den
tyske overkonduktor, lokomotivfdrer og fyrboter. Dessuten Bo som
var innredet for radiosending og mcttaking, samt oppholdsrom for
operatdrene. Deretter fulgte spisevogn og 0.B.s salongvogn og
sovevogn og til slutt to Tl vogner for to Mercedes-biler.



Omgangsformen ombord 1 toget var hele tiden preget av den mest
korrekte militesre disiplin. Jeg s& bare en gang at det ble servert
alkohol, nemlig under &pningen av Nordlandsbanen fra Mosjden til
Mo i Rana. Dette var naturligvis pad grunn av de mange gjester som
var med toget i denne anledning.

Overhodet var jeg aldri vidne til noen form for utskeielse hverken
hos 0.B. eller noen andre av de tyske sjefer Jjeg tjenstgjorde for.

Alle henvendelser til meg i tjenstlig spdrsmdl ble stillet gjennom
0.B.s adjutant, herr Hauptmann Llechler - Jerichau.

Med hilsen Rolf Uhlen".



Bilag nr. 3

TRANSPORT AV DIVISJON ENGELBRETH NORGE - FINLAND 1941

Fgrste antydning om at en stgrre militertransport var 1

gjere fikk Centralkontoret den 7. juni, da nattogene pa
Bergensbanen og Dovrebanen ble beordret innstillet inntil
videre fra 16. juni. Det matte skaffes lok. til en planlagt
stortransport. Vi gjorde Tpk straks oppmerksom pa at det
ville kreve tid for & f& planlagt sddan stortransport. De

var ikke videre villig til p& davsrende tidspunkt & meddele
nsrmere detaljer, da det hele skulle foregd meget hemmelig.
Vi mdtte bare avvente nsrmere beskjed. Da forhandlingene
mellom svenske myndigheter og tyskerne endelig var i orden
ble vi orientert, og arbeidet ble satt i1 gang med utarbeld-
elsen av togplanene. Tropper og materiell skulle tas fra
hele @stlandsomriddet i mindre tog og slds sammen til et stort
tog - enten pé& Lillestrgm eller Kongsvinger, og derfra kjgres
direkte til Haparanda. Oslo distrikt madtte i den anledning
tilfgres bade lokomotiv og personale fra andre distrikter

for & greise denne oppgave. Innstillingen av nattogene var
sdledes ngdvendig.

Den 20. Jjuni var planen ferdig og den ble sendt Oslo, Drammen
og Hamar distrikter. Tidspunktet ndr transportene skulle be-
gynne ville bli gitt senere pr. telefon. Transportene tok

til 24. juni 1941 og var avsluttet 10. juli 1941. Det var
forutsatt anmeldt 97 BCo, 178 Co, 642 G, 1418 T4 og 150 G

for mat. SJ skaffet i alt 39 BCo, 2 Co, 27 C3, 17 C4, 27 Cg

+ 14 Cgr. Resten ble stillet av NSB. Hvis ikke tilstrekkelig
personvogner kunne skaffes, skulle vanlige oppriggede vogner
brukes. Det ble kjgrt i alt 132 tog til Lillestrgm eller
Kongsvinger og derfra videre det halve antall (67 tog). Det ble
samtidig innskjerpet for personalet om ikke & meddele noe

om transportene til uvedkommende. Opplysninger om togets
bestemmelsesstasjon ble bare gitt i den utstrekning som var
ngdvendig for & sikre gjennomfgringen over de enkelte kjgre-
strekninger.

Transportene pd norsk side gikk s&vidt erindres knirkefritt.
For oversiktens skyld hitsettes den samlede og endelige plan
som distriktene fikk oversendt og som ble iverksatt:



REVIDERT PLAN

for militertransporter over Charlottenberg. Meddelelse om
nidr transportene skal begynne vil bli meddelt senere.

fra Lillehammer 1l.dag kl. 18.55 tog 704/10806) Bt

fra Lillehammer 1.dag " 22.10 706/10806)

fra Oslo Loenga 2.dag " 0.05 10701 ! gatas

fra Oslo Loenga 2.dag " 0.05 10701 )
Hgnefoss l.dag " 18.30 1452/703 ) samiet
Fredrikstad 2.dag " 1.35 720/703 )
Drammen 2.dag " 4.30 ekstratog/705 ) Samlct
Hgnefoss 2.dag " 2.00 1422/705 ) =&m
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fra Lillehammer 10.dag k1. 9.30 Tog T714/10814)

Elverum 10.dag " 15.30 10814 ) Samlet
Lillehammer 10.dag " 13.25 716/10816)
Sum 132 tog Sum 67 tog

Anm. :
Togene ckal kjgres trykkluftbremset med
minst 6% bremser. Oppgave over togenes

sammensetning blir meddelt etterhvert.
Passasjervognene gir bak i togsettet.

Oslo, den 20. juni 1941.
For Generaldirektgren

A. Bech (sign.)

S&vidt erindres ble transportene gjennomfgrt planmessig og
uten uheld pa norsk side.



Bilag 4.

LASARETTOGENE

Allerede den 12.4.40 kom tyskerne med forlangende om & fa
stillet lasarettvogner til disposisjon for transport av
sdrede. NSB hadde allerede &ret for anskaffet det nddvendige
utstyr til innredning av lokaltogvogner for syketransport.

I en hast ble 10 sadanne vogner innredet og et lasarettog
oppsatt. I tillegg ble stillet to Ao sovevogner og en spise-
vogn. Videre ble en Bo-vogn sendt Trondheim for transport

av sarede mellom Trondheim og Narvik.

Men da Finlandskrigen brot ut i 1941 ble behovet for syke-
transporter Oket betrakte.ig, og det ble stillet et svensk
togsett og 2 tyske i tillegg til det lasarettog som allerede
var satt opp. Disse 3 gikk i regelmessig transport mellom
Haparanda og Grefsen, hvor de sarede ble brakt pa Aker syke-
hus, som var rekvirert av tyskerne. Med det svenske togsett
fulgte ogsd svensk vaktpersonale hele veien, og det ble her
anledning til & kontakte personalet. Jeg fikk ved et tilfelle
vere med et svensk lasarettog en gang fra Karlstad til Grefsen
under ledelse av Cverste Wrede, som da var sjef for Milit&dr-
byrén i Stockholm.

Det norske togsettet ble en gang i begynnelsen av 1944 sendt
Narvik, og pd Sentralkontoret var vi lenge uten kontakt med
dette togsett. Det ble til slutt oppklart at det var sendt
fra Narvik til Tyskland med sarede. Togsettet kom tomt til-
bake derfra via Kornsjo etter lang tids forldp. Lasarettoget
var anmeldt Sentralkontoret pad vanlig mdte. Dessuten kom det
en konfidensiell melding om dnskeligheten av fremmdte péa
Kornsjoé av Dahlum eller Bech. Med toget fulgte den svenske
kontrolloffiser, overste von Horn, som hadde bedt om en del
tekniske opplysninger bl.a. om Ofotbanen. Han fulgte med til
Oslo og reiste tilbake neste dag. Han fikk de opplysninger
som han hadde anmodet om.

Da vi gikk gjennom togsettet, som da bare hadde sykepleie-
personale, oppdaget vi at det hadde v®rt i Praha. P& vognenes
langbjelke sto pamalt (Rev. Praha).

Hvordan disse vogner hadde kunnet kjort pa utenlandske baner
uten uhell, nédr ingen av dem oppfylte betingelsen i R, IlC,
er uforstaelig.



Bilag 5

SORLANDSBANEN

Sorlandsbanen var da krigen i1 Norge begynte bare ferdig til
Kristiansand. Arbeidet vestenfor var riktignok pdbegynt, men
her var flere store tunnelarbeider som det ville ta tid & fa
ferdig. Tpk. tok straks spdrsmédlet opp om forsering av anleggs-
arbeidet vestenfor, si man kunne fi en ubrutt jernbanefor-
bindelse frem til Stavanger snarest mulig. Det kom flere
skrivelser herom fra Rekodeis til Bbv. ved Tpk., som videre-
sendte disse til Hovedstyret med anmodning om & treffe de
nodvendige forfoyninger til banens fullfdrelse. Det henvises

i den anledning til fdlgende brev som Rekodels sendte:

1 Bﬁev av 11.9.40.

2. ! : 13.9.40.
3, 15.9.40.
§, & " 26.9.40.
g, M " 3,10.40.

Videre brev 20.9.40 til det tvske tunnelbanebyggeselskap
S&nger & Lanninger som fikk overdradd tunnelarbeidet i
Hegebostad og Gyland. Som nevnt for matte firmaet gi opp
etter ett ars arbeide, og det ble da overtatt av den norske
anleggsdrift.

Den 12. og 14. juli 1941 ble det holdt mdte ang. forskjellige
driftsspdrsmél pd Sorlandsbanen etter hvert som den ble ferdig.
Referatet av disse to moter hitsettes. (Generaldirektor Hoff
var sykmeldt i1 juni, og som midlertidig-generaldirektor var
beordret distriktsjef Bjaaland, som fungerte til 31. juli 1941).

1. Referat fra mote i Oslo den 12. juli 1941.
2. Mote 1 Oslo den 14. juli 1941 ang. driften osv.

3. Kopi av brev datert 20. september 1940 til det tyske
funnelbyggselskap S&nger & Lanninger.

Mo t e

i Hovedstyrets mdtesal den 12. juli 1941, mellom represen-
tanter for NSB og Tk, Kodeis og A.0.K. angdende forskjellige
sporsmdl vedrdrende Sorlandsbanen

Til stede fra NSB var generaldirektdr Bjaaland, driftsjef
Rishovd, overing. Buch og Schreiner, kontorsjef Dahlum, over-
insp. Bech og avd.ing. Kolsrud.

Fra Tk: Hauptmann Neumann, Ob.Leutnant Nowak, Leutnantene

Wahl og Rittich.

Fra Kodeis: Hauptmann Granbau, Ob.Leutnant Gierach og Leutnant
Glaser.

Fra A.0.K.: Hauptmann Sehr.
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Ob.Leutnant Nowak ga forst en kort utredning over Wehrmachts
snsker i forbindelse med anlegget og igangsetting av drift
pd strekningen Kristiansand - Stavanger. Hans uttalelser
munnet ut i dnsket om & f& oversikt over materiell som er
bestilt for Sorlandsbanen, hva som trengs utover det som er
bestilt, og hvilke leveranser NSB dnsker at Tk, skal hjelpe
til & péaskynde for at de fastsatte terminer skal kunne over-
holdes.

I tilslutning hertil ga Kodeis en oversikt over byggeterminen
for de 4 byggeavsnitt av Sorlandsbanen og ba om bekreftelse
pd at de av ham oppstilte terminer kunne overholdes.

1. Kristiansand - Audnedal til 15.10.41,
2. (Flekkefjord) - Sira-Gyland £ 151041,
3, Gyland - Hmgebostad til 15.2.42.
4, Sira - Stavanger - ombygget

til 3-skinnet £33 1.11.481,

Til terminene 1 og 2 ble svart at de antakelig kunne overholdes.
For terminen 3 ble svart at det neppe ville vzre mulig & fa
Gylandstunnelen ferdig til dehne tid. Diskusjonen munnet ut

i at NSB i1 hvert tilfelle skulle ha Gylandstunnelen ferdig

for Hmgebostadtunnelen. Termin 4 métte bekreftes av overing.
Bakke for Hovedstyret kunne gi endelig beskjed.

En gikk derpd over til pd grunnlag av Generaldirektdrens

P.M. av 12.7.41 & diskutere driften pd strekningen Kristiansand -
Stavanger, som Wehrmacht dnsket satt i gang fra varen 1942,

Det ble herunder uttalt av Kodeis at enhver diskusjon om nar
H:gebostadtunnelen ville kunne bli ferdig var overflddig.

Februar 1942 skulle strekningen H»gebostad - Gyland vzre
driftsferdig for sa vidt planeringer og overbygging angikk.

Wehrmacht var klar over at dampdrift gjennom de store tunneler
var utelukket ogsd for midlertidig begrenset drift. Det métte
derfor pé& et eller annet vis etableres elektrisk drift Audnedal -
Sira ved & ta nddvendig materiell fra andre av NSB's anlegg.
Kjoreledningen burde tas fra strekningen Nordagutu - Neslandsvatn,
og en av omformerstasjonene, fortrinnsvis Sarpsborg, settes

ut av drift og installasjonene overfdres til en ny omformer-
stasjon som bygges ved Stor-Kvina. Hvorvidt dette projekt

var gjennomforbart, skulle nsrmere undersokes av D.E.K.

Wehrmachts representanter kunne ikke innrdmme at de 11 bestilte
"Dovregubber" blir overfltdige fordi om det ble etablert
elektrisk drift mellom Kristiansand og Sira, og meddelte at

det var gjort hva gjores kunne for & f& leveransen av disse

inn p& "Dringlichkeitsstufe SS". For Svrig var Tk. beredt

til & sOrge for at alle leveranser til NSB, som var nddvendige
for 4 kunne sette i gang driften véaren 1942, ble utfort i

rett tid og ba om oppgave over hva vi trengte.



Méte 1 Hovedstyrets motesal 14.7.41
angdende driften pa& strekningen Kristiansand - Sira.

Til stede var: Gd, Bd, Md, D, fg. dec. Johnsen, o.ing. Buch,
Schreiner og Jorstad, kc. Dahlum, avd.ing.
Overland og Kolsrud.

Gd. refererte moéte 12.7. med representantene for Wehrmacht.

O.ing. Schreiner ga en utredning av mulighetene for elektri-
fisering av strekningen Ludnedal - Sira. For gjennomfdring
av dette projekt md ledningsanlegget for anlegget Nordagutu -
Neslandsvatn benyttes, og omformerne fra Sarpsborg omformer-
stasjon flyttes til en omformerstasjon ved Stor-Kvina, hvor
det er egnet tomt. Stasjonen mates gjennom kraftledning fra
Skjerka. For denne overforing mé& det bygges en 20 km ny
kraftledning. Det er antakelig mulig & gjennomfdre elektri-
fisering av strekningen i den oppgitte tid, muligens vil

det bli visse vansker med & skaffe isolasjonsmaterialer, da
beholdningene er knappe.

0.ing. Jorstad ga en oversikt over tunnelarbeidene, Det ville
ikke vere mulig & f& Gylandstunnelen ferdig til februar 1942,
og det matte tas hensyn til utmuringsarbeidene, som det pa
forhdnd var umulig & uttale seg bestemt om, og som i sin hel-
het matte vzre ferdig for elektrifiseringen. Dette forhold
synes heller ikke Wehrmacht & ha tatt hensyn til ved sine
frister for Hz:gebostadtunnelen. Det er ikke sprengt nisjer i
noen av tunnelene, men dette er forholdsvis bagatellmessig.

Under den videre diskusjon om saken ble det klarlagt at Audnedal
var meget darlig egnet som overgangsstasjon mellom damp og
elektrisk drift, da masse.ie til stasjonstomten skal tas fra
Hmgebostadtunnelen og tomten sdledes ikke kan bli utfylt i
nodvendig utstrekning tidsnok for bygging av lok.stall, sving-
skive osv. En enedes om at det ville v®re bedre & velge
Marnardal, og DEK skulle undersdke om ogsad strekningen Audnedal -
Marnardal kunne elektrifiseres med det utstyr som stér til
radighet. Etter denne plan mdtte det bygges provisoriske lok.-
staller pd Marnardal og Sira og svingskive pa begge steder.
O.ing. Jorstad gjorde oppmerksom pa at materialer til dreie-
skive ikke kan skaffes og pekte dessuten pa at det var uom-
gjengelig nddvendig & sikre anlegget arbeidskraft, da antall
arbeidere i den senere tid var sunket med ca. 10% og var

stadig synkende. For ovrig skaffet alle rapportene til Wehrmacht
en mengde kontorarbeide, som det ville vzre meget Onskelig &

fa& redusert.

Ved droftelsen av spdrsmilet om terminen for Sira - Stavanger
nevnte avd.ing. Kolsrud de store mengder materialer som mang-
let for denne strekning, smrlig sviller, overbygningsdeler og
2/3 av de nddvendige skinner.

Det er forutsetningen snarest mulig & gi Tk. en sammenstilling
over alle materialer som “renges for gjennomfdring av arbeids-
programmet, med angivelse av leveringsterminer, hvis over-
ggiidelse vil ha tilsvarende utskytning av byggeterminen til
olge.



Wehrmachtsbefehlshaber Norwegen
Rekodeis Abt.Kdr.Nr. 234/40 20. September 1940.

An die

Deutsche Tunnelbaugesellschaft
S&nger & Lanninger,

Baden - Baden.

Sie werden beauftragt, die beschleunigte Fertigstellung des
Haegebostad Tunnels und Gylands Tunnels der Strecke
Kristiansand - Moi flir die Norwegischen Staatsbahnen ohne
Verzug zu Ubernehmen und so zu betreiben, dass im Gyland-
tunnel am 10.7.1941 und im Haegebostadtunnel am 1.10:1941
der Oberbau betriebsfertig verlegt werden kann.

Sie werden gleichzeitig verpflichtet, flir die in den genann-
ten Tunnel verbleibenden Maschinen und Einrichtungen die not-
wendigen Maschinen und Ger&@te den Norwegischen Staatsbahnen
zur Verfigung zu stellen. Es wird damit gerechnet, dass Sie
am 5.10. Ihre Krdfte und Maschinen an den genannten Bau-
stellen voll eingesetzt haben werden.

Sie treffen auch die Vorbereitungen zur Ubernahme der be-
schleunigten Fertigstellung des Grohei Tunnel, lber dessen
endgliltige Zuteilung bis zum 24. September 1940 entschieden

wird.

Einzelheiten der Durchfiihrung des Gesamtauftrages werden dem
zwischen Ihnen und den Norwegischen Staatsbahnen abzuschlies-

sendem Vertrage vorbehalten.

Ich bitte Sie, dieses Schreiben vollinhaltlich zu best&tigen.
gez. Busich

Flir die Richtigkeit
der Abschrift.

0.U. den 26.9.1940
gez. Timmermann.



Bilag 6
NARVIK (OFOTBANEN)

I Narvik var som bekjent store kamper og store gdeleggelser,
bl.a. ble jernbanens verksted, forradsbygninger, 2 lokstaller,
transformatorstasjon og kaier totalskadet. Ofotbanen var ved
kamphandlingenes slutt pafgrt svare skader pid skinnegang med
sporveksler, broer, fjernledning og kjgreledning. Det var
ogsd gdtt hardt utover stasjonsbygninger, vokterboliger m.v.
hvorav mange var totalskadd, (gdelagt bade baznelegemet og
kjgreledningen) Dessuten var alle elektriske lok. gdelagt.

To av Ofotbanens lok. var heldigvis overfgrt midlertidig til
Oslo fgr krigen brgt ut og disse var helt 1 orden. Det gjaldt
nd for tyskerne & fa banen farbar igjen. Davsrende kontorsjef
Lgken ble av generaldirektgren beordret til & reise til Narvik
for & sgke tjenstlig opplysning hos distriktsjefen om situa-
sjonen. Lgken ble utstyrt med fglgende bemyndigelser i den
anledning:

"Kontorsjef Kr. Lgken er bemyndiget til p& Hovedstyrets
vegne & treffe ngdvendige forfgyainger til gjenopp-
bygging og gjenopprettelse av driften pad strekningen
Narvik - Riksgrensen snarest mulig.

Oslo, 12. juni 1940.
Waldemar Hoff".

Den 16.6.40 kom fglgende telegram til generaldirektgren:

"Linjen forelgpig utbedret Riksgrensen - Straumsnes.
Nordalsbroen kan bare passeres med lette damplok.
Herav et tysk og et norsk til disposisjon. Intet
teknisk til hinder for at begrenset sivil godstrafikk
pd denne strekning opptas om 5 a 6 dager. Linjen
Straumsnes - Narvik sterkt beskadiget og kan neppe
trafikeres fgr om ca. 14 dager. Kraftanlegget Nygard
gdelagt, likesd omformerstasjonen og verkstedene i
Narvik og hgyspenningsledningen p& hele strekningen.
Kontaktledningen Riksgrensen - Hundalen iorden.
Elektrisk lok. 2026 iorden, gvrige gdelagt. Stasjons-
bygningen Narvik iorden. Malmkaien fullstendig gde-
lagt. Ebeltoft, Tratteberg, Bakken, Olsen m.fl. til
stedet 1 Narvik. Personalet vender etter hvert tilbake.
Fortegnelse over gdelagt materiell m.v. opptas.
Nesrmere rapport om et par dager. Havnedirektgr Per
Larssen bes underrettet om befordringsmulighet til
Straumsnes.

Lgken".

Den 17.6.40 ble det holdt mdte i Narvik mellom jernbane-
myndighetene og tyskerne og der ble det besluttet hva det
videre skulle foretas for & fa banen i standdriftsmessig.

Midlertidig drift (ikke malm) ble etablert den 24.6. med
damp skiftelok. mellom Narvik og Bjornfje ll.

P& Nordalsbrua, som bare kunne passeres med lette lok., ble
det satt igang reparasjonsarbeider. Den ble ferdig den 26.9.40
for trafikk med tunge lok.



Elektrisk drift ble iverksatt Riksgrensen - Katerat den
26.11.40, og p& hele banen forst den 25.2.41.

Det ble da reist sporsmdl fra tyskerne om & fa igang igjen
malmtrafikken ndr hele banen nd var ferdig reparert. Det matte
forhandles med Sverige om dette da NSB hadde overenskomst om
samtrafikk av bade lok. og personale. Det ble i den anledning
sendt folgende to skrivelser til Jarnvéagsstyrelsen, Stockholm,
med forslag til ny overenskomst:

1) Skrivelse datert 30.9.40 sdlydende:

"Malmtrafikken Ruksgrensen-Narvik.

Det har v=rt nevnt at malmtrafikken muligens vil bli
gjenopptatt i begynnelsen av dret 1941. Det elektriske
ledningsnett antas da & vzre ferdig slik at elektrisk
drift kan gjennomfdres samtidig.

Som kjent ble de fleste av de elektriske lokomotiver
odelagt under krigen, og da disse ikke vil vzmre istand-
satt for ut p& hosten 1941, vil man mangle det for-
nodne antall lokomotiver for driften i fOrste halvdel
av 1941,

En tilleter seg derfor & spdrre om en del av togene
Riksgrensen-Narvik i denne tid kan bli kjort med svenske
elektriske lokomctiver safremt melmtrafikken blir storre
enn den kan avvikles med de lokomotiver Norges Stats-
baner har til rédighet."

2) Skrivelse datert 11.11.40 s&lydende:

"Malmtrafikken Riksgrensen-Narvik.

I tilslutning til skrivelse herfra av 30.9. d.&. til-
later en seg & forespdrre om NSB kan gjore regning med
at den for 9.4, d.4. gjeldende samtrafikk med gjennom-
kjoring av svensk og norsk personale samt lokomotiver
p& strekningen Narvik - Abisko kan iverksettes fra
den tid malmtrafikken blir gjenopptatt.

Etter den oversikt vi her i dag vil en kunne gjore
regning med & disponere 3 elektriske lokomotiver av
type E1 3 for denne samtrafikk. De ovrige 7 lokomotiver
er alle Odelagt og det er for lengst tatt skritt til &
f& dem istandsatt, men det kan p& det ndvzrende tids-
punkt ikke sies noe om ndr de vil vsre ferdig."

Svaret fra Kungl. Jarnvigsstyrelsen kom 20.11l. s.&., og det
gikk ut pad at norsk personale ikke kunne gis tillatelse til

4 tjenstgjore p&d svensk omridde og at svensk personale ikke gis
tillatelse til & tjenstgjore pad norsk omrédde. Det ble avholdt
en intern konferanse mellom distriktsjefen Narvik og Luled om
en trafikkordning under den nye forutsetning.

En ordning kom istand og :3rste malmtog kom til Narvik 1.4.41.
Trafikken gikk s& noenlunde knirkefritt helt frem til 1943, da

Jirnvagsstyrelsen i skrivelse av 2.8. meddelte 2zt den gjeldende
ordning om lokomotivsamtrafikken m& opphore fra 1.10. s.&., og



at lok- og personalbytte heretter skulle foregd pd Bjornfjell.
Dette ble s& meddelt distriktsjefen i Narvik i skrivelse av
1.9.43. Deh 1.12.44 opphdrte malmtrafikken helt.

Det hendte selvfdlgelig mindre episoder pd grensen, og trakasering
av svensk togpersonale. Det ble da ogsd holdt en konferanse pa
Bjornfjell den 4.2.45 mellom SJ, NSB og Bahnhofskommandant
Friedrichsen,Narvik hvor de forskjellige klager over forholdene
pad grensen ble droftet. De svenske representanter under ledelse
av sjefen for militsrbyréan i Jarnvagsstyrelsen, Major von Horn,
forlangte av tyskerne & treffe sddan ordning at det svenske
personale som kjorte til Bjornfjell kunne utfore sine tjeneste-
plikter uten ulemper fra politiet. Det var smrlig en NS-politi-
betjent Larssen som var den klagene nmrmest gjaldt. Resultatet
av denne konferanse ble meddelt Tpktr. 1 brev av 13.2.45.

Ledelsen av Narvik distrikt var tyskerne ikke sz=rlig forndyd med,
og de forlangte en ny distriktsjef. Ebeltoft, som da var distrikt-
sjef, ble av den grunn forflyttet som ti,til Skien den 14.3.41 og
kom tilbake forst 11.6.45. Maskiningenidr 0dd Bakken overtok
ledelsen den 10.1.41 til Ebeltoft kom tilbake. HSsten 1944

ble baneinspektdr Trztteberg arrestert og sendt til Grini, hvor
han ble til frigjdringen.



Bilag 7.

STORLIEN

Cver Storlien foregikk store transporter for tyskerne.

To og senere tre ganger i uken fra 2. juli 1940, kjgrtes
tog for DW mellom Trondheim og Narvik med soldater og
forsyninger til troppene i Narvik, men den stgrste og vik-
tigste transport var koks-, kull- og kistransportene mel-
lom Harnosand og Sundsvall til Trondheim. Det var ofte
uregelmessigheter med disse transporter og tyskerne klaget
bl.a. over av vognomlgpet var for langsomt og at dette
igjen bevirket at det ikke ble stillet det ngdvendige
antall vogner péd opplastingsstedene. Det kvantum gods som
etter planen skulle sendes til Norge, ville ikke kunne

bli befordret innen fastsatt tid hvis ikke vogntilfgrselen
ble bedre. For & sgke finne en lgsning péd dette spgrsmal,
ble det sammenkalt til en konferanse 1 Stockholm den
16.12.42 mellom NSB og SJ.

Notat fra denne konferanse hitsettes:
"Anteckningar frén sammantridde i Godstrafikbyrén

den 16, december 1G42 med representanter for
Norges Statsbanor.

NErvarande: Driftschefen Dahlum, NSB.
Kontorchefen Heiler, KSB.
Byrédehefen Trolle, Gbr.
- Berger, Gxbr.
Forste sekreteraren Engstrom, Gxbr.
Bokhéllaren Mattsson, Gbr.
" Hulting, Gbr. vid proto-
kollet.

§ 1.

Byrédchefen Trolle meddelade, att kol- och koks-
transporterna frédn Hiarndsand och Sundsvall till
Trondheimsomradet icke forsiggingo pd det s&tt,
som vore onskvirt. Oregelmdssigheterna syntes
bero p& att vagnarna uppehcllos i Norge 3 - 4
veckor, Man hade i anledning hidrav tdnkt sig
ndgon form av vagnelearing i Storlien. Onskvart
vore att minst 4V 10r dessa transporter avsedda
vagnar, tomma eller lastade, kunde anlidnda till
Storlien varje dag.

F8ljande kvantiteter kol och koks ber&knas skola
transporteras fran Harngsand och Sundsvall till
Trondheimsomrédet under innevarande vinter.

FS8r NSB L4000 ton kol och 1800 ton koks
"  tyska krigs- 9000 " " % 1300 * N
Summa 53000 ton kol och 2900 ton koks

Det skulle vara onskvédrt, att denne kvantitet
kunde avverlas enligt uppgjord plan, d.v.s. med
50 vagnar per dag, varav



20 vagnar till NSB )

20 " " tyska ) - norska eller tyska
krigsmakten ) vagnar

10 vagnar till annan ) _
mottagare ) svenska vangar.

Driftschefen Dahlum anforde 1 anledning h&arav,
att oregelmdssigheterna ofta berott pd, att det
under vissa dagar ankommit flera &n 20 lastade
vagnar till tyska krigsmakten, Da tyska krigs-
makten icke kan lossa mer dn 20 vagnar per dag,
blir féljden langt uppehdll i Norge for
vagnarna.

Driftschefen Dahlum meddelade vidare, att tyske
krigsmakten Onskade telegrafiskt meddelande varje
dag till distriktschefen, Trondheim, om numren

8 de vagnar, som avgé, Avensom vikten & varje
vagn.

NSB har mdjlighet att lossa ett 40-tal vagnar
per dag, om sd erfordras. Vagnarna kunna i sé
fall dirigeras for lossning pé& flera platser pé
en géng.

Detrédffande de vagnar, som skola lastas med
svavelkis till Sverige, meddelades, att lastnin=-
gen ibland fo&rsenats bl.a. pé& grund av kyla,

Speditorsfirman Ivar Lund & Co, meddelade per
telefon, att det ovan angivna vagnantalet per
dag till de olika mottagarna skulle kunna ut-
lastas per dag under vintern. Mojligen skulle
annan ordning behdva tilldmpas under sommaren.

D& det &r att vinta, att den nya rangeringsban-
g&rden i Trondheim skall vara fardig inom nar-
maste tiden och utlastningen anségs kunna bedri-
vas enligt ovan angiven plan, syntes transport-
erna bora kunna avvecklas utan storninger under
innevarande vinter.

n

% 2.

Frédgan om transporternas ordnande under sommaren
diskuterades, varvid kontorschefen Heier fdre-
slog, att fraktsedlarna skulle av avsdndingssta-
tionen s&@ndas till Storlien fullstandigt ifyllda
utom betrdffande mottagarens namn. Detta skulle
ifyllas av Storliens station, sedan meddelande
erhdllits fran Trondheim om mottagare till de
oclika vagnarna.

En dylik anordning ansédg emellertid forste sekre-
terare Engstrdm, at SJ icke kunde gé& med p&. Han
foreslog i =s:dllet, att et generelt medgivande
for Storliens station, att, d& s& erfordras, fé
dndra mottagare och eventuellt dven bestdmmelses-
station & fraktsedlarna,skulle inforskaffas



fran avsdndaren. Detta medgivande skulle mojlig-
gora for Storliens station att effter meddelande
frén NSB dirigera kol- och koks-vagnar till den
mottagare - NSB eller tyska krigsmakten - som
vore beredd att taga emot vagnarna och lossa dem
utan tidsutdrikt. Uppehdll 1 lastning i Hirndsand
och Sundsvall skulle harigenom kunna undvikas.

Entligt meddelande frén Speditgrsfirma Ivar Lund
& Co. skulle det icke resas négot hinder mot att
ovannidmnda anordning till&mpas vid de tillfdllen,
dé detta kzn bliva behovligt for att undvika
vagnhanhopning och skulle firman for Storliens
station utfdrda den fullmakt, som for detta
andsmél erfordrades.

Forste sekreterare Engstrom och kontorschefen
Heier skulle std i kontakt med varandra, s&a att
saken kunde vara ordnad till den tid, d& for-
faringssédttet skulle borja tillampas.

§ 3.

Byrdchefen Trolle fréagade, hurevida NSB hade
négot att erinra ddremot, att SJ tjinstevagnar
anvindas for koltransporterna, d& vagnarna kunde
disponeras hédrfor. Haremot hade driftschefen
Dahlum intet att erinra. D& tjadnstevagnarna &ro
utrustade med enda ledning for broms, blir det
nodvandigt, att av Ovriga vagnar i varje tég sa
ménga dro forsedda med broms, att tilridcklig
bromskraft erhdllas for strickan Storlien -
Trondheim.

Stockholm den 16. december 1942.
H. Hulting, sign. "

Resultatet ble meddelt Tpkdr. skriftlig ved brev av 22.12.
Videre ble distriktsjefen i Trondheim tilskrevet den
5.2.43 sdledes:

"Kull- og kokstransporter Sundsvall - Trondheim.

Til underretning oversendes vedlagt gjenpart av
"Anteckningar frdn sammantride & Godstrafikbyrén
den 16. december 1942 med representanter for
Norges Statsbaner", mottatt fra Byréchef Trolle.

Spgrsmélet som er behandlet i § 2 er ennu ikke
helt 1lgst. De ngdvendige fullmakter sédvel fra
Deutsche Wehrmachts som fra Reichskommisars side
for spedisjonsfirmaet Ivar Lundh & Co. foreligger
nu, sd det er utsikt til at den side av saken kan
bli tilfredsstillende 1lgst 1 lgpet av den nsr-
meste fremtid, og etter hva det ble opplyst i
Stockholm av firmaet Lundh & Co, skulle det i
vintertiden. ikke stgte pd vanskeligheter & foreta
rdeling av vogner mellom Deutsche




Wehrmacht og NSB. Det vises for gvrig til brev
herfra til Godstrafikbyrén av 3.2.1943 hvorav
herr Distriktsjefen har fatt gjenpart.

For & nd opp i det planlagte antall av 40 vogner
pr. dag, er det forutsetningen & gke turnusvognenes
antall med ca, 100 - jfr. telegram fra Trafikkav-
delingen av 30.4.1943. For hurtigst mulig & né opp
i dette antall har Transport-Kommandantur gatt med
pé& at det yderligere kan settes inn tyske &pne vog-
ner som turnusvogner i denne trafikk.

Da det imidl:rtid pé& grunn av kullsituasjonen er
gnskelig & holde tilfgrselen pd det planlagte niva,
har en anmodet Godstrafikbyrdn midlertidig & hjelpe
til hermed ved innsetting av SJ tjenestevogner i
kulltrafikken Sundsvall - Harnosand."

Den 17.7.44% inntraff en avsporing av lokomotiv p& grensen
Sverige - Norge p& grunn av at avsporingsvekslen, som var
innlagt der, ikke var lagt for kjgring av tog. JHirnvigs-
styrelsen i Stockholm sendte regning pé reparasjon av loko-
motivet, som var svensk. Da NSB mente at det var en feil
fra svensk side at ikke det norske personale var tilstrek-
kelig orientert, sendte man fglgende skrivelse datert
1.11.44 om & ta spgrsmilet opp til ny prgvning. Skrivelsen
hitsettes.

i 5
Kungl. Jadrnvagsstyrelsen, Dbr.,
Stockholm.

Avsporing av lokomotiv ved grensen Sverige-Norge
ved Storlier 17. juli 1944,

Kuﬂ%l‘ Jarnvagsstyrelsens regning av 8. august
1944,

GJjennom innhentede rapporter fra det norske perso-
nale har en undersgkt dette tilfelle og tillater
seg pé& grunnlag herav & meddele fglgende:

Da det fra Statens J&rnvagers side ikke ble gitt
noe narmere direktiv om trafikken mellom grensen
og Storlien etter innleggingen av avsporingsvekse-
len, er det norske personale giatt ut fra at
vekselen var lagt inn for & stoppe gstgdende tog
og at vestgéende tog skulle kunne passere uhindret.
Denne antagelse synes bestyrket ved at Storlien
stasjon fgr vestgdende togs avgang, ringte til
vaktposten som la vekselen om s& toget kunne
passere uten stopp. I det foreliggende tilfelle
ble sporvekselen ikke lagt om, og da det norske
lokomotivpersonale kjgrte med ordinsr hastiighet,
var en avsporing ikke til & unngid, idet avstanden
mellom det punkt hvor semeforen kunne sees og vek-
selen er for kort til at toget kan bringes til
stopp ved sé&dan hastighet.



Ved brev av 27. august 1944 fra trafikkinspektgren,
@stersund til Distriktsjefen i Trondheim distrikt
er hastigheten for vestgédende tog fra Storlien
fastsatt til hgyst 20 km/time i den tid avsporings-
vekselen er innlagt.

P& det tidspunkt avsporingen fant sted foreld det
imidlertid intet direktiv om hastighetsbegrensning
eller om trafikkering over vekselen., Hvis direkti-
vet i ovennevnte brev hadde vsrt sendt ut fgr
vekselen ble lagt inn, ville avsporingen sannsyn-
ligvis ha vaert unngdtt. Etter de for oss tilgjenge-
lige dokumen .er er en kommet til den oppfatning at
det ikke er begdtt noen tjenesteforsgmmelse fra det
norske personales side og det inntrufne uhell bgr
da, etter vart skjgnn, kunne g& inn under de til-
felle hvor hver part bmrer sine utgifter,

I henhold hertil tgr en anholde om at den &rede
Jarnvigsstyrelsen vil ta spgrsmalet opp til ny
velvillig prgvning."

Resultatet ble sdvidt erindres at forslaget ble akseptert

av SdJ.



Bilag nr. 8

KORNSJZ

Kornsjg stasjon som var fellesstasjon for Norge og Sverige
var stadig i sgkelyset hos sikkerhetspolitiet. Det var klar
over at det her foregikk ting som ikke var i overensstem-
melse med deres syn. Det var en torn i gyet pd dem at det
svenske personale kjgrte inn i Norge og de antydet flere
ganger muligheten av & bytte personale pid svensk side. Det
norske personale som tjenestegjorde i togene til og fra )
Kornsjg, ble ofte forlangt ombyttet og delvis matte det ogsa
gjgres. Personalet pd Kornsjg stasjon ville det ha helt om-
byttet, men dette motsatte man seg bestemt.

Nar det gjaldt det svenske personale som overnattet p& Kornsjg
i en privat villa utenfor stasjonsomraddet, forlangte Gestapo
at personalet skulle flyttes til stasjonsbygningen for & ha
det under kontroll. Dette kunne selvfglgelig ikke Norges
Statsbaner ha noen bestemmelsesrett over, men lovet & fore-
legge spgrsmélet for personalets foresatte i Ggteborg. Dette
ble gjort skriftlig og man antydet eventuell konferanse her-
om pad Kornsjg. Den ble ogsa holdt pd Kornsjg den 22. sep-
tember 1944. De svenske representanter med gverste von Horn

i spissen var straks klar over situasjonen og avviste bestemt
flytting av det svenske personale, som i tilfelle ville for-
trenge tollsjefen fra hans leilighet i stasjonsbygningen.
Dette ble skriftlig meddelt Transportkommandantur i brev av
29. september. Noe mer hgrte vi ikke om det. Brevet til
Bergslagsbanen og brevet til Tpk. hitsettes:

"GENERALDIREKTORATET
14, sept. 1944,

Trafikkforvaltningen G - D-G,
Driftsavdelingen,

G@TEBORG

24kos /4L D,
Dm/B-H

UNDERBRINGELSE AV DET SVENSKE TOGPERSONALE I KORNSJ@

Fra de tyske politimyndigheters side er Norges Stats-
baner anmodet om & utvirke en endring i det svenske
togpersonales boligforhold i Kornsjg.

Det er foresldtt at dette togpersonale skal under-
bringes i en 3-vmrelses leilighet i stasjonsbygningens
2den etasje. Denne leilighet beboes for tiden av en
norsk tollfunksjonzr som vil bli sagt opp til fraflyt-
ting snarest mulig.

Fgr en foretar noe videre i saken, tgr en forespgrre
om det fra den &rede Trafikkforvaltnings side er noe
a bemerke til den foreslétte overflytting.

Hvis det gnskes muntlige forhandlinger om saken, star
en gjerne til tjeneste, og vil i tilfelle foresli et
mgte 1 Kornsjg. ;
For Generaldirektgren
Dahlum (sign.) "



"GENERALDIREKTQRATET
29. Sept. 1944
An die
Transport-Kommandantur Norwegen
0SLO
2668/44 D.
Dm/B-H

GRENZVERKEHR UBER KORNSJYZ
Ihr Schreiben vom S. September 1944 - Abt. III a.

Verhandlungen mit der Verwaltung der schwedischen
Privatbahn wurde sogleich eingeleitet und auf Wunsch
der schwedischen Privatbahn trafen Vertreter der
schwedischen Bahnen, des A.0.X. und der N.S.B. in
Kornsjg zu einer Besprechung am 22 September 1044
zusammen.

Die schwedischen Vertreter konnten der Unterbringung
des schwedischen Personale im Bahnhofsgebdude nicht
zustimmen und hat dies in folgendem Schreiben vom

25 September 1944 bestatigt:

In Beantwortung des Schreibens der Generaldirektion,
J. nr. 2495/44 D betreffend die o. e. Angelegenheit,
und im Anschluss an die in Kornsjg am 22 September
1944 in Gegenwart von Vertretern der N.S.B. (Betrieb-
schef Dahlum und Distriktschef Lilleaasen), des Armé-
Oberkommandos Norwegen (Major Liuhnenschloss und
Leutnant v. Lobb. ke) und der Bergslagernas Jarnvigar
(Burochef v. Horn, Generaldirektion der schwedischen
Staatsbahnen und Verkehrsinspektor Andersson) ge-
fihrten Verhandlungen, teilt die Verkehrsverwaltung
mit, dass man keinen triftigen Grund zur Verlegung
der Uebernachtungsrdume zum Bahnhofsgebidude findet.
Man verweisst auf die von den schwedischen Vertretern
bei der o. e. Besprechung behaupteten Ansichten

gegen eine Verlegung."

Nach diesem Standpunkt der schwedisechen Privatbahn
kann in dieser Angelegenheit von Seiten der N.S.B.
nichts weiteres veranlasst werden."

Et annet spgrsmdl som tyskerne ergret seg over var et lokal-
tog som trafikerte strekningen Mellerud - Kornsjg, uten noe
korresponderende tog i Kornsjg. Dette tog betegnet tyskerne
som tomtog og mente at det kunne slgyfes. Pliktskyldigst mat-
te spgrsmalet forelegges Bergslagsbanen, som naturligvis ogsé
her forsto den rette sammenheng, og vi fikk ogséd det svar som
vi gnsket, og resultatet meddelt Tpk. og det tyske sikkerhets-
politi. Saken ble deretter henlagt. P& Kornsjg var det god
kontakt med Sverige pd alle mdter, og noen innskrenkning heri
var man alltid pad vakt mot. Bergslagsbanens sjef, direktgr
Yngve Simonsson, var en god venn av NSB og Norge og stgttet



oss p& alle tenkelige mater nédr vi var 1 Ggteborg.

De tre brev hitsettes:

"24 . juni 1944

Trafikkforvaltningen
Ggteborg - Dalarne - Gavle,
Driftsavdelingen,

G@TEBORG
Dm/B-H

Fra Reichskommissar fur die besetzten norwegischen
Gebiete er mottatt sdlydende brev:

"Betr.: Leerzug.

"Zwischen Mellerud und Kornsjo verkehrt tdglich

"ein Leerzug, der gegen 14 Uhr in Kornsjo eintrifft
"und diesen Bahnhof gegen 17 Uhr wieder verlasst.
"Der tagliche Aufenthalt dieses Zuges auf norwegischem
"Boden erscheint aus Abwehrgriunden unerwunscht. Ich
"bitte daher um Priufung, ob die betriebliche Behand-
"lung dieses Zuges in Kornsjo unvermeidlich ist, ver-
"neinendenfalls bitte ich, mit der schwedischen
"Staatsbahn mit dem Ziele zu verhandeln, die Behand-
"lung dieses Zuges auf einem schwedischen Bahnhof
"stattfinden zu lassen.

"Flir die Mitteilung des Ergebnisses Ihrer Verhand-
"lung werde ich dankbar sein."

En tgr anholde om sddan uttalelse fra den srede For-
valtnings side som saken mdtte gi anledning til.
For Generaldirektgren
K. Dahlum (sign.) "
"11. Juli 1944

An den Herrn Reichskommissar
fir die besetzten norwegischen

Gebiete,
1858/44 D Abteilung Verkehr, OSLO.
Dm/SB Durch Transportkommandantur.
Leerzug.

Ihr Schreiben vom 21. Juni 1944 - II Wik.

Verhandlung mit der Verwaltung der betreffenden
schwedischen Privatbahn wurde sogleich auf Grundlage
Ihres Schreibens schriftlich eingeleitet.

Es ist folgende Antwort eingegangen (in Uebersetzung):

"Man erlaubt sich in Erinnerung zu bringen, dass
der Bahnhof Kornsjé gemeinsamer Bahnhof fiir N.S.B.
und "Dalslands Jirnviags Aktiebolag" ist, so dass wir
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vertragsgemidss berechtigt sind, unsere Zuge nach
Bahnhof KornsJjg fahren zu lassen. Es handelt sich
aber in diesem Fall gar nicht um einen Leerzug, da
der betr. Zug in Mellerud Anschluss an unserem
Morgenschnellzug auf der Bergslagsbahn hat, welcher
Zug auch Reisende nach Norwegen befordert.

Wenn uberhaubt der Transitverkehr zwischen Schweden
und Norwegen kunftig aufrechtgehalten werden soll,
meinen wir dass die planmdssigen Zuge ohne weiteres
nach Kornsjo befordert werden mussen. Auf einer
gewissen Strecke ein bekanntgegebener Zug pldtzlich
unter den jetzigen Fahrplantermin einzuziehen,
wirde sich ausserdem in hohem Grade nachteilig
auswirken.

Mit Bezug auf das oben angeflhrte wollen wir auf's
bestimmteste geltend machen, dass Zug 302 fort-
fahrend nach Kornsjo gefahren wird."

Abschrift in schwedischer Sprache folgt anbei.

Falls noch diesem Standpunkt der schwedischen Bahn
weitere Verhandlungen erwunscht sind, werden Richt-
linien fur diese Verhandlungen erbeten.

Der Generaldirektor,
i, A.
K. Dahlum (sign.)"

"27. Juli 1944

Deutsche Sicherheitspolizei,
Viectoria Terrasse 7,

OSLO

D. Durch Transport - Kommandantur.
Dm/B-H

GRENZVERKEHR UBER KORNSJ@

Mit Bezug auf Rlcksprache zwischen Herrn Standarten-
fuhrer Keller und Generaldirektor Vik gestattet man
sich mitzuteilen:

1. Die Riume die das schwedische Personal in Kornsjd
benutzt, ist durch Vertrag zwischen der schwedischen
Eisenbahnverwaltung und dem Besitzer des betreffenden
Hauses gemietet worden. In Kornsjé Bahnhofsgebdude
kann bei der gegenwdrtigen Belegung nur ein Zimmer
abgegeben werden und das wird nicht genligen. In

jedem Fall muss das Zimmer und dessen Ausristung

von dem schwedischen Personal bzw. von der
schwedischen Verwaltung genehmigt werden.

2. Eine VEP%egung des Umsteigeverkehrs von Halden
nach Kornsjo ist nicht ohne weiteres durchfiihrbar.
In Kornsjo mussen in dem Falle Anlagen fir Wasser-
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fiillung der Wagen und Heizung der Zuge angelegt
werden. Die Reinigung der Wagen ist auch zur Zeit
in Kornsjo nicht durchfuhrbar. Da auch die Gleis-
anlage fur den jetzigen Verkehr knapp ist, wurde
eine Verlegung des Umsteigens nach Xornsjo den
Guterverkehr nachteilig beeinflussen. Fur die NSB
wdre eine Verlegung auf einem schwedischen Bahnhof,
bespielsweise Mon erheblich glnstiger, falls die
schwedische Verwaltung dies genehmigt, da nach
geltendem Uebereinkommen die schwedische Bahn das
Recht hat, ihre Zuge nach Kornsjo durchzufihren.

3. Eine Auswechselung des Bahnhofspersonals in
Korns jo wurden grosse Schwierigkeiten verursachen.
Der Dienst auf einem Grenzbahnhof ist spezieller
Art und fordert Erfahrung und bestimmte Voraus-
setzungen. Besonders z. Z. wird im GUterverkehr
grosse Forderung auf die Tuchtigkeit des Bahnhofs-
personale gestellt. Aus einsenbahntechnischen

Grunden muss deswegen gegen eine solche Auswechselung
gewarnt werden.

4. Eine Auswechselung des Zugpersonals ist auch
fruher durchgefuhrt worden und kann wieder gemacht
werden. Es kostet mehr Geld und Personal, da das
Personal bei den jetzigen Wohnungsschwierigkeiten
nicht umziehen kann, wenn es versetzt wird.

Bevor etwaige Verhandlungen mit der schwedischen
Verwaltung eingeleitet werden, gestattet man sich
gefallige Ruckausserung zu erbitten.

Der Generaldirektor
g . B
K. Dahlum (sign.)



RULLENDE MATERIELL Bilag 9.

Med den sterke trafikkgkning som gjorde seg gjeldende under
krigen oppsto ganske snart en sterk mangel pa rullende materi-
ell. Det var under krigen ikke noen stgrre mulighet & f3 byg-
get noe vognmateriell innenlands bdde pa grunn av mangel pad be-
vilgninger og dessuten av mangel pa materialer som var rasjo-
nert. Spgrsmilet om mere rullende materiell ble aktuelt i for-
bindelse med Sgrlandsbanen som tyskerne gnsket ferdigbygget
vestenfor Kristiansand snarest. Allerede i1 begynnelsen av 1941
drgftet man spgrsmédlet med Tpkdr, og gjorde oppmerksom pd at
det métte skaffes bade lokomotiver og vogner, hvis banen skulle
trafikkeres. Lokomotiver ble riktignok skaffet fra Tyskland

og sendt hit, men vogner var det ikke mulig & fa. Imidlertid
ble vognmangelen etter hvert sd vanskelig at man foreslo Tpkdr.
4 holde tilbake en del av de tyske vogner som kom heropp. Man
sendte derfor etter anmodning en skriftlig fremstilling av saken
den 17.2.43 som fglger:

"An die
Transport - Kommandantur Norwegen
Oslo.

Bedarf an rollendem Material bei der NSB.
Riicksprache mit den Herren Hauptmann Braun, Oberlt.
Hahn und Oberlt. Rittich.

Die NSB leidet z.Z. unter Wagenmangel sowohl im
Personen wie im Gliterverkehr. Im Perscnenverkehr werden
deswegen oft bei grosseren Bewegungen und stidrkeren
Verkehrspitzen Gliterwagen verwendet, und die Ziige
fahren oft zu klein, auch in den F&dllen wo aus-
zeichende Zugkraft zur Verfiligung steht. Dazu kommt

dass eina grosse Anzahl unserer Personenwagen von

einer alten und schwachen Bauweise ist, weswegen

sie nicht iiberbelastet werden dlirfen.

Es wirde sich deswegen empfehlen den Personenwagen-
park um 80 bis 100 Personenwagen zu verstédrken. Von
diesen mussen etwa 10 der Gattung Bo sein und 3Bo und
10 Co mit elektrischer Heizung ausgerilistet sein.

Wegen Mangel an Gliterwagen werden zur Zeit in Oslo
Distrikt nur die Hdlfte der Wagenbestellungen im
Zivilverkehr gedeckt. Der Bestand an betriebfidhigen
norwegischen Gliterwagen betriagt zar Zeit etwa 9000
Wagen und an Auslandwagen etwa 1200, die auf Rilickweg
nach der Heimat benutst werden kénnen. Vor einem
Jahr war der Bestand an fremden Wagen etwa 2400 und
die Anzahl der beladenen Wagen pro Tag war damals
entsprechend hdher. Die getroffenen Massnahmen fir
Beforderung rascherer Be- und Entladung hat keinen
kennbaren Einfluss auf den Wagenumlauf gehabt. Um
die grosstmogliche Steigerung in der Anzahl t&glich
beladener Wagen zu erreichen wlirde ein Zuschuss an
fremden Gliterwagen von etwa 1500 benotigt werden.
Wegen der beschrédnk cen Grosse der Verschiebe-
bahnhcéfe wirde man gegebenenfalls eine grdssere
Anzahl Gliterwagen nicht in reibungslosnem Umlauf



halten kdnnen. Von den 1500 Wagen mgchten 700 offene
und 800 gedechte sein. Von den offenen Wagen mdchten
etwa 50 - 4 achsig sein.

Die Personen- und Gliterwagen die der NSB eventuell zu-
gefihrt werden, mlssen mit Knorr-Bremse versehen sein,
da die Westinghouse-Bremse sich in unseren starken und
lagen Gefdllen nicht gut bewdhrt haben.

Wegen der beschrédnkten Leistungsfghigkeit unserer
Ausbesserungswerke kann die jetzige Lok.zahl nicht mit
Vortell vergrdssert werden.

Der Generaldirektor
P L Y
DMH

Resultatet av denne henvendelse ble magert. Av passasjervogner ble

sendt hit opp bare 20 to-akslede og 9 fire-akslede samt 3 F-
vogner og 2 kjelevogner, men ingen godsvogner. Da henvendelsen
om godsvogner ble resultatlgs, ble man enige med Tpkdr. om a
lgse spgrsmalet pa den mate at et bestemt antall tyske vogner
som kom her opp lastet, ble tilbakeholdt i Norge og benyttet

1 den interne trafikk. Ved krigens slutt var her ca. 1700
tyske godsvogner. En del av disse var opprinnelig andre lands
vogner og ved gjennomgdelsen av det materiale som vi fikk til-
stillet av en nedsatt europeisk kommisjon, ble ca. 200 vogner
identifisert som ikke tyske og tilbakesendt de opprinnelige
eiere. Under krigen var vognparken i hele Europa blitt blandet
uten hensyn til vognenes eiendomsmerke, og det tok flere ar

& 4 brakt orden i kaoset. De ca. 1500 tyske vogner ble tildelt
NSB som eiendom.

Av tyske lokomotiver hadde Norge ved krigens slutt ca. 110, og
alle disse ble beholdt som f.endtlig eiendom og overtatt av
NSB. Passasjervognene, F-vognene og de to kjelevogner, fikk

vi ogsa beholde.



Bilag 10, side 1.
UHELL 0G SABOTASJE

Som nevnt foran inntraff under okkupasjonen en rekke uhell
p& jernbanene - bdde store og sma. Noen av disse uhell kan
fores tilbake til "hendelige" eller tekniske uhell, men de
fleste mé& nok tilskrives sabotasjehandlinger, s=rlig de to
siste &r av krigen. Her skal bare nevnes de storste:

Den 29. juli 1940 oppsto brann i et lokalgodstog ved Riksgrénsen
st. pad Ofotbanen. Arsaken var en tysk vogn lastet med hdy

som bladste opp 1 kjOreledningen hvorved det oppsto brann og
kortslutning. Toget kom hverken frem eller tilbake da strom-
men ble borte, og toget ble stédende 1 et overbygg. Toget

kjortes med svensk lok,og loket ble stéende ca, 25 m pa norsk
side, mens de fleste av togets 44 vogner ble stédende pd den
svenske siden. Overbygget brant ogsa ned, og det ble stor
materiell skade. Det elektriske lok (svensk? og alle vognene
ble totalskadet. Bare skaden pd loket utgjorde vel en halv
million sv. kroner. Uhellet ble droftet pd et mote i Stockholm
snart etter for & f& klarlagt skyldspdrsmélet. Dahlum og

Bech motte som representanter for NSB. Vognvisitasjon for

tog 1 retning Norge skjedde ved Vassijaure av svensk perso-
nale etter overenskomst med NSB. Kontrollen av vognene i

nevnte tog hadde etter var mening ikke vmrt tilfredsstill-

ende. At loket sto p& norsk side var i denne forbindelse uten
betydning. Generaldirektor Dahlbeck aksepterte var frem-
stilling, og NSB ble fri for erstatningsansvar i dette tilfelle.

ULYKKEN VED MERAKER

Den 21. januar 1941 inntraff en stdrre ulykke pd Merdker st.,
idet et godstog som kom fra Sverige kjorte lopsk nedover
fallet mot Merdker. Toget besto av vogner lastet med koks.
De fleste av vognene hadde westinghouse bremser som krever
en helt annen mandvreringsmidte enn vare vanlige gradvis los-
bare bremser, og dette fikk lokforeren ikke beskjed om ved
avgangen fra Storlien. Bremseprosenten var satt for hiyt
etter norske regler, og dessuten var bremseventilene satt i
P.stilling i stedet for stilling "G" (godstog) likesom
bremsen var innstilt for kjoring p& herisontal strekning i
stedet for innstilling for kjoring utover fall. Toget delte
seg ved Kopperéd st. antakelig som fdlge av avsporing av en
vogn. Forreste del av toget fortsatte, men sporet av ved
innkjorslen til Meradker. Bade lokforer og fyrbdter omkom.

UHELLET VED RYGKOLLEN

Den 7. oktober 1943 inntraff en stdrre ulykke ved Rygkollen
grustak pd Randsfjordbanen, da militsrtog 509 til Kristiansand
avsportes p.g.a. en sabotasjehandling p& skinnegangen. Flere
av passasjervognene raset ut i elven. Melding ble straks

sendt Tpktr. og linjen sperret i flere dager sd lenge under-
sdkelsen pagikk. Jeg fikk anledning til en befaring pa

dstedet neste dags formiddag for Gestapo kom. Senere ble hele
omradet helt avsperret som vanlig var i lignende situasjoner.

S& vidt erindres ble ingen av de sivile passasjerer drept
ved den anledning, idet den ene passasjervogn som gled ut-
for skréningen, mistet talet, sd passasjerene kom ut den
veil.
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Folgende melding ble 1 den anledning sendt Transportkom-
mandantur:

Betr.: Stdrungen im Betrieb der Bahn.

Bezug: Ohne.

Vom Distriktschef in Drammen wird gemeldet:

A. Donnerstag 7.10.43 um etwa 23.00 Uhr.

B. Urlauberzug Nr. 509.

C. Rygkollen zwischen Gulskogen und Mjondalen.

D. Entgleisung von mehreren Wagen.

E. Die Strecke gespert.

F. Der Bahnhofskommandant in Drammen und die Polizei wurden
benachrichtigt. Sanit&tszug und Hilfzug wurden von Drammen
geschickt.

G. Wenigstens drei Tage.

Den 14, april 1942 raset kaien i Hommelvik ut. Raset for-
plantet seg videre i en lengde av 450 m og i en bredde pé

40 m. Linjen ble ddelagt. Utbedring ble Oyeblikkelig satt i
gang, og en provisorisk linjeomlegging ble etablert allerede
den 21. april. Ulykken hadde ingen forbindelse med sabotasje,
men var av naturlig art.

FILIPSTADULYKKEN 19, DESEMBER 1943

Stndag den 19. desember 1943 ca. kl. 13%.30 inntraff en eks-
plosjon pé& kaien pa Filipstad. Eksplosjonen inntraff i et
ammunisjonslager pa kaien med den folge at det ble store
odeleggelser i vid omkrets. P4 Filipstad godsbanegdrd hadde
tyskerne flere vogner lastet med eksplosive saker, og de var
engstelige for at disse ogsé skulle "g& i luften". Vi trodde
forst at det var et bombeangrep, men det var det altsd ikke.
Jeg fikk oppringning fra Tpktr. om straks & komme pa& kon-
toret, da situasjonen pd 0Oslo V og Filipstad var alvorlig.
En tysk bil hentet meg, og under et mote sammen med tyskerne
pad Tpktr. ble det klarlagc hvor alvorlig situasjonen var.
Det gjaldt straks & f& skiftet bort de ammunisjonsvognene
som sto pad Filipstad godsbanegédrd, idet det var fare for
ytterligere Gdeleggelser i omraddet hvis disse vogner ble
stdende. Situasjonen ble ytterligere droftet pa stasjons-
mesterens kontor, Oslo V, hvordan man skulle f& skiftet bort
de nevnte vogner uten risiko for personalet. P4 forespdrsel
erklzrte et par av det personale som var til stede, bl.a.
overkonduktdr Steen, seg villig til & skifte bort de "farlige"
vognene. Damplok var heldigvis allerede sendt til Oslo fra
Drammen. Bortskiftingen av vognene fra faresonen gikk fint, og
ingen av personalet ble skadet. Det bemerkes at det ikke

var uten fare for personalet & foreta denne mandvre, idet
det hele tiden regnet med splinter fra eksplosjoner i de
store ammunisjonslagre pé& kaien. Odeleggelsene var store.
Skrivelse som viser ulykkens omfang, til brannsjefen i Oslo
i den anledning hitsettes:
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"BRANNSKADER PA STATSBANENES EIENDOM VED EKSPLOSJONS-
ULYKKEN I FILIPSTAD 19.12.43%

Etter telefonisk anmodning fra Brannsjefens kontor
meddeles, at der er forvoldt folgende brannskader
pé&d Statsbanenes rullende materiell og bygninger
ved eksplosjonsulykken 19. desember 1943:

Godshus for ankomne varer sterkt brannskadet, varene
for storstedelen Sdelagt av brann og vann.

Lokomotivstallen, linjeavdelingens verkstedsbygning
og lagerhus er brent.

-1

lokomotivstallen er fdlgende materiell brannskadet:

elektrisk lokomotiv sterkt skadet,

v skiftelokomotiver totalt skadet.
damplokomotiver meget sterkt skadet.
motorvogn, styrevogn og mellomvogn totalt skadet.
kjelevogn totalt skadet.
godsvogner totalt skadet.
Tender for damplokomotiv sterkt skadet.

£ O b

Utenfor lokomotivstallen ble 3 personvogner brann-
skadet og dessuten 10 godsvogner delvis brannskadet
og en skiftetraktor meget sterkt skadet.

Verdien av de skadede bygninger, materiell og varer
kan forelopig ikke oppgis, om noédvendig kan denne
senere meddeles.

De tyske myndigheter har bare gitt samtykke til at
ovenstiende oppgave tilstilles Oslo Brannvesen pé
den uttrykkelige betingelse at alle opplysninger om
skader pad Statsbanenes materiell og bygninger be-
handles strengt konfidensielt og bare benyttes til
tjenestebruk.

5) FERJEULYKKEN PR TINNSJOEN

6)

Sondag den 20. februar 1944 ved ll-tiden sank ferjen péa
Tinnsjden pad tur mot Tinnoset etter en eksplosjon ombord.
Alle passasjerer hvorav flere tyskere omkom p& f& nmr., Ar-
saken til katastrofen er velkjent og skal ikke gjentas her.
Meldingen innldp til Centralkontoret umiddelbart etter, og
det ble stor oppstandelse pd Tpktr. da underretning herom
ble mottatt. Norsk Hydros hovedkontor ved direktdr Garben
ble straks underrettet. Han var da ennd uten underretning
om ulykken. Noen avbrekk i trafikken over Tinnsjden ble det
ikke, da reserveferje var for handen. Ulykken som skyldes
sabotasje, planlagt i lang tid, foranlediget at Rjukan fikk
besbk av béde Terboven, Gestapo og general von Falkenhorst.

GEILOULYKKEN 28, FEBRUAR 1944

Av de storre ulykker som hendte under krigen var sammenstotet
mellom ekstra godstog 142. og nattog 607 ved km 246,7 pa
Bergensbanen det alvorligste. Det omkom da 24 norske sivile.
Videre omkom lokfdreren pd tog 607. Antall tyske soldater

som omkom vites ikke, da man pd& forespdrsel hos Transport-
kommandantur selvfolgelig ikke fikk noen opplysning herom.
Folgende brev datert 13%. mars 1944 ble i den anledning sendt
Tpktr. :



Betr.:

Bezug:

Man ges
Schreib

1. und

Kessel-
wagen

"An die
Transport-Kommandantur,
Oslo

Zusammenstoss zwischen den Zigen 1428 und
607 bei Km 246,7 zwischen Hol und Geilo am
28.2.1944,

Ihr Schreiben vom 2.3.1944 Gruppe III c
43 m (Lok 1). Br.B.Nr. 356/44.

tattet sich die Fragen in obenerwdhntem
en folgendermassen zu beantworten:

2. Die Nummern und die Reihenfolge der Wagen
(von der Lokomotive aus gerechnet) und
die Bremseinrichtungen der Wagen waren
folgende:

G.2328 - Leitung. Ob der Wagen mit Hand-
Bremse ausgerlistet war, weiss
man nicht.

G.27674 - Kunze-Knorr, eingeschaltet. Ob
der Wagen mit Handbremse aus-
gerlistet war, weiss man nicht.

904735 - Hildebrand-Knorr (Hik), einge-
schaltet. Handbremse (Kurbel).

16670 - Hik., eingeschaltet. Handbremse
(Hebel).

14523 - Leitung. Hebel.

901457 - Hik., eingeschaltet. Kurbel.

4312 - Leitung. Hebel,
904320 - Hik., eingeschaltet. Kurbel.
91%364 - Leitung. Kurbel.

915371 - Westinghous, nicht eingeschaltet.
Hebel.

%

E

(

z 909217 - Leitung. Kurbel.
(

¢

E

( 6566 - Leitung. Hebel.

-T 60015 - Hik., eingeschaltet. Hebel.
T 6615 - Hik., eingeschaltet. Hebel.

F 9007 - Leitung. Handbremse (Kurbel),
bedient. -

In Bergen.
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L, In Voss wurde die Lokomotive von Bergen
ausgetauscht. Sonst wurde der Zug nicht
gedndert.

e Bremsprobe wurde in Voss um Uhr 21.00

unmittelbar vor Zugabfahrt vorgenommen
und mit gutem Erfolg.

6. Ankunft an Finse um Uhr 1.31, Abfahrt um
Uhr 1.33. Die Bahnhofe Tunga, Haugastol
und Ustaoset waren als Zugmeldestellen nicht
bedient. Durchfahrt bei Geilo um Thr 2.47.

v Die Ursache der zu frihen Ankunft an Geilo
war die Geschwindigkeit des Zuges von
Ustaoset (von der Zeit da die Bremsen ver-
sagt haben) bis Geilo.

8. Der Schaffner hat die Notbremse im letzten
Wagen betdtigt bevor er die Bremsen der
anderen Wagen angezogen hat.

9. Der Fahrdienstleiter am Bahnhof Geilo
hat wdhrend der Durchfahrt des Zuges
beobachtet, dass die Bremsen der Lokomo-
tive und einiger Wagen angelegt waren.

Ik - Die Bremsklotze der Lokomotive haben keine
Zelichen erwiesen, dass sie wdhrend der
Fahrt warm gewesen waren. Die vorderen
Bremsklotze waren mit dickem 01 belegt.
Die Klotze waren nur auf der Mitte ange-
legt. Sie waren ziemlich neu. Die Lokomo-
tive war nur zweimal auf der Strecke
Voss - Al gefahren nachdem die neuen
Bremsiklotze aufgesetzt waren.

T Der Lokfilihrer ist von der norwegischen
Staatspolizei verhaftet, so dass man die
Frage zur Zeit nicht beantworten kann.

Der Generaldirektor"
g (e 1B

Tyskerne ville gjerne ha lagt skylden for ulykken pa lok-
foreren for tog 1428, og han ble ogsd av den grunn arrestert.
De betegnet det som sabotasje. Imidlertid ble saken gjennom-
gatt og diskutert pa bremseteknisk hold av ingenidr Svend
Jensen (M) og den tyske representant ved Tpktr., Hauptmann
Triibel, -oberamtmann ved de tyske riksbaner. Triibel métte
erklzsre seg enig i det norske syn at uhellet médtte tilskrives
tidsndéd m.h.t. tilstrekkelig opplmring av personale i bruk

av trykkluftbremsen. Det bemerkes at trykkluftbremsen pé

den tid ennéd ikke var innfdrt pad alle tog pé& NSB. Lokfdreren,
som var en ung mann, ble deretter ldslatt og frikjent for
skyld i ulykken.
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ULYKKEN VED JORSTAD BRU 13.1.1945

Broen ble sprengt like for et tysk militsrtog lastet med
hester og materiell kom. Toget var pd vel sydover. S& vidt
det har kunnet bringes i erfaring, omkom ingen norske, men
bare tyskere og naturligvis mange hester. Av materiellet ble
4 utenlandske vogner odelagt.

SABOTASJEN PR RJUKAN

Den 28. februar 1943 kom den store sabotasjeaksjonen pa
Rjukan som er velkjent. Den angikk ikke direkte jernbanen,
men vi fikk foling med den pad annen midte. Ekstratog ble
rekvirert straks for general Falkenhorst og Terboven, som
begge skulle til Rjukan for & se pa Odeleggelsene.



Bilag 11
REGULERING AV VOGNLASTTRAFIKKEN

Som nevnt tidligere matte man gd til det skritt & regulere vogn-
lasttrafikken allerede hdsten 1S40. Dette arbeide ble overtatt av
"Wehrwirtschaftstab Norwegen" som hadde kontorer i de stdrre byer.
Det personale som arbeidet der var som regel bare tysk, og hadde
liten kjennskap til norske trafikkforhold. Hovedkontoret var i
Oslo og gjennom dette gikk de fleste bestillinger. Det ble straks
stillet krav om & f& en NSB-funksjonsr til tjeneste p& Oslo-
kontoret, og jernbaneekspeditdr Ingv. Blegen, navarende transport-
sjef ved Christiania Spigerverk ble beordret til denne jobb. Hr.
Blegen har vert si elskverdig &4 gi en redegjorelse om virksomheten
der, og hvordan det hele var organisert. RedegjOrelsen, datert

27. mars 1963 hitsettes.

"Muster Helene"

Hosten 1940 satte de tyske myndigheter i verk en regulering av

den sivile vognlasttrafikk ved NSB. Begrunnelsen fra tysk side var
den, at det ikke ble stillet tilstrekkelig antall vogner til
disposisjon for godstransporter av wehrwirtschaftlich interesse.
Det ble blant annet klaget over at Folldals Verk ikke fikk vogner
nok. Begrunnelsen var korrekt. Det gikk, som rimelig kan vsre, sent
med & stille vogner for gods som hadde middelbar eller umiddelbar
interesse for tyskernes krigforing. Det var derfor pd sett og vis
forstdelig at tyskerne ville ha et ord med i laget, for & sikre
sine egne interesser.

Vognkvoter.

Den regulering som ble iverksatt gikk ut p& & stille en bestemt
vognkvote til radighet for den sivile sektor i hvert jernbane-
distrikt. NSB ville p& dette tidspunkt ikke ha noe med & fordele
vognkvotene blant sine trafikanter. Det ble Wehrwirtschaftstab
Norwegen som overtok dette arbeide. Slik som forholdene senere ut-
viklet seg i Norge er det grunn til & tro at dette var en gunstig
ordning.

Alle trafikanter som skulle sende gods i hele vognlaster matte pa
forhadnd sende inn sine fraktbrev for godkjenning (genehmigung).

Som godkjenningsmyndighet (genehmigungsstelle) fungerte:

Fgr Oslo og Drammen distrikter: Wehrwirtschaftstab, Norwegen i Oslo

Hamar distrikt: Wehrwirtschaftsoffizier, Hamar.
" Trondheim distrikt: 4 Trondheim.
" Bergen distrikt: o Bergen.
" Kristiansand distrikt: " Kristiansand.

Til hvert godkjenningskontor ble det knyttet en norsk radgiver som
ble oppnevnt av departementet.

Etter hvert ble denne regulering myket opp idet en del vogner ble
fritatt for godkjenning, s& som stasjonsvogner, gjodselvogner og
kalkvogner. Likeledes fikk en del storre bedrifter generell
transporttillatelse.

Innenfor rammen av den fastsatte vognkvote kunne vognene sendes
hvor som helst. Dette forte etter hvert til at enkelte strekninger
ble fullstendig overbelastet. Gjenstaende vogner hopet seg opp i



Honefoss og A1, i Hamar, Otta og Dombds og mange andre steder.
Dette betdd en ganske voldsom nedbremsing av vognenes omldps-
hastighet med derav reduserte muligheter til & dekke det sivile
behov for godstransport.

Strekningskontingenter (Muster Helene).

Et nytt system ble derfor utarbeidet for godkjenning av sivile og
militere vognlaster. I forbindelse med denne nyordning ble jeg
hosten 1941 av driftssjef Karsten Dahlum beordret til tjeneste-
gjoring ved Wehrwirtschaftsstab, Norwegen.

Det nye system gikk ut pd fdlgende:

Hittil var det bare antall vogner som var fordelt mellom Wehrmacht
og den sivile sektor, nd skulle ogsid godstogkapasiteten fordeles.
Fra NSB fikk Transportkommandantur oppgitt det antall vogner som
kunne g& i hvert av de ordinzre godstog over en bestemt strekning.
F.eks. Eidsvoll - Hamar 145 vogner, Hamar - Dombds 120 vogner og
Domb4s - Stdren 60 vogner. Det nye system tok sikte pd i storst
mulig utstrekning & utnytte denne godstogkapasitet og samtidig
sikre at opplastingen av vogner til de forskjellige banestrekninger
ble holdt innenfor de strekningskvoter som ble tildelt henholdsvis
Wehrmacht (Transportkommandantur) og den sivile sektor (Wehrwirt-
schaftstab).

Som det fremgdr av kartet p& neste side ble linjenettet oppdelt i
bestemte strekninger som fikk sitt nummer, Oslo - Ski nr. 1,

Ski - Sarpsborg v.l. nr. 2 osv. Denne nummerering gjalt i retning
ut fra Oslo. I retning til Oslo het strekningene 101, 102 osv.
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Den totale ordinsre godstogkapasitet som stod til ré&dighet for
militere og sivile formdl pr. 7. mai 1942 fremgdr av nedenstdende

tabell.
Str. Antall Str. Antall
. Strekning vogner nr. Strekning vogner
totalt totalt
I Oslo-Ski 125 25 Oslo-Eina 45
2 Ski-Halden 100 26 Eina-Gjovik 20
5 Halden-Kornsjo 50 27 Jaren-Roykenvik 10
4 Ski-Sarpsborg 20 28 Reinsvoll-Skreia 20
5 Oslo-Lillestrom 250 29 Eina-Dokka 20
6 Lillestrdm-Kongsv. 180 30 Dokka-Fagernes 15
T Kongsv.-Charlottenberg 75 30a Roa-H8nefoss 25
8 Kongsv.-Elverum 75 51 Myrdal-Flam 2
9 Lillestrom-Eidsvoll 145 32 Voss-Granvin 10
Oa Eidsvoll-Hamar 145 33 Kongsberg-Nordagutu 5
9b Hamar-Dombas 120 34 Nordagutu-Grovane 40
10 Domb&s-Storen 60 35 Grovane-Kristiansand 655
10a Stdren-Trondheim 90 36 Drammen-Larvik 30
11 Hamar-Elverum 50 36a Larvik-Eidanger 30
12 Elverum-Tynset 50 B Skoppum-Horten 11
12a Tynset-Storen 30 38 Vikersund-Kroderen 24
13 Domb&s-Andalsnes 35 39 Kongsberg-~Rodberg 15
15 Trondheim-Hell 100 40 Hjuksebd-Rjukan 48
15a Hell-Grong 40 41 Nordagutu-Brevik 70
16 Grong-Elsf jord 25 i) Neslandsvatn-Kragero 20
T Hell-Storlien 35 43 Nelaug-Treungen 15
18 Grong-Namsos 12 44 Nelaug/Arendal /Grimst.20
20 Oslo-Drammen 210 45 Grovane-Byglandsfj. 20
21 Drammen-Hokksund 240 46 Flekkefj.-Egersund 11
22 Hokksund-Honefoss 90 47 Egersund-Stavanger 24
22b Honefoss-Hen 25 48 Ganddal-Algard -
22a Hokksund-Kongsberg 85
23 Honefoss-Al 50
23a AR1-Finse 30
23b Finse-Voss 50
2L Voss-Bergen 45



Str. Antall Bty Antall
nr. Strekning vogner nr. Strekning vogner
totalt totalt
101 Ski-Oslo 125 125 Eina-0slo 50
102 Halden-Ski 100 126 Gjovik-Eina 30
103 Korns jo-Halden 50 127 Roykenvik-Jaren 10
104  Sarpsborg-Ski 20 128 Skreia-Reinsvoll 20
105 Lillestrom-0Oslo 300 129 Dokka-Eina 20
106 Kongsvinger-Lillestrom 180 130 Fagernes-Dokka 15
107 Charlottenb.-Kongsv. ™ 130a Honefoss-Roa 25
108 Elverum-Kongsvinger 75 131 Flam-Myrdal 2
109b Dombé&s-Hamar 120 132 Granvin-Voss 10
109a Hamar-Eidsvoll 145 1395 Nordagutu-Kongsb. 5
109 Eidsvoll-Lillestrom 145 134  Grovane-Nordagutu 40
110a Trondheim-Storen 90 135 Kr.sand-Grovane 55
110 Storen-Dombas 60 136 Larvik-Drammen 30
111 Elverum-Hamar 50 136a Eidanger-Larvik 30
112a Storen-Tynset 30 13T Horten-Skoppum 11
112 Tynset-Elverum 50 138 Krdderen-Vikersund 24
113 Andalsnes-Dombas 30 139 Rddberg-Kongsberg 15
115 Hell-Trondheim 100 140 Rjukan-Hjuksebd 48
115a Grong-Hell 40 141 Brevik-Nordagutu 54
116 Elsfjord-Grong 25 142  Kragero-Neslandsvatn 20
117 Storlien-Hell 70 143 Treungen-Nelaug 15
118 Namsos-Grong 12 144  Gr.stad/Arendal/Nelaug 20
120 Drammen-0slo 250 145 Byglandsfj.-Grovane 20
121  Hokksund-Drammen 250 146  Egersund-Flekkef]j. 11
122 Honefoss-Hokksund 100 1h7 Stavanger-Egersund 24
122b Hen - Honefoss 45 148 Algdrd-Ganddal -
122a Kongsberg-Hokksund 85
123 Al-Honefoss 50
123a Finse-A1 50
123b Voss-Finse 30
124  Bergen-Voss 45

Som tidligere nevnt, var en del vogntyper tidligere fritatt fra
godkjenningsordningen og en del storre bedrifter hadde generell
godkjenning for sine vognlaster. Denne ordning opphdrte nd og
alle vognlasttrafikanter métte uten unntagelse, sende inn sine

fraktbrev pd forhédnd for godkjenning.



Til bruk ved godkjenningskontorene ble det utarbeidet et strek-
ningsskjema, det sé&kalte "Befehlsmuster Helene'.

For hvert fraktbrev som ble tatt ut til godkjenning ble de strek-
ninger som vognen(e) skulle passere tilsvarende belastet pa
Muster Helene for vedkommende dag (se neste side).

Alle vogner ble godkjent for opplasting pad en bestemt dag. Til &
begynne med var det faktisk en forutsetning at opplastedagen
skulle overholdes. Etter hvert som det ble vanskelig & stille
vogner til de godkjente fraktbrev som foreld pd stasjonene, ble
det imidlertid ikke tatt s& noye med opplastedagen. En regnet med
en viss utjevning, slik at den daglige vognopplasting allikevel
ville holde seg noenlunde pa gjennomsnittstallet for hver strek-
ning.

De strekningskvoter som ble stillet til radighet for den sivile
sektor skulle benyttes for folgende kategorier av vogner:

1. Stykkgods
2. NSB tjenestegods
3. "Mittelbares Wehrmachtsgut" og sivilgods.

Under den siste kategori av gods hadde til & begynne med skibnings-
gods en viss prioritet. Senere ble det nddvendig & legge andre
kriterier til grunn for prefereringen.

De folgende tre sider viser med et par eksempler prinsippet for
"Befehlsmuster Helene".
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P4 de forskjellige godkjenningskontorer (genehmigungstellen) ble
det hver dag 1 samrad med den sivile radgiver tatt ut til god-
kjenning et antall fraktbrev som ble fort inn pad Muster Helene.
Alle hverdager ved middagstid mé&tte godkjenningskontorene tele-
fonere inn sine strekningsbelastninger til Wehrwirtschaftstab
Norwegen, som hadde sine kontorer i Oslo. Her ble det fort et
sammendrag og dersom den sivile strekningskvote var overskredet

pd en eller flere strekninger, matte godkjenningskontorene redusere
antall godkjente fraktbrev som berdrte disse strekninger. Kontoret
i Hamar kunne f.eks. f& ordre om & kutte ut 3 vogner pad strekning
23 og 4 vogner p& strekning 10 osv. Etter at slike justeringer var
foretatt fikk godkjenningskontorene beskjed om at de kunne sende
ut til trafikantene de frakcbrev som var godkjent.

Teoretisk skulle den nye ordning vere til gavn for alle parter,
sikre en jevn belastning pd alle banestrekninger og de tyske
myndigheter var meget strenge med at strekningskvotene ikke ble
overskredet. I praksis fortonet det seg noe anderledes og systemet
ville uten tvil ha skadet de sivile transporter hvis det ikke var
lykkes i det daglige arbeide & r2de bot pa de verste ulemper. Ved
et intimt samarbeide med Hovedstyrets driftsavdeling, Hovedvogn-
kontoret og distriktenes vognkontorer, gikk det allikevel upd-
klagelig.

P4 dette tidspunkt ble det tatt opp et meget viktig arbeide,
nemlig planlegging av sivile massetransporter som brenneved, for-
cellulose, kunstgjodning, korn osv. Det ble lagt vekt pa & fa
disse transporter mest mulig jevnt fordelt over hele aret, for &
unngéd rushkjoring i selve forbrukssesongen. Det komher i stand et
utmerket samarbeide med de interesserte bedrifter, institusjoner;
forvaltninger m.fl., sia som Norsk Hydro, Statens Kornforretning
og Veddirektdren. Kontakt og samarbeid med Kommunikasjonsdirek-
toratet var bra sa lenge general Ole Berg var sjef. Etter at
direktoratet fikk NS-ledelse ble jeg fortsatt innkalt til konfer-
anser, men samarbeidet opphSrte. Denne forandring i forholdet til
Kommunikas jonsdirektoratet var Wehrwirtschaftsstabsledelse (jeg
tenker her pd Fregattenkapitin Sonnenkalb) oppmerksom pad uten &
reagere.

Na&r det gjalt de store forsyningstransporter (forcellulose,
kunstgjodning, korn, poteter, brennved m.m.) viste We-wi.stab
stor interesse og var til stadighet behjelpelig med & f& overfort
noe av Wehrmachts strekningskvoter til sivile formal.

Et annet viktig problem som etter hvert ble 1lost var krysstran-
sportene. Under normale forhold er det, i hvert fall for NSB, helt
likegyldig hvor godset kommer fra og hvortil det sendes. Under
forhold hvor det ikke kan skaffes tilstrekkelig vogner og trek-
kraft til de viktigste livsfornddenheter er det imidlertid nod-
vendig at en eller annen instans péser at ikke noe av transport-
kapasiteten gir til spille ved hensiktslOse krysstransporter. Jeg
skal bare nevne en enkel varesort for a4 belyse hvor rent bort i
veggene transporten kunne foregéd. Det ble sdkt om transporttil-
latelse for trekull over folgende strekninger:

Fra Arneberg til Bergen
" Sokna " Oslo
" Tynset " Oslo
" Sarpsborg " Trondheim
"  Honefoss " Sarpsborg
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Slike krysstransporter fant sted for en rekke varesorter, sa som
tommer, brennved, tremasse, sipe- og vaskeartikler m.fl. Ved &
skj®re vekk de aller verste utvekstene, ble det innspart tusenvis
av vognkilometer. Dette mbtte som rimelig er, en del motstand fra
forretningsstanden som gjerne ville opprettholde sine gamle
forretningsforbindelser.

Det meldte seg etter hvert nye vanskeligheter. Antallet tyske
tropper i landet steg og dermed okte wehrmachtstransportene. En
hel rekke av militsre byggearbeider ble satt 1 gang og la stort
beslag pad vare samferdselsmidler. Byggingen av Nordlandsbanen gikk
hurtig fremover og trakk til seg bade godsvogner og lokomotiver,
som det var for lite av p& Jorhadnd. Senere kom ogséd Stavanger-
banen til.

Mangelen pd trekkraft og vogner.

Fra begynnelsen av 1942 blir mangelen pa trekkraft og jernbane-
vogner meget merkbart. Samtidig blir etter hvert var kystflétes
yteevne sterkt redusert pd grunn av de mange senkninger og mangel
pd drivstoff. De samme vanskeligheter gjorde seg gjeldende for
landets lastebilpark. Ogsd her blir rekvisisjonene fra Wehrmacht
storre og storre. Mangelen pa drivstoff, smdreolje og reservedeler
blir stadig mer fdlelig og materiellet var etter hvert s& nedslitt
at antall biler under reparasjon steg fra dag til dag.

Preferering av godset.

Under hele den tid vognlasttrafikken hadde vart under regulering,
hadde det vert nddvendig med en viss preferering av godset i de
tilfeller og pA de strekninger hvor det ikke var vogner og trek-
kraft nok til & dekke etterspdrselen.

N2 métte denne prefereringen skjerpes betraktelig.
Hva skal transporteres og hva skal vente?

Det mdtte nd mer enn noensinne tas forsyningsmessige hensyn ved
godkjenning av fraktbrevene. Selv om det med stor rett ble hevdet
at ledige Jjernbanevogner burde lastes opp pad den stasjon hvor de
sto, var det ikke til & unngd at ogsd andre vurderinger enn tom-
vognsldpet ltom inn i bildet. Jernbanevognene matte forst og fremst
benyttes der hvor det var storst og viktigst behov for dem.

Nar det gjalt & dekke Wehrmachts behov for vogner madtte NSB finne
seg 1 den mest meningsldse tomvognskjoring. Man kan f.eks. ta
sementtransportene til Flisa og Hen hvor vognene matte gd tomme
tilbake (turnusvogner) til tross for at de fullt ut kunne vart
benyttet for sivile transporter i retur. For sivile transporters
vedkommende provde vi sa meget som mulig & godkjenne transporter
i retning av de steder som hadde stort behov for vogner.

Det kan vsre av interesse her &4 nevne en del av de godsslag som
var mest dominerende.

Forst pad listen kom selvsagt alle slags levnetsmidler og for-
stoffer. Selv disse hoyt pr :fererte varer kunne det ofte vare
meget vanskelig & f4 frem i rett tid og 1 tilstrekkelige mengder
pad enkelte strekninger. For en rekke viktige varers vedkommende
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var forholdet det samme som 1 normale tider, nemlig det at de
gikk ut fra omrddene omkring Oslof jorden. I retning fra Oslo til
Bergen og Trondheim var det derfor praktisk talt ikke mulig & fA
godkjent annet vognlastgods enn hoyt prefererte matvarer, for-
stoffer, gjodning og brensel. Unntakelser ble gjort for gods som
var nddvendig for & holde livsviktig industri i gang.

I gruppen forstoffer var det forcellulose som dominerte og som det
var vanskelig & skaffe tilstrekkelig vogner og presenninger til.
Forcellulosen var nemlig meget hygroskopisk og hvis den ikke skulle
komme frem som grdt, madtte den vere dekket med presenning. Forsok
med & sende den uten presenning falt ikke heldig ut idet massen
svellet ut nar den fikk regn pd seg og sprengte ut vognkassen. Et
annet forsdk falt bedre ut. Under fremstillingen kom forcellulosen
ut av maskinene i store bredder som senere ble brettet og presset
i baller. Jeg foreslo for produksentene & bruke forcellulose i
store bredder til & dekke celluloseballene med under transporten.
Den cellulosen som ble brukt som "presenning" ble regnet med i
varekvantumet og brukt som for. Denne metoden viste seg & vare
brukbar.

Av gjodningsstoffer kom det alt vesentlige fra Norsk Hydro pa
Herdya. Det kom riktignok en del batlaster medkali til Oslo, men
det var ytterst beskjedent i forhold til de gJjodningskvanta som
gikk ut fra Herdya. Nar det gjalt disse transporter stod godkjenn-
ingskontoret i Oslo praktisk talt i daglig kontakt med Norsk
Hydros hovedkontor. Det skulle dog mer enn godkjente fraktbrev til
for & holde disse transporter gdende i nddvendig utstrekning. Det
var NSB's driftsavdeling, Hovedvognkontoret, og ikke & forglemme
vognkontoret i Drammen distrikt som 1l0ste denne kjempeoppgaven.
Godkjenningskontoret hadde imidlertid en samlet oversikt over de
aktuelle behov som var meget verdifull.

Om transportene av brennved kan man trygt si at de er et kapitel
for seg. I den sivile sektor var det vel denne varesort som daglig
toppet listen. Dessuten var det en rekke interesser som knyttet
seg til vedtransporten ved siden av den vesentligste, nemlig den

&4 f4 veden frem fra avsenderstasjon til mottakerstasjon. Ordningen
med & godkjenne "individuelle" fraktbrev viste seg snart & vare
meget upraktisk. Veden ble kjort frem til Jjernbanestasjonene og
ble stablet 1 stor bredde langs opplastesporene. Avsenderne sendte
ofte inn sine frektbrev til godkjenning lconge for veden var kjort
frem til stasjonen, og det hendte derfor daglig at stasjonene fikk
tilsendt godkjente fraktbrev for vedpartier som enten ikke var
kjort frem eller som 1& s& langt fra sporet at den ikke kunne
lastes opp. Selv om det en gang i blant forte til at enkelte av de
store vedgrossister i Oslo fikk noen vogner mer eller mindre enn
de andre, ble godkjenningen av vedtransportene fra de omrader som
134 under godkjenningskontoret i Oslo (Wehrwirtschaftstab) i praksis
ordnet pd en slik mate at transportmulighetene pd avsenderstasjon
ble best mulig utnyttet. Den praksis for godkjenning av fraktbrev
for brennved som ble benyttet hadde ledelsen i Wehrwirtschaftstab
ikke kjennskap til.

I hdytidsperioder som jul, péske og pinse arrangerte godkjennings-
kontoret i samarbeid med NSB's driftsavdeling og Hovedvognkontoret
spesielle opplastingsaksjor..r ved de aller storste vedstasjoner
som f.eks. Skotterud - Vestmarka, ROykenvik m.fl. Avsenderne fikk
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tildelt et stbrre antall vogner som matte lastes opp pa& hellig-
dagene og som gikk med ekstratog til Oslo. I et tilfelle sendte en
av de store vedmottagere i Oslo pd selve julaften en buss full-
lastet med opplastermannskap til Vestmarka for & laste opp ved i
julehelgen. Han lastet opp et helt jernbanetog med sine folk. P&
denne maten fikk vi nyttet vogner og trekkraft de dager tyskerne
holdt hvile.

Om generatorknott og trekull er det nok & si at disse godsslag kom
fra de samme stasjoner som lastet ved og 1 praksis kom inn under
samme kategori, kanskje med et hakk hOyere preferanse.

Av jordbruksproduktene var det korn og poteter som ruvet. Begge

var selvsagt meget sesongbetont, men potetsesongen var mest hektisk
fordi hovedmengden métte frem til mottagerstedene i 1ldpet av en
meget kort periode. De trakk til seg et meget betydelig antall
vogner. En av de aller stOrste vanskeligheter var imidlertid & fa
frem poteter til Bergendistriktet som dekket en stor del av sitt
behov fra Hadeland. En del av disse transporter mdtte derfor hen-
vises til b&ttransport rundt kysten.

Under hele krigen var det Bergensbanen som var den trangeste
flaskehalsen og skulle vi f& frem annet enn rene matvarer midtte vi
tigge til oss 1litt av Wehrmachts kvote eller simpelthen godkjenne
vognlaster "under disken".

Det er rimelig at det nevnes noe om de varekategorier som ikke ble
godkjent. For det fOrste var der alltid en del varer som ikke var
det vi kalte "livsviktige" og som derfor ma&tte vente til det leilig
hetsvis ble anledning til & ta dem. Dessuten hadde vi en stor grupp
gods, sd som tommer, trelast, takfliser og andre bygningsmaterialer
som var bestemt til formdl som 1& helt utenfor norske sivile inter-
esser. Avsendere og mottagere av disse vareslag var dels interesser
i at godset ble avsendt, dels uinteressert, og noen si helst at
godset ikke kom av sted. Det avhang helt av deres innstilling til
forholdene. Men en del presset hardt pd for & fa sitt gods av sted
og klaget til de interesserte tyske instanser nar deres fraktbrev
ble liggende pd godkjenningskontoret uten & bli behandlet eller
sendt tilbake med avslag. Dette fOrte omsider til at denne kategori
av transporter ble overtatt av Transportkommandantur og ble sendt
pd sdkalt "Fahrtsnummer" og ble belastet de tyske strekningskvoter.
Men vognene gikk selvsagt tapt for den sivile transport.

De trafikanter som av den ene eller andre grunn ikke fikk sine
vognlasttransporter godkjent hadde et fremragende smutthull som en
del av dem benyttet seg av, selv om det ble dyrt. De innleverte sin
partier som stykkgods. Stykkgods ble omsider begrenset til 500 kg.
pr. sending, men det var ingen begrensning for hvor mange sendinger
en trafikant kunne innlevere pr. dag. Mobler fra Andalsnes ble i
stor utstrekning ekspedert som stykkgods. Resultatet var ferre
vogner til korn og poteter fra Gudbrandsdalen til Oslo.

Godkjenningskontorets forhold til trafikantene var meget godt. De
retningslinjer for godkjenning av vognlasttransporter som still-
tiende var lagt til grunn, gjorde som foran nevnt at det var wvanske
lig for sdkalte flisbaroner og andre konjunkturryttere & f& sine
transporter godkjent. Dette fOrte selvsagt til misndye, og godkjen-
ningskontoret padro seg klager som enten ble sendt direkte til
Wehrwirtschaftstabs tyske ledelse eller til Reichskommisar.
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Foranstdende er det som jeg har klart & trekke frem av min erind-
ring om noe som skjedde for mer enn 20 Ar siden. Om forholdene ved
de andre godkjenningssteder vet jeg lite eller intet, men jeg vet
at det var i de jernbaneomrdder som "1& under" godkjenningskontoret
i Oslo at vanskelighetene var stdorst og dessuten foregikk koordi-
neringen av all fraktbrevgodkjenning under Oslokontoret (Wehrwirt-
schaftstab).

Det er mange av jernbanens tjenestemenn som kunne nevnes med heder
nar det gjelder avviklingen av de sivile godstransporter i krigs-

arene. Denne redegjorelse vil jeg gjerne avslutte med vognkontorene
i Oslo, Drammen og Hamar i kJjesr erindring om en fremragende innsats

Oslo, 27. mars 1963.

Ingvald Blegen (sign.)

IB/ESA 3X.



Bilag 12
TRAFIKKONTROLL

Tyskerne var ikke alltid forndyd med toggangen og trafikk-
avviklingen, og det ble sendt ut bade norsk og tysk personale
for & kontrollere bade godsvognfordelingen og toggangen.
Resultatet av denne kontroll var av mindre verdi, da man Jo
ikke hadde ubegrenset tilgang pé& trekkraft og personale for
4 kjore eventuelle ekstratog med gjenstidende vogner. Imid-
lertid var toggangen pa Sorlandsbanen og Vestfoldbanen sa
uregelmessig sommeren 1944 at Transportkommandantur fant det
nodvendig & sende ut en spesiell mann av hdyere grad, major
Plag, som hadde 1 oppdrag & studere forholdene pad disse
baner. Denne beretning er av savidt stor interesse at den
hitsettes. Den vitner om at vedk. major nok var Tul L
brukbar til den jobb han var satt til, og s& alle svakheter
ved togekspedisjonen. De positive forslag til forbedringer
som han antydet, vitner om det.

Rapporten ble sadvidt huskes oversendt de respektive distdikt-
sjefer til videre forfoyning.

"Transportkommandantur Oslo :
Abt. III Oslo, den 22,8.44

ﬁt

Reisebericht des Abteilung-leiters II1I
der: T.K. Oslo. Major B2 1 g & iiber die
Siidlandsbahn vom 11.-18.8.44

I. Die allgeimeine Betriebslage ist gekennzeichnet durch den
starken Ferien- Reise- und Gepdckverkehr, der grosse Zug-
verspiatungen und Zuglauf-storungen zur rfolge hat.

Grunde: 1) Reiseziige: Zugiiberfilllung, erschwertes Aus- und
KEinsteigen durch umfangreiches Handgepdck, un-
nétiges Aussteigen vieler Relsenden .auf Unter-
wegsbahnhdfen um spazieren zu gehen, Ein- und
Ausladen von zahlreichem Reisegepick, das
durch schlechtes Sortieren beim Einladen oft
zeitraubendes Nachsuchen und Auseinandersetzun-
gen mit den betreffenden Eigentiimern auf den
Ziel- oder Ur.ladebahnhdfen verursacht.

2) Gliterziige und Gliterziige mit Personenbeftrderung:
Die Fehrplédne dieser Zige sind durchweg zu eng.
Die Rangiergeschédfte auf den einzelnen Bahnhéfen
lassen sich zwar noch verfliissigen, die Planauf'-
enthalte reichen jedoch nichit aus.
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Die Ziige der Dbefahrenen Stichbahnen fuhren nur mit Verspdtungen,
flir die Griinde nicht erkennbar waren.

a) Auszug aus dem Zugmeldebuch Neslandsvatn:

15.8. Hauptbahn 15.8. Kragerg
an  ab an  ab

710 1.02 l.15 2. 2552 T.30 =-

709 x 5804 2:20 3.06 2553 755
5C04 5,05  3.37 5654 194,68 ==
5801 x 702 10.25 11.39 2153) 13.42 13.52

702 x 5601 11.37 11.87 2555)

. 2153 13.42 Kragerd Z.2154) 16.25
2154 Kragers 16.36 2556 ) : o
2802 x 761 18.42 19.44
701 18.24 15,44 5657 - 18.52
5803 x 710 23.34 1.25 2558 22,40 -
2559 23.02
15. 8. 16,8
an ab an ab

710 x 5803 1.22 1.h44 2552 7.25

709 2.29 2.45 2553 - T35
5301 5.19 5.4% 565k — 11,95
5301 10.27 11.55 2153) 14.22 14.31

702 1127 11,42 2555 )

Kragerd an 15.25
Ubertragung einer Verspidtung von
30 Minuten auf 2556)
215%)
b) Fahrbericht fiir Gt 5802 c¢) Fahrbericht fiir Gt 5654
Kristiansand-Neslandsvatn Kragero-Neslandsvatn
am 15.%5.44 am 156.86.44
ad &y ab an
Kristiansand = - B.30 Kragerd 9.50
Nelaug 14.05 14.55 Neslandsvatn
(spater 25 Min.) 11.25
Vegarshei s 16.27 (Z. 702 Neslandsvatn an 11.27

(Rangieren Anschl. ab. 11,42) Lok kam an Kragert

Hol erfordert 15 Min.) e~st 9.40 an den Zug u. rangierte
ihn fertig.

Bjorvatn 16.58 Lok-Ubergang von 2553 auf 5654

Gjerstad 17.25 18.00 in Kragers von 3.25 bis 9.40

Brosjo 18.2% 18.38

Neslandsvatn 18.45




d) Fahrbericht filir Gt 5654 am
17 .8,

an ab

Kragerc 10,01
Neslandsvatn 11 55

(spdter 25 Min.)

Gt 5654 fuhr infolge falscher
Weichenstellung von Kragerto in
das Lok-Gleis.

Gt 2553 Kragerd an 9.05

f) Fahrbericht fiir Gt 5463/2135
Nordagutu-Skien-Larvik
am 17.8.44

an ab

Nordagutu 14.35 14.44
(ohne Rangieren, wenig Gepick)
Planaufenthalt von 5 Min. trotz
25 Min. Verspédtung grundlos nun
weitere 4 Min. ilberschritten.)

an  ab
Valebd x 5462 15.09 15.15
Skien 15.50 16.00
Eidanger 16.30 16.40
Larvik 17.30

spater 10 Min.

2

e) Fahrbericht flr Z 702

Neslandsvatn-Nordagutu

am 17.0.44

an  ab
Neslandsvatn 11.50 12;03
Drangedal 12.20 12.24

(obwohl in 2 Min. ferti
Planaufenthalt v.4 Min.

Lunde x 2153 12:5% 13,05
(f.Gepdackeinladen 5 Mann,

nur wenige Stilicke, trotz
Verspatung langsam eingeladen
u. Verspidtung vergrdssert.)

B x 531 1%.20 13.25
(Planaufenthalt grundlos

um 2 Min. iberschritten.)
Nordagutu 1%3.51 14.04
(Im Gepdckwagen Stavanger-0slo
G4-40464 GepiEck so schlecht
sortiert, dass Reisende selbst
ihr Umschlagsgepidck suchen
mussten. Ein- u. Ausladen

sehr langsam u. ohne Be-
mihungen Verspatung zu
kilrzen. )

g) Fahrbericht fiir Gt 844
Tarvik-Horten am 18.0.44

an b
Larvik 10.12
Sandef jord 11.00 1L.05
Stokke x &01 11.39 11.43
(an 11.42)

Tonsberg 12.03 12.12
Skoppum 12.3%4 12.43
Horten 12.58

spdter & Min.

h) Fahrbericht fiir Gt &§0&
Skoppum-Drammen am 16.8.44

en  ab
Skoppum (spidter 20 Min) 14,10
Holmestrand 15,35 15.42
Skoger x 815(an1§§§l6 27 16.29

16.43

Drammen
spater 3 Min.

Nach den Zugmeldeblichern von Nelaug, Neslandsvatn, Nordagutu
sind ZugverspiZtungen keine Ausnahmen sondern bilden die Regel.

Reisezlige:

Die Verspidtungen der Reiseziige werden hauptsdchlich durch den
unregelmassigen Lauf der Gliterziige und der Gliterziige mit
Personenbefdrderung (Gt) hervorgerufen. Sie werden vermehrt
durch das Verhalten der Reisenden und die zu langsame Bedienung

der Gepickwagen.

Abhilfe:

Aufstellung von Wartezeiten fiir die durchgehenden Hauptbahnzlige

auf den knotenbahnhdfen,

Beschleunigung des Aus- und
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Einsteigens der Reisenden und Verboft unnttigen Aussteigensvon
Reisenden auf ‘Unterwegsbahnhdfen mit kurzen Planaufenthalten
durch entsprechende Anschlige in den Ziigen und durch Ausrufen
der Aufenthaltszeiten durch das Zugbegleitpersonal, Beschleu-
nigung des Gepédckumschlages durch entsprechende Beihilfe des
Bahnhofspersonals.

Giiterzuge:

Flir die Abwicklung der ordnungsmédssigen Rangier-arbeiten auf
den Zugbildungs- und Unterwegsbahnhdfen fehlt die Zeit. Bunte
Zige, d.h. nicht nach den angegebenen Bestimmungsbahnhdfen zu
Wagengruppen rangierte Ziige, ausserplanmédssige Wagenabstellun-
gen und damit Befdrderungsverzdgerungen sind die rolge.

Abhilfe:

Revision der Gliterzugsfahrpldne und Anpassung in die tatsich-
lichen BeduUrfnisse. Dabei -ist zu beriicksichtigen, dass die
Rangiergeschiafte auf den Unterwegsbahnhéfen meistens wegen fehlen
von Rangierloks von den Zugloks durchgefiihrt werden milissen. Das
Aus- und Einladeverfahren fur Stilickgut bei dem Unterwegsgiiter-
zligen muss beschleunigt werden.

Betriebsmaschinendienst:

Das Lokpersonal ist durchweg anerkennend bestrebt, den Zuglauf

zu fdrdern und Verspitungen zu vermeiden oder auszugleichen. Dies
fihrt jedoch zwangsldufig dazu, dass allgemein und fast ausnahms-
los nur noch mit kirzester Fahrzeit gefahren wird. In dieser
schwwersten und nachteiligen Uberbeanspruchung der Loks liegt wohl
der Grund fir den unverhdltnismi@ssig hohen Reparaturstand der Zug-
loks.

Was durch kurzeste Fahrzeiten aufgeholt wird, geht auf den Bahn-

hofen durch starres festhalten an den Planaufenthalten oder durch
die bereits dargestellten Verzogerungen auf den Bahnhtfen wieder

verloren. Die Anstrengungen des Lokpersonals werden dadurch sinn-
los und stumpfen ab.

Die Planmidssigen Dienstzeiten des Zugpersonals werden regelmidssig
erheblich uberschritteén, Tuhren zu schlechter Dienstabwicklung auf

den Zielbahnhgfen und insbesondere zu schlechter Wartung der Loks m
allen nachteiligen Folgen filir den darauffolgen Dienstabschnitt.

Der hohe Krankheitstand hat zweifalls hierin seine Hauptursache.

Notwendige bauliche Verdnderungen zur Verbesserung der Betriebs-

leistung

Bahnhof Moi:

Aus Richtung Stavanger fehlt Linksweiche filir direkte Einfahrt
nach den abstellgleisen. Ist betrieblich dringlich erforderlich,
damit auch die Abstellgleise umfahren werden kcénnen und bei
Ausfall der Ausfahrweiche Richtung Oslo die Abstellgleise nicht
blockiert sind. Nach ortlicher Besichtigung vom Distriktchef
sofort durchfiihrbar,



Bahnhof Kristiansand:

a) Einfahrhauptgleise fiir lange Gliterziige zu kurz. Verlegung der
Einfahrweiche um etwa 150 Meter schafft Platz. Nach drtlicher
Besichtigung mit Distriktschef sofort und ohne Schwierigkeiten
méglich.

b) Die Bhfs.Kdtr. Kristiansand benutzt zur Aufbewahrung von
Wehrmachtsgepdck einen voll betriebsfdhigen G4 und 2 Bahnhofs-
wagen und verspart Bahnhofsgleis.

Vorschlag:

Sofortiger Ersatz dieser Wagen durch Aufstellung von 3 gut
erhaltenen Wagenkasten abgestellter Schmalspurwagen an geeigneter
Stelle im Vorgarten der Bhfs.Kdtr.

Nach drtlicher Besichtigung und Vereinbarung mit Distriktschef
sofort durchfihrbar, Arbeiten bis spidtestens Mitte September fer-
EiE,

Bahnhof Stavanger:

Verlegung des Wehrmachtgliterverkehrs auf den Gliterbahnhof dring-
lich. Die bei der Generaldirektion beantragte Holzzuweisung fir
den hierfiir zu errichtenden Schuppen fehlt immer noch. Bauzeit
etwa 2 Monate. Die entbehrliche Dienstbaracke des Eisenbahnbau-
stabes und sein daneben liegendes nur noch kleines Eisenlager,
auf’ dessen Platz der Gliterschuppen erstellt werden soll, widre
zeitgerecht zu riumen.

Derzeitiger Zustand ist unhaltbar.

a) Die jetzigen Entladepliétze auf dem Giiterbahnhof und dem Per-
sonenbahnhof sind r#Zumlich ectwa 1 km voneinander getrennt.

b) Die Bahnhofsbedienung fiir DW ist wegen starker Beengung der
Bahnhofsanlagen stockend.

¢) Durch Mangel an Schuppenplatz kann Wehrmachtgut h&ufig nicht
ausgeladen und eingelagert werden. Dadurch werden Gliterwagen ver-
botswidrig zu Lagerrdumen.

d) Umstellung von tdglich 3 Wehrmachtswagen vem Gliterbahnhof zum
Personenbahnhof braucht regelmidssig 3 Tage. Es gehen verloren
tdglich 2 mal3= 6 Wagenumlauftage, monatlich 30 mal 6 = 180
Wagenumlauftage = monatlicher Ausfall von 45 Wagen.

Bahnhof KragerdG:
Der Aufbewahrungsraum flir gepédck und Giliter ist viel zu klein. Die
unmittelbar daneben liegende grosse Resf@uration ist véllig unbe-

nutzt. Umdnderung ist auch im Wehrmachtinteresse sehr erwlinscht.

III.Leerwagenumlauf :

Der Leerwagenumlauf auf der Strecke Stavanger-Kristiansand-Nelaug-
Neslandsvatn bedarf dringender Verbesserung. Der unverhZltnismis-
sig hohe Leerwagenbestand in Stavanger war bedingt durch voraus-
sichtlichen Wehrmachtsbedarf. Ausserdem bestanden Abfuhrschwierig-
keiten durch Ausfall einer E-Lok zZwischen Sira und Marnardal bis
15.8., ab 16.8. sind wieder 3 E-Lok auf dieser Strecke eingesetzt.
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Leeérwagenrickstau am 14.6.:

8 G) abverfiigt nach Richtung Osten
Nelaug 22 0) & 0 abverfiigt nach Richtung Osten
6 0 abverfiigt nach Blakstad-Arendal

o]

¢ 0 Rest nicht abverfiigt.
Flaten 21 VWagen abgestellt wegen Platzmangel in Nelaug.

Zusammen 51 Wagen, die haupts@chlich von der Strecke Arendal-
Nelaug angefallen, tdglich den Wagenbliro Kristiansand von Nelaug
gemeldet und trotzdem schon etwa 1 Woche stehen bleiben,; weil die
verkehrenden Hauptbahnziige Richtung Osten ausgelastet waren.

Wagenverfigungen sind viertlos, wenn Abfuhr nicht gesichert ist.

Durch ungleiche Zugkraft Stavanger-Sira (Dampf) Sira-Mar nardal
(elektrisch) Marnardal-Krisfiansand-Neslandsvatn entstelt
zwischen Stavanger-Neslandsvatn ein natilirlicher Leerwagenriickstau
von wochentlich etwa 70 Wagen, deren Abfuhr nur durcn Einlegung
eines Bedarfsleerwagenzuges bis Neslandsvatn und ab da in vorhan-
denen Planziigen Richtung Osten ahzubefdrdern sind. Hierzu ist
enges Einvernehmen zwischen den Distrikten Stavanger und Kristi-
ansand notwendig und von beiden Distriktchefs zugesagt.

Sonstiges:

Kristiansand:

Die abgestellten Flakschutzwagen sind in schlechtem Zustand. Die
Unterhaltung aller abgestellten Wehrmachtwagen muss verbessert
werden, damit diese stets einsatsf&hig bleiben. Entsprechende
Weisung an Distriktchefs und Uberwachung der Durchfihrung erfor-
derlich. Die Bhfs.Kdtren erhalten entsprechenden Befehl.

Neslandsvatin:

Der sehr starke Gepickumschlag von Z 5654 von Kragers auf Z 702
und umgekehrt wurde am 16.8. nur vom Schaffner des Z 702 und des
Z 5654 bewHltigt. Die Verspitung des Z 702 erhdhte sich dadurch
un weitere 10 Minuten. Bahnhofspersonal von Neslandsvatn war nicht
beigestellt. Abhilfe erforderlich.

Plag, Major
(gez.)



Bilagl3

TYVERI FRA TYSKE VOGNLASTER

Tyveri fra tyske matvaretransporter (nachschub) fra Tyskland til
de forskjellige forlegninger i Norge, ble hyppig meldt Central-
kontoret av Tpk. Det ble foretatt en del undersokelser i den
anledning spesielt ved grensestasjonen Kornsjo. Alle plomber

p&d ankommende vogner ble undersckt for & finne ut hvorvidt
tyveriet var foregdtt for vognlasten kom til Norge. Det ble sendt
en leéngre redegjdrelse til Tpk. om saken, hvor NSB hevdet at
tyveriene - etter de foretatte undersokelser - neppe fant sted
pd norsk side. De mdtte i tilfelle vmre skjedd under transporten
for ankomsten til Kornsjo.

Imidlertid fant Tpk saken savidt alvorlig at det ble sendt en
sxerlig representant fra DR heropp, for & bringe klarhet i for-
holdet. Ernst Kurth fra Essen kom heropp sommeren 194%. Han var
jurist av utdannelse og ansatt ved DR. Vi besdkte sammen bl.a.
Kornsjo st. hvor han fikk anledning til & se pad forholdene der
ndr godstogene med de tyske transporter kom. Han ble ikke mange
méneder i Oslo, og hans korte opphold her ble resultatlost. For
avreisen uttalte han at de tyverier som foregikk i Norge intet

var & regne sammenlignet med storrelsen av de tyverier som
foregikk 1 de ovrige akkuperte land som f.eks. 1 Frankrike. Der
ble vognenes adresselapper forandret underveis og ble dirigert dit
som motstandsbevegelsen onsket. Jeg kjenner til bare et tilfelle
hvor det ble gjort noe lignende i Norge og det gjaldt en vogn

med smor fra Stavanger til Deutsche Wehrmacht 1 Oslo. Denne vogn
ble omdirigert til Harestua ved &4 bytte ut den opprinnelige vogn-
lapp med en ny. Det ble gjort pad Filipstad. Vognen ble naturligvis
etterlyst av Tpk, og det ble pliktskyldigst satt igang de rutine-
messige undersdkelser uten selvfdlgelig & komme p& spor etter
vognen. Dette hendte vinteren 1945. N&r Tpk ikke satte mer inn
pd & f4 rede pd vognen, skyldes det sikkert at det var andre og
viktigere ting som krevet deres oppmerksomhet akkurat da.

I 1956 kom folgende brev fra Kurth som viser hans innstilling:

"Sehr geehrter Herr Bech!

Nach langen Jahren des Schweigens ist es mir ein
Bedirfnis, Ihnen doch einmal zu schreiben.

In meiner Eigenschaft als Hauptmann war ich im Jahre
1943 einige Monate bei der Transportkommandantur in
Oslo, die damals Major Bohner leitete. Ich hatte seiner-
zeit die besondere Aufgabe zur Bekampfung der Dieb-
stdhle, usw. - Mit Ihnen, sehr geehrter Herr Bech, und
mit Herrn Dir. Karsten Dahlum stand ich im allerbesten
Einverstiandnis. Noch sind mir die freundschaftlichen
und kameradschaftlichen Besprechungen in allerbester
Erinnerung.

Am Tage meiner pldtzlichen Versetzung und als ich von
Ihnen und Herrn Di-. Dahlum Abschied nehmen musste,
Ubergaben Sie und Herr Dahlum Ihre Karten mit dem
Bemerken, nach dem Kriege Ihnen doch einmal zu schreiben.
Das habe ich nun 13 Jahre nicht getan, trotzdem ich so
oft an Sie gedacht habe.
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Nachdem ich nun seit 1 1/2 Jahren im Ruhestand lebe und
nicht mehr bei der Bundesbahndirektion in Essen
beschaftigt bin, kann ich Ihnen mitteilen, dass es mir
und meiner Familie gesundheitlich gut geht und auch
zufrieden bin.

Es wilrde mich sehr freuen, von Ihnen auch einmal zu
horen, und ob Sie oder Herr Dahlum sich meiner noch
erinnern.

Und so bleibe ich in der Hoffnung, dass es Ihnen gut
geht, mit den herzlichsten Grissen.

Ihr sehr ergebener
Ernst Kurth."

Kurth var oss behjelpelig p& mange mdter og orienterte oss om den
militsre situasjonen hver morgen. Dessuten holdt han oss ajour med
personalstaben p& Tpkdr., hvem som var Gestapo og hvem som var
partimedlem.
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FORTEGNELSE OVER TYSKERE VED TRANSPORTKOMMANDANTUR I TIDEN 19.4.40 -

8.5.45

Augustin
Anderson
Apel
Braun
Brune
Bohner
Eckel
Emmermann
Freund
Grund
Gerlach
Gratza
Griebel
Giegel
Greel
Graff
Geusen
Heil
Heinrich
Honigbaum
Heinz
Hahn

von Kettler

Kolbers
Klotz

Kurth Ernst

Klinge
Kaiser
Kamlade
Lemann
Maltzan
Melhaase
Miinckel
Muther
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Oberbaurat D.R.
Oberleutnant
Feldwebel
Hauptmann
Oberleutnant
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U.off.

Hauptmann

U.off.
Oberleutnant
Kriegsverwaltungsinsp.
Oberzahlmeister
Oberleutnant
Oberfeldwebel
Oberleutnant
Inspektor b/D.R.
Hauptmann
Hauptmann
Hauptmann
Hauptmann
Hauptmann
Hauptmann
Oberstl. Freiherr
Reichsbahninsp.
Hauptmann
Decerndent b/D.R.

Inspektor b/D.R.
Reichsbahninsp.
Generalstaksofficer
Oberleutnant
Hauptmann
Oberleutnant

Major + Chef
Hauptmann

Nau
Nowack
Neumann

Ottensmayer
Oppenheimer

Plag
Peter
Probst
Rogacki
Renner
Rittich
Schnabel
Siebeneik
Schwabe
Schaffner
Solesky
Streble
Sommer
Triibel
Vermut
Weber
Wahl

Oberzahlmeister
Oberleutnant
Hauptmann
Oberleutnant
Feldwebel

Major
Reichsbahndirektor
Hauptmann
Hauptmann

Waoff .

Ing. b/D.R.
Hauptmann
Hauptmann
Relchsbahninsp.
U.off .

U of'f .,
Reichsbahnbaurat
Oberzahlmeister
Oberamtmann D.R.
UzgLE,
Reichsbahninsp.
Reichsbahninsp.



PERSONALET VED TRANSPORTKOMMANDANTUR

Det var en rekke offiserer og menige som tjenstgjorde ved
Transportkommandantur under okkupasjonen. Flere av offiserene
var Jjernbanetjenestemenn fra tyske riksbaner og de var som
regel ved den tekniske avdeling (Bbv.) i Transportkommandantur,
Helt ngyaktig fortegnelse har det ikke veert mulig & skaffe.

Det vises til en oversikt over det personale som man har
kunnet skaffe rede pi. Heller ikke har det vert mulig & f&

med de rette titler pa alle.

R huske de enkelte personer si lang tid etter at man kan gi
en karakteristikk er ikke mulig, men noen av dem blandt de
ledende som vi stadig hadde kontakt med huskes jo, og man vil
her nevne:

Augus¢tin; Oberbaurat ved DR, var en korrekt og greil
tjenestemann og i de konferanser som vi hadde med ham opptradte
han korrekt og hgflig. Han kom med "Blicher" og ble reddet

ved & svgmme 1 land - etter hva han selv fortalte. Han fore-
tok en flytur vestover langs Bergensbanen i slutten av uken

9. - 14, april og sgkte ved hjemkomsten om n&rmere opplysning
om en stor lokstasjon (81) han hadde sett fra flyet. Han ble
ikke mange mdneder i Oslo.

Malg¢tzan, Hauptmann, var generalstabsoffiser og typisk
preusisk offiser, arrogant og overlegen. Han var ogsd med
Bliicher og ble reddet. Jeg métte ledsage Maltzan pa en reise
til Trondheim allerede i juni méned, og fikk da anledning til
4 komme 1 nsrmere kontakt med ham. Han ble heller ikke sa
lenge 1 0Oslo. Det var disse to representanter som de fgrste
krigsdager sgkte kontakt med jernbanen (Hovedstyret) og for-
beredte de ngdvendige skritt til a overta kommandoen over
Jjernbanene.

Preb st Hauptmann, tannlege av sivil profesjon, sévidt
huskes fra Nilrnberg. Han var en grei og liketil mann, hvis
interesser vesentlig 14 utenfor det militsre omrade. Som fgrste
sjef for Transportkommandeatur tok han sin stilling mindre hgy-
tidlig. Vi hadde stor hjelp av ham nar det oppsto kontrovers
mellom tyskere og stasjonspersonale under utgvelsen av sitt
virke, og det inntraff jo hyppig, serlig i den fgrste tid.

Som regel sto han pad var side i tvistemilet.

Peter, Direktgr ved Riksbanene, ble sjef for den tekniske
avdeling. Han var fagmann, som man lett kunne diskutere med.
Han var i likhet med Probst liketil og grei, og vi kunne ut-
tale oss noksd fritt til ham. Han foretrakk alltid & opptre

1 sivilt antrekk og fikk i den anledning ofte pdtale av sine
overordnede for det. Som eksempel kan nevnes at han engang

ble bortvist fra plattformen pd Oslo @ av general Falkenhorst
ved et offisielt frammgte (Goebbels ankomst).

Direktgr Peter ble i 0Oslo til engang i 1942, da han ble sendt
tilbake til Tyskland. Hverken Peter eller Probst var til-
hengere av partiet. Probst ble heller ikke sd lenge i Oslo.
Han ble etterfulgt av friherre vV on Kettler,

en korrekt og rolig offiser, som vi hadde det beste samarbeide
med. Han var heller ikke sd lenge, og ble etterfulgt av

graf von Mylius, som var her flere 3r, men som pd grunn av
uregelmessigheter og drikl ble forflyttet til @stfronten i
1943 hvor han - etter hva som ble oss fortalt - falt. Han ble
etterfulgt av Hauptmann Bohner, som ble til krigens slutt.
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Bohner var lasrer og fra sudeterland. Han var en meget
korrekt tjenestemann. Vi hadde aldri savidt huskes noen al-
vorlig uoverensstemmelse med ham, tross det i1 hans tid ver
megen uro og sabotasje og dessuten mange vanskeligheter
transportmessig sett. Jeg fikk anledning til & besgke ham pé
Hotel Royal den 17. mai 1945, daz han var internert der. Vi
tok da avskjed med hverandre i god forstédelse.

Tre som ogsad spesielt huskes var Hauptmann Neumann, Braun og
Minckel. Neumann, som hadde norske slektninger i1 Kristiansand,
var grei 4 ha med & gjgre. Det samme var tilfelle med Braun og
Miinckel som begge var jernbanemenn. Det var derfor lett &

komme overens med dem, pa tross av at de hadde sine over-
ordnede & svare for. De var mottakelig for saklige innvendinger
Neumann arbeidet - f@r han kom til Norge - 1 Goebbels
propaganda-ministerium, og var da sikkert medlem av partiet.

De to andres politiske vita kjennes ikke.

Griebel, Oberleutnant, var sterk tilhenger av partiet
og ved enhver anledning ga han oss gratis undervisning i dets
politikk. Han var pa Transportkommandantur 1 lang tid og var
god venn av davarende direktgr pad Lilleborg, som forsynte ham
med diverse ting som vi nordmenn manglet. Griebel drev dess-
uten 1litt "buisness" ved siden av sin Jobb, idet han fikk
stemplet fraktbrever for private trafikanter og ba Sentral-
kontorets personale om & besgrge fraktbrevene sendt de resp.
stasjoner pr. jernbanepost. Han holdt ukentlige politiske
foredrag for sitt personale og var sdledes politisk aktiv.

Vi ble advart mot ham av hans underordnede. Av utdannelse var
han lsrer. Han hadde imidlertid en kultivert og hgflig opp-
treden.

N a u, Oberzahlmeister og Jjernbanemann 1 underordnet stilling
i Kgln. Han brakte som regel alle transportrekvisisjoner til
Sentralkontoret. Han var nok partimedlem, men ikke serlig
interessert sddan. Han ble til krigens slutt.

Ved den spesielle tekniske avdeling (Bbv) hadde vi tre som sto
litt p& avstand fra det gvrige personale, nemlig lgytnantene
Mither, Wahl og Rittich, alle Jjernbanemenn. Rittich var inge-
nigr 1 Berlin og behandlet alle tekniske saker vedrgrende lok.
og vogner. Samarbeidet med ham var det beste. Noen politisk
interesse hadde han neppe savidt vi kunne bedgmme. Wahl og
Miither var trafikkutdannet. De var ogsd greie og forstdelses-
fulle vis a vis oss. Wahl ble i 1943 sendt til en stasjon 1
Russland (Ukraine). Han kom ikke tilbake, men falt under krigen
i Russland.

Schmelling, underoffiser, var i resepsjonen i fgrste
etasje. Han ble skutt av sabotgrer under sprengningen av
Jernbanetorvet 8/9, idet han ikke lystret ordre fra sabotgren.

5o 1 es ky, Hans, ble arrestert sammen med vaktmester
Karsten Hansen, men ble frigitt, Han var ansatt ved DR i
Hamburg, Han var nsrmest motstandsmann siden han arbeidet
sammen med vaktmesteren.

Immendor f, Paul, var med 1 motstandsbevegelsen

og han arbeidet ogsa sammen med vaktmester Karsten Hansen.

P4 Sentralkontoret hadde v. ikke direkte med ham & gjgre, men
opplysningene om ham er gitt av Karsten Hansen. Immendorf ble
dessverre skutt pa& Akershus da han ble avslgrt av Gestapo.
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Kd®rth, Ernst, jurist ved DR. Han ble sendt heropp for &
greie opp med tyveriene som foregikk fra godsvognene. Han var
her en kort tid, og av ham fikk vi London-nyheter hver morgen.
Han var ikke partimedlem, og hans opptreden mot oss bekreftet
det. Resultatet av hans korte besgk her var beskjedent og han
uttalte ved sin avreise at tyveriene 1 Norge som det var klaget
over, intet var & snakke om. I Frankrike var tyverier fra
godsvogner av ganske annen stgrrelse relativt sett.

Stort sett var Centralkontoret forngyd med tyskerne og deres
opptreden. Vare faste kontakter blandt dem holdt oss godt

a jour néar det kom en ny mann, hvorvidt han tilhgrte det
hemmelige politi eller ikke. Det var Jo en veldig fordel for
oss, s& vi kunne ta oss i a2kt for eventuelle medlemmer av denne
organisasjon. Sjefene skiftet heldigvis sjeldenogde var alle
grelie & samarbeide med. Det var naturligvis i1 begge parters
interesse. Det ble jo mange tildels gmtdlige spgrsmidl som
gjennom de fem &r madtte forelegges dem - og s&rlig gjaldt

det personalet vart. Det ble Dahlum som hadde den lite
missunnelsesverdige jobben & vare kontaktmann pd dette omréde,
og den oppgaven lgste han pd en glimrende mate.

Det hitsettes et par brev som Jjeg fikk av major Bohner etter
at han kom tilbake til Tyskland, og et fra Oberleutnant Wahl,
datert Russland 28. april 1943, mens han var i Ukraine.

Videre hitsettes en rapport fra en av personalef ved Sentral-
kontoret om underoffissr Schaffner, som fortalte ham sin
livshistorie under sine aftenvakter.

"Lippramsdorf iiber Haltern, 15.9.46
Kreis Recktinghausen/Westfalen (Dorf Nr. 1)

Sehr geehrter Hr., Bech!

Ich danke Ihnen flir Ihren Brief v. 26.8. Er pat mir
rechte Freude geracht. Vorher er hielt ich eine
Nachricht von Frau Wesmann aus dem Jolsen Gard -

Rda, wo unsere Reservation lag. Fr. W. habe ich in
der Beantwortung gebeten sich mit Ihnen mal in Ver-
bindung zu setzen, denn ich filrchtete, dass Sie
meinen Brief nicht erhalten h&tten. Falls Fr. W. Sie
mal aufsucht, bitte ich, die Dame bestens zu grussen.
- Thre fachlichen Mitteilungen interessieren mich
sahy, U. ich bitte Sic, mir mal mehr davon zu
schreiben. Wenn auch unser Abgang aus Ihrem schonen
Lande fur uns so ilberaus depremierend war, denken wir
doch gern an die gemeinsame Arbeit zuriuck, die Zeit-
weilig: die Kriegsfeindschaft ganz in den Hinter-
ground driangte.-Wie steht es um die Nordlandhahn? -
Banen Sie nach Bodd? Bewdhren sich die neuen Schnell-
triebwagen? Wo werden Sie verwendet? Schicken Sie
mir doch bitte viel - wenn es moglich ist - einen
Fahrplan. Er soll mein Erinnerungsstiick von Norge
sein, denn alle meine Dinge von dort sind in der
verlorenen Heimat. - Sehr gern mdchte ich auch von
den mir bekannten Herren mal hdren. Wenn es ihnen
nicht von Nachteil ist, lasse ich sie auch mal um
eine Nachricht bitten. Ist Hr. Dahlum noch an alter
Stelle? Wie geht es Hr. Schreiner? - Vvik? - - wWer

ist CGeneraldirektor?
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Es freut mich sehr, dass Ihr Sohn eine angenehme
Beschiaftigung, die seinen Neigungen entspricht, ge-
funden hat. Ich wlinsche ihm gute Erfolge. Meine
Schne gehen einer sehr ungewissen Zukunft entgegen.
Der Alteste macht 1 Jahr praktische Arbeit im Berg-
werk. Wenn es meine Verhdltnisse gestatten, wird er
dann die Bergakademie besuchen. Der Jiingste ist

sehr musikalisth. Leider stehen uns weder Instrumente
noch Noten zur Verfiligung, sodass seine Ausbildung
vorlaufig nicht méglich ist. Hoffentlich kdnnen beide
Sochne mal spater im Ausland weiter kommen, denn in
Deutshland bestehen vorliufig keine Aussichten. Ende
dieses Monats kann ich meine Familie auf meinen Dorf
mal unterbringen. Sobald Sie oder einer Ihrer Herren
nach Deutschland kommt, bitte ich um einen Besuch.
Lippramsdorf ist von Hamburg aus gut mit dem D-Zug
zu erreichen. Halten ist D-Zug Station, u. von dort
kann ich Sie mit dem Wagen abholen. Wir wlirden uns
freuen. -

Herrn Maeuss verwute ich noch in Schweden. Konnen Sie
mir evtl. die Adresse mitteilen? Ist H.v. Horn noch
in Stockholm in der alten Verwendung?

Beste Griisse Ihnen, Ihren verehrten Angehdrigen
u. allen Bekannten.

Ihr.
Paul Bohner

N.B.

Die Lage auf der Reichsbahn hat sich in der letzten
Zeit erheblich geldssert. Der Fahrplan wird meist
eingehalten. Auf den Hauptstrecken ist die Zugfolge
bedeutend dichter geworden u.es verkehren auch
D-Ziige. Der Wagenpark sieht sehr schlimm aus. In

den Personenziigen laufen meist einige Gliterwagen
ohne Jjede Ausriustung flir die Reisenden. 0ft sind die
Zuge enorm iUberfullt. In einer G 2 sind oft 100 und
mehr Menschen. Ausserdem sind Plattformen u. Tvill-
bretter meist besetzt. - Die Arbeit in den Berg-
werken lauft nicht gut, denn viele Arbeiter unter-
brechen oft ihre Taligkeit, well sie von dem
Terdienst den Lebensunterhzalt fir sich u. ihre
Familien nicht gut bestreiten konnen. Sie arbeiten
lieber auf dem Lande u. in ihren Girten. Viele Leute
machen Geschiafte auf dem schwarzen Markt. Dabei
konnen sie viel Celd verdienen. Man erwartet eine
Abwertung des Geldes, das in vizl zu grosser Menge
noch im Umlauf ist. Vorliufig sind die Steuem sehr
hoch und schopfen die Neuverdienste stark ab. -
Durch & lieben Hensmeyer bekomme dich einige Mobel.
Leider kann man aber weder Kleidung noch Wdsche be-
kommen. Meine Sthne u. ich haben darin grossen
Mangel. Auch fehlt uns Tisch- und Bettwische.

Darum bitte ich Sie u. die anderen Herren, uUbrig-
werdende Stilicke freundlichst zu verwahren bis der
Versand nach Deufschland einmal wieder freigegeben
wird. Das wilirde dann eine grosse Hilfe flir uns sein!
Darf auch von Schweden aus eine Sendung abgeschickt
werden ---—--

Nochmals beste Griisse
Ihr. P. Bohner"



Russland, den 28.4.43,

Lieber Herr Bech!

Schon seit langererzit hatte ich Ihnen durch Herrn Dahlum
einen Brief angeklindigt. Heute will ich das nun doch nachholen.

Leider hatte ich damals im Februar keine Gelegenheit, und

von Ihnen personlich zu verabschieden. Sie waren gerade auf
Urlaub und ich habe Ihnen durch andere Herren der General-
direktion Griisse sagen lassen. Meine Versatzung ging ziemlich
schnell vor sich und sie war der Anfang einer grossen Neubesetzung
die sich ja wohl in diesen Tagen durch die Abreise des Komman-
danten - Obstltn v. Kettler hendet. Ist im Zlige dieser Ver-
anderungen wenigstens Ihr gute Freund Griebel auch versetzt
worden?

Ja, lieber Herr Bech, hier sieht es doch etwas anders aus als

in Oslo. Hier stehen keine schdnen Hiuses, es gibt auch keine
gepflegten Strassen und Garten. Wir leben zwischen zusammen-
gestiirzten oder ausgebrannten Strohhilitten und Steinbdutsen
einer sowjetischen Stadt. Gerade aber zieht der Friihling ein und
alles sieht etwas freundlicher aus. Natiirlich wirkt der junge
Frihling nicht so auf die Menschen hier wie droben bei Ihnen
oder bei uns zu Hause. Dafiir sind die Zustdrungen zu ablenkend.

Wir Soldaten aber sehen mit faster Hoffnung und stolzen Glauben
an die Hindering des Bolschewismus in den vor uns liegenden
Sommer hinein.

Meine Arbeit ist dhnlich der dort oben bei Ihnen, denn ich bin
leider bei der Eisenbahn geblieben. Sie wissen Jja, dass ich
gerrezur Truppe gegangen ware. Aber diese Gelegenheit wird auch
noch kommen! Herr Bech, wie geht es Ihnen? Ich wire dankbar, von
Thnen etwas horen zu konnen. Mit Freude denke ich an die Zeiltbt
unseren Zusammenarbeit zuriick. Flir mich war es sehr interessant,
gerade als Jjunger Eisenbahner einmal Gelegenheit gehabt zu
haben, mit einerauslandischen Eisenbahnverwaltung zusammen-
arbeiten zu konnen, Und Sie Herr Bech, haben mich ein Verstandnis
mancher Dinge freundlicherweise immer unterstiitzt. Hierfir

bin ich Ihnen sehr dankbar, und ich bitte Sie meinen Dank und
herzliche Griisse auch an Ihr Centralkontor weiterzugeben.

Indem ich hoffe, dass es Ihnen auch weiterhin recht gut geht,
und Sie und Thre werte Familie immer gesund bleiben,

bin ich herzlichst
IThr

Hans Wahl.

Bitte viele Grlisse auch an Herrn Dahlum, Wichstrom, Aamodt usw.

Hans Wahl
Oberleutnant
Feldpostnummer 44223



Schaffner het en tysk underoffiser som tjenstgjorde i Trans-
portkommandantur det siste krigsaret. Han fortzlte en del om
seg selv. Arbeidsledig i 20-&renes Tyskland, meldte seg inn

i NSDAP p.g.a. at han da fikk arbeide. Han ble ansatt som
"grauer" i Deutsche Reichsbahn. Ble mobilisert ved krigsut-
bruddet, og deltok i angrepet p& Russland i 1941. Stgtte frem
til 30 km fra Moskva, men s& aldri byen p.g.a. at den var
innhyllet i take og dis, mens de beleiret den. Trakk seg til-
bake under kamp. En gang traff en bombe eller granat like

ved ham. Han ble sprengt ut av tgyet sitt og ble funnet split-
ter naken. Kom pa lasarett i Polen. Siden sendt til fronten
igjen og kjempet gjennom Baltikum over til Finland. Her be-
fant han seg da den tyske tilbaketrekningen begynte hgsten
1944 Marsjerte gjennom Finland over den norske grensen og

kom frem ved Skibotn. Fortsatte marsjen sydover, fikk delvis
bilskyss til han nadde Nordlandsbanen. Derfra fikk han tog-
transport til 0Oslo. Her ble han kommandert til tjeneste ved
TK og lgp rundt med Fahrtnummer og Anmeldeliste. Det var

han 1lykkelig over, og ble aldri trett av & rose nordmenn for
den hgye kultur her i landet. Men ved nyttarstid ble han ned-
for og fortalte de gangene vi var pd tomannshand "In April/
Mai ist 2lles vorbei". Ut p& vinteren 1945 hendte det en
kveld at Raumabanen ble sperret av en 3 meter hgy sne- og is-
barriere. Akkurat den kvelden sto en tysk general med fglge
p& Andalsnes stasjon og skulle zbsolutt til Dombads. Han truet
hele betjeningen pad stasjonen med arrestasjon hvis de ikke
fikk ham gjennom. Schaffner hadde vakt den kvelden og jeg ba
ham ta i mellom. Det turde han ikke, men beordret et lokomotiv
til 4 kjgre. Han hapet nok at lokomotivet ikke kom gjennom
for han tilfgyet " ..... ... S0 kann er dort mit seinem dicken
Kopf sitzen"

Schaffner fikk en soldats endeligt. Han ble hardt sdret under
spregningen av Jernbanetorvet 8/9 den 14. mars 1945 og 14
bevisstlgs i 8 dggn, og siden hgrte jeg ikke mer om ham.



Bilag nr. 15
REGULERINGSSENTRALEN REISETILLATELSE FOR REISENDE

Som nevnt foran ble trafikksituasjonen vinteren 1941/42

sd vanskelig at en regulering ogsd av passasjertrafikken

ble ngdvendig. Man mitte derfor gd til det skritt & etablere
en reguleringssentral, hvor alle som gnsket & reise matte
henvende seg. Et spesielt skjema mitte utfylles og der angis
bl.a. hensikten med reisen. Videre matte ansgkningen attes-

teres av arbeidsgiver. Det henvises til skjemaet.

Det var to instanser som var bemyndiget til & gi s&dan
reisetillatelse, nemlig

1) Wehrwirtschaftstab eller Wehrwirtschaftofficier for tyske
sivilreisende og for norske reisende som matte reise etter
oppdrag av tysk tjenestested eller firma.

2) Reguleringssentralen i de respektive byer (hvor s&danne
var opprettet) for alle sivilreisende.

Det er naturlig at et slikt inngrep i publikums reisevaner
fgltes tungt og besverlig pd alle midter og lederne av Regu-
leringssentralene fikk naturlig nok sterk pigang av trafi-
kanter som gnsket & f4 reisetillatelse. Det var jo knapphet
pd levnetsmidler og alle som hadde slektninger pd landet,
foretok hyppige reiser for & f&4 tak i de meget ettertraktede
matvarer. Dette kunne selvfglgelig ikke angis som arsak for
4 f& reisetillatelse. Den mest alminnelige &rsak var besgk
av slektninger, feiring av fgdselsdag, sykebesgk etc. For
forretningsfolk var det enklere, idet det her kunne angis
mer plausibel Arsak, "forretningsgyemed". De som bestyrte
Reguleringssentralene, var alle hjelpsomme og tok de av
myndighetene fastsatte restriksjoner mindre alvorlig, unntatt
nadr det gjaldt medlemmer av Nasjonal samling. Da holdt de
seg strengt til reglene. centralkontoret fikk flere besgk av
disse partimedlemmer som forsgkte seg ad denne vei & oppnad
reisetillatelse.

Fra Statspolitiet i Stavanger fremkom hgsten 1942 gnsket om
en bedre kontrollordning med de reisende enn tilfellet var.
Det ville bl.a. ha flere opplysninger enn de som ble krevet

i skjemaet. Spgrsmdlet ble gjennom Arbeidsdepartementet fore-
lagt jernbanen, og det ble innhentet uttalelse fra Regule-
ringssentralen i Oslo om dette forslag. Reguleringssentralens
redegjgrelse foreld den 1.12.42 silydende:

"Generaldirektgrens skrivelse av 27.11.42. Kontroll
med de reisende:

Der er ikke pébudt noen kontrollordning for reiserde fra
Oslo - bortsett fra passersedler for visse distrikter -
og forhdpentlig vil den heretter heller ikke bli péa-
budt, da den ngdvendigvis vil medfgre store ulemper
for det reisende publikum og pdfgre det offentlige
gkede utgifter.

De trykte sgknadecformularer som no foreligger - kfr.
vedlagte - gir ved sin tekst beskjed p& hvad sgknaden
skal inneholde, men det viser seg allikevel at en hel
del sgknader som innkommer er ufullstendig utfylt og



av den grunn mid henlegges eller tilbakesendes.
Skal publikum bli pdlagt & gi enno flere opplys-
ninger - vil Reguleringssentralens arbeid gkes be-
tydelig. Formentlig mdtte opplysningenes riktighet
bevidnes av offentlig myndighet, hvilket ogsa i
mange tilfelle vil medfgre vanskeligheter,

Det vil bl.a. vere ngdvendig, szrlig under hensyn-
tagen til at det ikke skal fremkomme at opplys-
ningene gnskes av politiet, & trykke nye sgknads-
skjemaer hvor det av teksten fremgdr hvilke opp-
Tysninger er ngdvendige. De nye skjemaer matte
trykkes i kvartformat, ikke som no i oktavformat,
og dette betyr dobbelt forbruk av papir. Reguler-
ingssentralen har no anslagsvis 100 000 sgknads-
formularer opptrykt, en del beror hos Statsbanenes
formularforvalter og endel er spredt ut over hele
landet. Disse skjemaer matte kasseres. En tillater
i denne forbindelse & peke pa knappheten pid papir
og de vanskelige trykningsforhold. (Siden reguler-
ingens ikrafttreden den 23. februar 1942 er det i
alt trykt 580 000 sgknadsskjemaer).

Hvis det er forutsetningen med omhandlede kontroll-
ordning at politiet skal ha spdrreskjemaene fgr an-
draget behandles av Reguleringssentralen for even-
tuelt & foranledige at reisetillatelse blir nektet,
sd md sgknadsskjemaet vedlegges et eget spgrreskje-
ma som av Reguleringssentralen videresendes til
politiet. P& grunn av det store antall sgknader som
hver dag kommer inn, vil en sa&dan ordning ikke kunne
gjennomfgres og det vil ikke vare mulig & holde
hemmelig at opplysningene gnskes av Statspolitiet.

Omhandlede kontrollordning kan for gvrig ikke bli
effektiv da den bare vil kunne iverksettes for de
reisende som md& ha reisetillatelse, og som kjent er
det bare et fatall tog hvortil reisetillatelse er
ngdvendig. P4 samtlige Jjernbanestrekninger, ogsi der
hvor det kjgres sperrede tog, har de reisende full
anledning til & benytte personfgrende godstog som
ikke er underkastet regulering. Det fremkommer dess-
uten et stort antall telegrafiske sgknader, og i
enkelte tilfelle pr. rikstelefon. Disse sgknader
gjelder som regel presserende og uoppsetlige reiser
(leger, politifolk, embetsmenn, syke- og fangetrans-
porter etc.), og det vil i disse tilfelle ikke vamre
mulig & tilveiebringe de gnskede opplysninger, og
disse henvendelser m& p& grunn av reisens art som
regel imgtekommes.

Som bekjent har Arbeidsdepartementet bestemt at
sgknader skal oppbevares i en méned regnet fra av-
reisedagen, og s~lvsagt stédr dokumentene om gnskes
til disposisjon tor politiet og politiet benytter seg
ofte av dette.

I henhold hertil vil Reguleringssentralen som sin
mening uttale at omhandlede kontrollordning vil med-



fgre store ulemper for det reisende publikum og
gkede utgifter for det offentlige uten & fgre til
det g¢gnskede resultat, nemlig en effektiv kontroll.

Reguleringssentralens sjef herr disponent E. Lind
er enig i ovenstéende."

Generaldirektgren sendte denne redegjgrelse til Arbeidsde-
partementet og sluttet seg helt til det som Reguleringssent-
ralen 1 Oslo hadde uttalt. Det ble heller ikke noen forandring
i de gjeldende regler. Imidlertid foretok Statspolitiet og
Hirden av og til kontroll av de reisende, bdde med hensyn til
hvorvidt de hadde gyldig reisetillatelse og at de ikke hadde
matvarer som var kjgpt utenfor rasjoneringen. Og her ble det
dessverre ofte fin fangst for Statspolitiet og Hirden, men
togbetjeningen var flinke til & varsle de reisende nar den
fikk teften av at en razzia var & vente.



Bilag 16.
RESYME AV TRAFIKKSITUASJONEN PA NSB UNDER KRIGEN 1940-45,

Under full forstédelse av jernbanens grunnleggende betydning

for krigsforselen, var det helt naturlig at tyskerne i sine
krav til den norske regjering den 9. april 1940 bl.a. forlangte
fullt herredcmme over NSB.

Allerede den 18. april satte derfor okkupasjonsmakten inn tyske
offiserer og tyske jernbanefunksjonzrer ved Hovedstyret for &
overvake driften av jernbanen og sikre seg at de militsmre krav
ble tilgodesett i1 forste rekke. Under krigsoperasjonene i Norge
ble det utfort meget omfattende Odeleggelser av alle hoved-
linjer. I denne tid foregikk det derfor bare lokale transporter -
tildels ganske store-over forholdsvis korte avstander. I l1lopet
av juni mé&ned 1940 var imidlertid alle hovedlinjer igjen i drift
og Odeleggelsene av vogner og lokomotiver under krigsoperasjonene
var forholdsvis beskjedne, og da alle NSB's forrdd av forbruks-
saker pd den tid var velfylte, kom trafikken hurtig igang igjen
omtrent i samme omfang som for okkupasjonen.

Kravene fra okkupasjonsmakten pa& transporter over NSB var ogsa

i den forste tid relativt beskjedne i forholdtil hva vi senere
fikk fodle, og da Statsbanenes lokomotiver og vogner var 1 ganske
god stand og derfor kunne utnyttes sterkt uten langvarige
verkstedopphold, kunne NSB imotekomme de stigende krav fra
sivilbefolkningens side. Ved stdrre troppeforskyvninger var det
imidlertid ikke til & unngd at det madtte foretas visse restrik-
sjoner over for siviltrafikken, i forste rekke persontrafikken,
da godstrafikken matte sdkes opprettholdt i storst mulig ut-
strekning av hensyn til nzringslivet.

Etter hvert som biltrafikken ble innskrenket og trafikken over-
fort til jernbanen og tyskernes krav til transportytelser oket,
ble situasjonen stadig vanskeligere for administrasjonen som
alltid fodlte seg forpliktet til med alle midler & sOke & vareta
de norske transportinteresser. Til sine tider var lokomotiv-
situasjonen kritisk p& grunn av darlig smbreolje som ikke talte
lav temperatur i forbindelse med forskjellige surrogater av
lagermetall. Fra midten av 1942 madtte derfor de tyske riksbaner
lane oss lokomotiver. En del av lokomotivene, s»rlig i den forste
tiden, var i darlig forfatning, gamle og sterkt slitt si& de
skaffet vare verksteder meget reparasjonsarbeide. Senere kom det
nye lokomotiver av en enhetstype som tyskerne bygget under krigen
1 serie i meget stort antall. Disse lokomotiver viste seg godt
egnet for vAre forhold, men da det ved fabrikasjonen er spart
overmite sterkt pa alle metaller, ble det meget reparasjons-
arbeide ogs& pd disse. Etterhanden fikk NSB "l&ne" av de tyske
riksbaner i1 alt 110 tyske lokomotiver. De siste 5 stk. ble
losset bare noen dager for kapitulasjonen pa& Gronlibrygga i
1944, Transport gjennom Sverige var det da ikke adgang til. For
& gi et begrep om hva disse lokomotiver betdd for jernbane-
driften, kan opplyses at Statsbanene av gruppen tunge lokomo-
tiver, som alle de mottatte tyske lokomotiver regnes til, for
krigen hadde 157 stk.

Da det under krigen ble bygget svmrt lite personmateriell pé
grunn av materialvansker og da det bredsporte banenett ble

oket med ca. 1 000 km. ved nybygginger og ombygging av smal-
sporte baner, oppsto det =cor mangel pid personvogner. Det var
dengang en sterkt utbredt oppfatning at et storre antall norske
personvogner skulle vzre blitt overfort til Tyskland, men dette
var ikke tilfelle. Det var lykkedes & beholde alle vare egne
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vogner her hjemme, og det hadde vs=srt lett for publikum &
konstatere at vi til stadighet har hatt et betydelig antall
utenlandske, is»r tyske godsvogner pad vare baner.

Allerede i det siste fredsédr var trafikken pd NSB meget livlig,
men det foregikk under krigen fullstendig revolusjon med hensyn
til utnyttelsen av transportapparatet, ved en planmessig utnyt-
telse av alle muligheter. Visstnok forte dette til adskillige
ulemper for publikum, men det gjaldt i forste rekke & fa godset
frem og deretter de reisende, som nok mange ganger har mattet
stue seg sammen langt mer enn en med rimelighet kunne forlange.
Foruten de tyske transportene som hadde en stadig stigende
tendens ble det etterhi&ndea som biltrafikken og kysttrafikken
madtte innskrenkes,stillet meget store krav til Statsbanene. De
betydelige vedmengder som midtte transporteres til byene mitte
for den overveiende del g4 med jernbanen. Til sine tider kom
det opptil 12 000 favner brenneved bare til O0slo pr. uke med
jernbanen. Dertil kom betydelige mengder av kunstgjodning, kraft-
for og kull, og andre industriprodukter som tidligere var
transportert med andre transportmidler. For & sikre de mest
nodvendige transporter, ble det nddvendig & etablere en ordning
med transporttillatelse for gods. Denne ble imidlertid helt
dirigert av tyskerne etter meget byrédkratiske prinsipper og forte
til dels til en darligere utnyttelse av transportapparatet enn
nodvendig. Reguleringen av persontrafikken var betydelig stren-
gere og vidtloftigere enn nddvendig av hensyn til jernbanen,
men politiske hensyn spilte her en vesentlig rolle. Tross at
Statsbanene dessverre matte avvise ikke s& f4 transporter, kan
det vwmre av interesse & nevne at den sivile trafikk som NSB
avviklet i krigsdrene var vesentlig hdyere enn i arene for
krigen. Inntektene av den sivile persontrafikk f.eks. i 1943/44
124 sdledes 45% hoyere enn inntektene av persontrafikken i drifts-
dret 1939/40 med uforandrede takster, samtidig 14 inntektene av
godstrafikken i krigsdrene ca. 25% hdyere enn i drixftsiret
1939/40. Dertil kom&n ty:xe militsrtrafikk som i krigsarene
representerte en bokfort driftsinntekt av ca. 450 millioner
kroner. Til sammenligning kan nevnes at Statsbanenes samlede
driftsinntekter i &rene for krigen var ca. 88 millioner pr. Ar.

Disse helt ekstraordinmsre ytelser, som Statsbanene ikke pa noen
méte var forberedt p&, har ikke kunnet praktiseres uten en helt
enestdende innsats fra personalets side. I bevisstheten om at
det var av livsviktig betydning & holde siviltrafikken oppe,
arbeidet personalet beredvillig overtid i en utstrekning som

til sine tider 14 pa grensen av hva folk kan yte. Blant NSB's
tallrike personale pad ca. 20 000 var det bare en prosent med-
lemmer av NS. Den ovrige del sto fast i den nasjonale front og
ytet hver pd sin kant det illegale arbeide sin ststte. Arresta-
sjonene var derfor tallrike og det satt til sine tider innp& 400
norske jernbanemenn som politiets fanger i de forskjellige tyske
leire 1 Norge og Tyskland og av disse er det dessverre en del
som ikke er vendt tilbake.

En del av fangene lykkedes det administrasjonen & fa frigitt,
da personalforholdene innen enkelte grener til sine tider var
ytterst prekmre, og de ble overfor de tyske transportmyndig-

heter selvsagt ikke fremstillet gunstigere enn de i virkeligheten
var.
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De katastrofale innskrenkninger i trafikken vinteren 1944/45 og

i tiden for kapitulasjonen skyldtes den overmate vanskelige
brenselsforsyning og de store troppeforskyvninger fra Nord-

Norge til Tyskland. Da kapitulasjonen kom, var Statsbanenes
kullbeholdning kommet ned pd ca. 14 dagers normalt forbruk. Det
var derfor nddvendig i stor utstrekning & benytte ved pd loko-
motivene, og i1 vAre sterke og lange stigninger er vedfyring
vanskelig; men en kan jo holde en innskrenket trafikk géende

sa det var var plan & ha holdt den aller nddvendigste trafikk
gédende med vedfyring etter at kullbeholdningen var helt oppbrukt.

Det md& innrdmmes at Statsbanenes materiell under krigen ble
overmidte sterkt nedslitt, og det 14 et kjempearbeide for alt
igjen ble brakt tilbake til forkrigsstandarden enn si & gjore
Norge delaktig i de fremskritt som Jjernbanen ute i verden har
gjort i de siste artier. Foruten & f& reparert vire lokomotiver,
hvorav f.eks. ca. 40% var i verksted eller pa& tur til & komme
inn i verkstedene, og vare meget slitte personvogner, matte det
gjennomfores et betydelig nybyggingsprogram. Forst i 1958 ble
en moderniseringsplan fremmet og vedtatt av Stortinget. Som
tidligere nevnt ble det under krigen &pnet og ombygget baner

av en samlet lengde pad ca. 1000 km, hvortil matte tas materiell
fra de andre baner som p& forhand ikke var overflddig utstyrt.

Av det ordinmre materiell lykkedes det & holde utenfor den
odeleggende trafikk i krigsdrene de nye moderne sovevogner som
ble levert like for krigen og som gikk en tid i nattogene mellom
Oslo og Stockholm. Dessuten var vare nye dieselmotorvogner som
ble levert for krigen i god behold, da det nddvendige driv-
stoff ikke ble stillet til disposisjon. Disse vogner var i god
stand.

PA de elektrifiserte baner ble trafikken under hele krigen
opprettholdt i full utstrekning nadr unntas en kortere tid fra
slutten av mars til i mai .942. Det viste seg hvilke store
fordeler de elektrifiserte baner hadde frem for de baner hvor
vi var avhengig av tilforsel av kull og olje utenfra.

En utredning om dette spérsmdl ble utarbeidet av Elektro-
avdelingen ved overingenidr Schreiner i 1945 for tidsrommet
1.7.39 - 31.12.44, Utredningen som hitsettes, viser tydelig
den store fordel elektrisk drift har fremfor dampdrift, som
krever tilforsel av utenlandsk brennstoff.
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STATSBANENES ELEKTRISKE DRIFT I KRIGSTIDEN 1.7.39 TIL 31.12.44

Nedenstdende utredning er ikke foretatt pd kr. og ore, det
er brukt avrundede tall.

I tiden 1.7.39 til 31.,12.44 er det av
elektrisk energi brukt .....ce.oececeseescass Ca. 394 000 000 kWh
Herfra fragdr for energi bruk@%ll belysning " 9 000 000 "

ca._385_000_000_kih

Elektrisk energi som erstatter kull sdledes

Regnes som en middelverdi
1 kWh & tilsvare 1,5 kg kull

motsvarer de 385 mill, kWh ...cevessecvenscs ca. 578 000 tonn kul.
Ved en midlere kullpris i tiden 1.7.39 til 31.12.44 av

kr. 100,- pr. tonn ville kullene kostet ... 2§5==§Z=§22=222£;=52:
Den elektriske energi har kostet .......... 13 _200_000,-_Kkr

Gjor man den antagelse, at damp- og elektrisk drift ville
balansere ved en kullpris av 20,- kr. pr. tonn, blir differanse
i kullprisen 100,- + 20,- = 80,- kr. pr. tonn og vi far:

5878 000 x 80 .iocsnseinas il e s eeiena s e enne as 46 240 000~ kp

Disse 46 mill. kroner skulle under de gitte forutsetninger vare
Statsbanenes besparelse. Pr. &r blir da besparelsen ca. 84 mill.
kroner og pr. km elektrifisert enkeltsporet bane ca. 11 700,-
kr. pr. ar.

Tallene gir ikke et uttdmmende bilde av de fordeler Statsbanene
har hatt av sin elektriske drift. Den trafikk som er opprettholdt
pd de elektrifiserte strekninger hadde sdledes delvis ikke

kunnet utfdres med dampdrift. Dertil kommer at kullsituasjonen
ville medfore en formentlig sterk reduksjon i togantallet. Og
sammenligningsvis boér man ogséd vere oppmerksom p& at de over

1% mill. kroner Statsbanene har betalt for elektrisk energi

til stat, kommune og private verker, ville falt bort ved damp-
drift. Utgiftene til kullene ville 1 denne krigstid i sin hel-
het gitt til utlandet.

Det har i denne forbindelse sin interesse a4 se hvor neget
Statsbanenes elektrifiseringer har kostet. Strekningen
Marnardal - Sira og Flamsbanen er ikke tatt med da de ikke
hadde vsrt synderlig i drift i 1944. Derimot er alle utgifter
som er belastet de Ovrige elektrifiseringer, frasatt rullende
materiell, tatt med. Sdledes ogsd de banetekniske arbeider som
fulgte med elektrifiseringene. N&r rullende materiell er holdt
utenfor skyldes det at anskaffelsesutgiftene til damp- og
elektrisk materiell ikke er ssrlig forskjellige. Det elektriske
rullende materiell er dyrere pr. enhet, men til gjengjeld er
antallet mindre.



Oslo - Drammen
Ofotbanen

Drammen - Kongsberg
Kongsberg - HJjuksebd

Bratsbergbanen:

Notodden - Borgestad kr. 2 390 493,-
Skien G - Eikonrsod 2 81 986, -
Oslo - Ski

Ski - Kornsjo - Riksgrensen
Nordagutu - Neslandsvatn
Hovedbanen

Hardangerbanen

Konklusjon:

Utgiftene til elektrisk energi har vert

Tilsvarende kullutgift ville vsrt

Statsbanenes besparelse ved elektrisk drift"
Anleggsutgifter til elektrifiseringene

2 472
1 212
T 911
2 322
6 278

684

}'58:"
418, -
246, -

995: o

i"79.1-
119s-
737)'
36#,—

557"‘
500, -

kr.

n

38 669

13 300
57 800
46 000
38 700

29 0y=

000, -
000, -
000, -
000, -

Regnes renter (3,6 % p.a.) av anleggsutgiftene til elektrifi-
seringene, reduseres den foran beregnede besparelse pi ca.

46 mill. kroner til ca. 38,3 mill. kroner.



