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Damplokomotiv type 31b med persontog vest for Finse stasjon. 
Foto: Herman Neupert, Norsk jernbanemuseums samling 

 
 



«Norge frembyr et, i historiens annaler, sjeldent eksempel på et av naturen lite begunstiget land», sa 
kong Carl Johan en gang. Og når det gjaldt jernbanebygging og drift ble det vanskeligere og kostbarere 
enn i de fleste andre land. Tre fjerdedeler av landets 4135 kilometer jernbanespor har stigning eller fall 
og over halvparten ligger i kurver. Det sier litt om hvordan naturen har preget jernbanenettet og det 
arbeid som ligger bak jernbaneanlegg i et fjelland.  
 
Norsk topografi og norske fosser har muliggjort en fordelaktig elektrifisering av nettet, hele 2406 
kilometer, og videre utbyggingsplaner foreligger. Klimaet har ført til at isolasjon og oppvarming av 
personvogner tar hensyn til streng vinterkulde. I alle år har kampen mot frost og telehiv vært lang og 
hard for baneavdelingene, både på anleggs- og vedlikeholdssiden. Selv det mest avanserte anlegg kan 
komme til kort når barfrosten tar skikkelig tak i grunnen. Barske forhold til tross - landets natur har ført 
til at mange av jernbanestrekningene er severdige både sommer og vinter. Passasjerene kan nyte 
utsikten fra en komfortabel vogn og behøver hverken bekymre seg for snø, kulde eller fjell.  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nedrimet endeplattform.  
Foto: Odd Nagell Nicolaysen 1940, Norsk 
jernbanemuseums samling. 

 
 
Gravhalstunnelen 
Bergensbanen ble selve mesterprøven i norsk jernbanebygging der alle dystre spådommer ble gjort til 
skamme. Det utilgjengelige fjellområdet som skilte øst og vest ble forsert med ingeniørenes dristighet, 
sluskens slit og ett helt statsbudsjett. Landet ble knyttet sammen og jernbanetraseen gikk i 178 
tunneler blant annet Gravhalstunnelen gjennom det steile Urhovdfjellet. Der hadde omkring 140 mann 
arbeidet i ti vintre fra 1895. Sommeren 1902 kom gjennomslaget og lagene fra Myrdal og Uppsete 



kunne hilse på hverandre i tunnelen. Det var et perfekt møte som vitnet om god ingeniørkunst - 
tunnelen både svinger og stiger. Utenfor hadde noen anleggsarbeidere dannet et musikkorps og fra sin 
plass på ei steintralle spilte de «Ja, vi elsker» for de inviterte gjestene. Foruten mye håndboring hadde 
man for første gang tatt i bruk hydrauliske boremaskiner i Norge, og i 1905 kunne det første toget kjøre 
gjennom den 5311 meter lange tunnelen. Da hadde det gått med 225 tonn dynamitt og 500 km lunter 
til 350 000 borehull, ialt 250 kilometers lengde.  
 
Det var en stor dag da Bergensbanen ble åpnet av kong Haakon 27. november 1909.  
Gravhalsen er bare ett eksempel på hva man ga seg i kast med i jernbanebyggingen. Det måtte mange 
bruer, tunneler, fyllinger og skjæringer til for å gjøre landet flatere.  
 
Karl Sørum, «Hønefossen»: 
«Utpå høsten kom jeg til Gravhalsen. Det var et slit å slå tre meter for dagen, for i begynnelsen var det 
hardt fjell. Så var det noen som gaula og sang, så en stod og slo i takt. Utrolig hvor mye lettere det blir 
med sang enn uten. Der fjellet var blautere kunne det bli litt mer, og ved postboring slo vi det dobbelte. 
Da slo en eller to med feiselen og en satt og snudde boret. Når holet var ferdig, kom skytterbasen, ladde 
og skaut. Etter at ei salve var gått var det tykt av steinstøv og røyk slik at en nesten ikke så det lyse av 
lampa en bar i handa.» 
 
 

 
Anleggsarbeidere med støtboremaskin i Gravhalsen i 1902. Foto: Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
Kampen mot snø og kulde 
Vel var fjellet hardt å komme gjennom, men snøen var en verre fiende. Myk og lett  
kan snøen dale over fjellviddene – så vakker og ufarlig. Men så kommer vinden og på få timer dynger 



den opp svære snøfonner. En hjelp mot den drivende snøen er snøskjermer, tunneler og snøoverbygg 
på de mest utsatte strekningene. Men hva med den åpne linja?  
I 1905 reiste maskindirektør Paul Hoff til Amerika for å se på en roterende plog som de brukte der. Ikke 
lenge etter kom den første roterende snøplogen ut fra Thunes Mekaniske Verksted. Plogen bestod av 
et stort skovlhjul med tre meters diameter som ble drevet rundt med en fart av 140 omdreininger i 
minuttet ved hjelp av en kraftig dampmaskin. Med skovlhjulet ble snøen kastet opp i en stor trakt og 
ført med voldsom kraft vekk fra banen. De første «roter`ne» ble stasjonert på Finse på Bergensbanen, 
og senere ble de også tatt i bruk på Nordlandsbanen.  
 
Til tross for lang erfaring med snørydding har allikevel tog blitt hindret av snømassene, og banene har 
flere ganger vært stengt over kortere og lengre tid. Men det er ikke bare snø, det er kaldt om vinteren 
også slik at koplinger fryser fast, sporvekslene iser, kjøreledningene rives ned og så videre. 
 
 

 
Snøblokade ved Fagerbotn på Bergensbanen i 1937. Foto: Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
Plogfører Kvilekval:  
«Kom til oss på Finse en riktig vinterdag når østaværet pakker snøen hard som betong på stålbånd, så 
skal du få kjenne hva det vil si å hilse på kong Vinter. I 1913 var det togstans i ti dager på grunn av ras 
og snødrev. Da var telegrafstolpene skjult i snøen. Også vinteren 1937 vil bli husket lenge på 
Bergensbanen. En natt hadde det blåst opp til forrykende snøstorm. Hele vidda stod i kok, og langs 
høyfjellstrekningen pakket snømassene seg sammen hardere enn noensinne. Banefolkene hadde ryddet 
linja for at nattoget skulle kunne passere, men etter få kilometer kjørte det seg fast i en snødrive. Mens 
arbeidet med å få toget løs pågikk, føyk linja igjen andre steder. Selv «den roterende» med sine 1000 
hestekrefter måtte gi tapt og gikk av sporet. Folk måtte til med ishakker og hakke vei meter for meter.» 
 
 



Finsetunnelen  
Den mest værharde delen av Bergensbanen fra Finse til Høgheller ble lagt om i perioden 1990-93. 
Denne strekningen var opprinnelig 16 kilometer lang og 10,2 kilometer av linja hadde snøoverbygg og 
2,5 kilometer gikk i tunnel, mens bare 3,3 kilometer lå åpent i dagen. Allikevel var dette den 
vanskeligste strekningen i vinterstormene. Snødybden her kunne komme opp i fem meter på flatmark, 
og i fonner og skjæringer kunne snødybden bli 10-15 meter. Minst halvparten av snøryddinga på 
Bergensbanen foregikk på denne strekningen. Store, roterende ploger, lokomotiver og en hel stab 
banemannskaper var fast stasjonert på Finse om vinteren.  
 
Den nye strekningen ble 4,3 kilometer kortere, og man klarte å bli kvitt 40 % av alle snøoverbyggene på 
Bergensbanen og alt vedlikeholdet som var nødvendig på dem. Snøberedskapen på Finse ble derfor 
lagt ned fra vinteren 1995-96 og det blir i stedet kjørt inn mannskaper fra lavlandet når det er 
nødvendig. Den nye linja er bygd for en hastighet på 200 km/t. Nå er 10 300 meter lagt i tunnel, 285 
meter har snøoverbygg og bare 1200 meter ligger åpent i dagen.  
 
Finsetunnelen, som ble åpnet av kong Harald 16. mai 1993, er landets nest lengste jernbanetunnel. Det 
høyeste punktet i tunnelen er 1237 m.o.h og dette er nå det høyeste punktet på noen jernbane i 
Norge. Inne i tunnelen er det anlagt krysningsspor. For å redusere inntrenging av frost i tunnelen ble 
det montert en port på Finsesida som åpnes automatisk når toget nærmer seg. 
 
 
Jernbanen åpnet landet for turisme 
 

 
Kolorert tresnitt som viser Eidsvoll stasjon i 1858. Foto: Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 



Folk reiste både av nødvendighet og lyst tidligere også, men mer sving på reisevirksomheten ble det 
med tog. Norges natur ble lettere tilgjengelig for turisme der jernbanen snodde seg fram – innover og 
oppover i landet. Langs jernbanen vokste det opp hoteller, sanatorier og skyssmuligheter. Tog og 
turisme ble dermed en nær allianse helt fra jernbanens barndom.  
 
I utlandet skjøt interessen for Norge som reisemål fart fra 1890-årene og særlig var interessen stor 
blant briter og tyskere. Naturlig nok engasjerte Norges Statsbaner seg i reiselivsvirksomhet blant annet 
gjennom støtte til Landslaget for Reiselivet i Norge og etablering av egne reisebyråer.  
 
Fra en beskjeden begynnelse i Rundreisekontoret fra 1889, der man ga ruteopplysninger, solgte 
billetthefter og ordnet samtrafikk mellom båt og bane, ble virksomheten utviklet til en kjede av 
reisebyråer i inn- og utland. Berlin, London og New York fikk NSB-reisebyråer i begynnelsen av 1900-
tallet og disse hadde som oppgave å gi opplysninger og reklamere for reiser i Norge.   
 
«Skillingsmagasinet» 1857: 
«Det er ikke mange som ikke har benyttet jernbanen til å gjøre en utflukt til Eidsvold. Når toget kommer 
ut av den sorte tunell like ved stasjonen, hvor den reisende ovenpå de par lange minutter i den 
belgmørke tunell med ett, som når et teppe rulles op, overraskes ved synet av Vorma med dens løvrike, 
frodige bredder. På godværsdager er det da ved togets ankomst meget liv og tummel deroppe, av 
passasjerer som stimler om bord i de ventende dampbåter for å fortsette reisen opover Mjøsa eller av 
badegjester der søker efter ankomne gjester fra byen o.s.v. Det hele ser ganske europeisk ut.» 
 
 
Reiseliv på «turistbanene»   
Det finnes kanskje reisemåter som kan være raskere enn jernbane, men ingen som kan by på en 
tilsvarende kombinasjon av naturopplevelse og komfort. Det norske landskapet har gjort at de aller 
fleste jernbanestrekninger også er severdige enten man gleder seg over jærlandskapet eller passerer 
polarsirkelen og møter den storslagne nordnorske naturen.  
 
Den banen som i særlig grad forbindes med reiseliv er Bergensbanen som åpnet utilgjengelige 
høyfjellstrekninger for turistene. Fra Ustaoset går banen ti mil gjennom et område som ligger over 
tregrensen og det er ganske enestående. Omkring er isbreer og fjelltopper og midt i smørøyet ligger 
Finse stasjon 1222 m.o.h. Hit kommer man bare med tog og har et fint utgangspunkt for fjellturer både 
sommer og vinter.  
 
På grunn av det harde klimaet er mye av utsikten på Bergensbanen gjemt i snøoverbygg og tunneler, 
men i korte glimt får man et imponerende skue, som for eksempel ved Myrdal stasjon der Flåmsdalen 
kommer til syne. Fra banens åpning hadde jernbanen sikret at det var overnattingsmuligheter på Finse 
og Hallingskeid i tilfelle toget skulle bli stående fast i fjellet. Dette var også et skritt mot utvikling av 
hoteller og turisthytter i området.  
 
Flåmsbanen tar av fra Bergensbanen på Myrdal stasjon og følger den trange Flåmsdalen ned til 
Aurlandsfjorden, en sidearm til Sognefjorden. I løpet av 20 bratte kilometer har man kommet fra 
høyfjell til havnivå gjennom 21 tunneler. Flåmsbanen har den største stigningen av alle norske 
jernbaner, 1:18, og selve turen fra Myrdal stasjon 866 m.o.h. og ned til Flåm 2 m.o.h. tar bare 50 
minutter. 
 
Flåmsbanen har naturskjønne omgivelser, og er internasjonalt kjent blant jernbaneentusiaster som en 
helt spesiell attraksjon. Turiststrømmen til banen er stadig økende.  
 



 

 
Persontog på veg ned Flåmsbana ved Dalsbotn i 1976. 

Fotograf: Yngvar Hansen, Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
Raumabanen, som åpnet i 1924, er kanskje den vakreste av alle norske banestrekninger. Fra 
Dovrebanen dreier Raumabanen vestover fra Dombås, passerer Lesja og Bjorli og tar retning mot 
Åndalsnes. I løpet av en times tid kan man komme fra vinter i høyfjellet til vår og sommer i Romsdalen. 
Turister som kom med cruiseskip til Åndalsnes i mellomkrigsårene fikk oppleve en togtur på 
Raumabanen. Ved togets ankomst til Bjorli stasjon kunne opptil 400 reisende bli servert laks og 
jordbær på jernbanerestauranten av bunadkledde kvinner. Restauranten ble for øvrig bombet under 
krigen og er ikke gjenoppbygd.  
 
En av de største severdighetene på Raumabanen er «vendetunnelen». For å klare stigningen i det 
trangeste partiet går jernbanen gjennom to tunneler og kommer «en etasje» ned ved å gå en runde 
rundt. Her ved Verma stasjon finner man dessuten den fotogene steinhvelvbrua, Kylling bru. Jernbanen 
følger elven Rauma ned Romsdalen og naturen skifter dramatisk på ferden mot Åndalsnes. På 
klarværsdager er utsikten mot Romsdalshorn og møtet med det irrgrønne vestlandslandskapet en 
førsteklasses naturopplevelse. 
 
 



 
Postkort som viser Raumabanen med Romsdalshorn i bakgrunnen.  

Foto: Romsdal Bokhandel AS nr. S129, Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
Tog på norske spor 
Ingen kan påstå at norsk terreng egnet seg godt for jernbaner. Det ble mange krappe kurver og sterke 
stigninger og banene ble spinkelt bygget i tidligere tider. Jernbaneingeniør Carl Abraham Pihl hevdet 
med rette at et fattig land som Norge måtte bygge billig hvis det skulle bli en rask utbygging av 
jernbanenettet, og han utarbeidet en modell for smalsporbaner. Hans smalspormodell med 1067 
millimeter sporvidde fikk stor utbredelse, og både Jærbanen, Rørosbanen og Drammensbanen ble bygd 
med denne sporvidden. Dessuten er hans smalspor det eneste norske bidraget av betydning i 
internasjonal jernbanesammenheng. Det ble bygd 1067 millimeter brede jernbanespor både i Canada, 
Japan, India, Sør-Afrika og flere andre land.   
 
Utfra banetekniske forutsetninger måtte det typiske norske damplokomotiv være lett og fleksibelt. Det 
skulle kunne brukes i ulike tog under skiftende forhold, ha god trekkraft og farten kunne ikke være høy. 
De første lokomotivene ble levert av Robert Stephenson & Co i Newcastle og kom uten førerhus eller 
vindskjerm. Men det holdt ikke å utstyre lokomotivførerne med varme pelsfrakker. Alle lokomotiver 
måtte naturlig nok få førerhus ganske raskt. Allikevel var lokomotivtjenesten som oftest en kald 
fornøyelse store deler av året, noe som ga mange lokomotivførere giktplager.  
 
 



 
Damplokomotiv type 31b nr. 427 på Finse stasjon i 1933.  

Fotograf: Herman Neupert, Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
Norge måtte importere kull til lokomotivdriften og spesielt under første verdenskrig steg kullprisene 
drastisk. Problemet med høye kullpriser ble mindre med compound-lokomotivene fordi de utnyttet 
brenslet mer effektivt ved å bruke dampen to ganger. Et eksempel på et vellykket og utbredt 
damplokomotiv for norske forhold er den firesylindrede compoundmaskinen type 26c levert fra 1919-
24. De fleste av disse ble bygd ved Thunes Mekaniske Verksted og Hamar Jernstøperi.    
 
Norges største damplokomotivtype, «Dovregubbene», var et prestisjeprosjekt. Hvert lokomotiv skulle 
trekke like mye som to andre lokomotiver av type 30b, være så lett som mulig og brenseløkonomisk. 
Konstruksjonsarbeidet var et samarbeid mellom ingeniører i NSB og ved Thunes Mekaniske Verksted; 
ingeniører som både tenkte nytt og forente gode detaljer fra flere land. Resultatet ble en moderne og 
dristig lettvekter med stor ytelse, farten var 90 km/t. Både rammen og tenderen hadde helsveisede 
stålkonstruksjoner. «Dovregubbene» var skapt for fjellet og ble satt i trafikk mellom Otta og Trondheim 
på Dovrebanen.  
 
Tiden var preget av optimisme og tro på norsk industri, noe som bl.a. resulterte i utstillingen «Vi kan» i 
1938 der «Dovregubben» var utstilt som en teknologisk bragd.   
 
 



 
Damplokomotiv type 49a med sørgående hurtigtog ved Kongsvoll på Dovrebanen i 1935. 

Fotograf: Herman Neupert, Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
Ikke bare måtte kullet importeres, men damplokomotivet har relativt lav virkningsgrad og var svært 
arbeidskrevende både i drift og vedlikehold. For å økonomisere ble det bygd motordrevne 
skinnebusser til bruk på sidebaner med liten trafikk. Fra de første skinnebussene ble det utviklet 
motorvogner av selvbærende lettmetallkonstruksjoner. På dette området var Norge et pionerland. De 
første lettmetallvognene var fire smalsporvogner av type Cmbo type 1 med bensinmotorer, som 
Strømmens Verksted leverte i 1932 til Stavanger distrikt. I perioden 1937-56 leverte Strømmen en stor 
serie normalsporede motorvogner av lettmetall, nå med dieselmotorer. På 1950-tallet fikk disse 
typebetegnelsene BM 86, 87 og 91. Den første ble presentert på «Vi kan» utstillingen i 1938. Særlig 
typene 86 og 91 fikk et langt liv hos NSB og noen av dem var i daglig tjeneste til 1995-96. Flere vogner 
er bevart musealt. 
 
Damplokomotivet har «sjel» mener mange, men det var også en kald og slitsom arbeidsplass og var 
etter dagens forhold svært forurensende og ineffektive. I 1954 lanserte NSB sitt «Vekk med dampen»- 
program. Nå skulle jernbanen moderniseres og det ble satset på diesellokomotiver, motorvogner og 
elektrisk jernbane. Anleggskostnadene for elektrisk drift var betydelige, men driftsmessig var gevinsten 
stor og elektrifiseringen gikk framover jevnt og trutt. NSBs første elektriske bane var Drammensbanen i 
1922, og i 1970 var kjøreledningen ført fra Oslo til Trondheim. I tillegg til andre forbedringer i 
togdriften, ga elektrifiseringen jernbanen en god miljøprofil, noe som har fått mer og mer 
oppmerksomhet.  
 
 



 
Østgående persontog 354 Åndalsnes-Dombås trukket av Di3-lokomotiv over Stuguflåten bru i 1978.  

Foto: Thor Bjerke, Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
Elektriske lokomotiver i Norge har hatt utenlandske forbilder, men har blitt tilpasset norske forhold. De 
første elektriske lokomotivene på Drammensbanen i 1922 var av typen El 1. Det elektriske utstyret til 
lokomotivet stod A/S Per Kure og svensk ASEA for, mens det mekaniske ble levert av Thune.  
 
En lokomotivtype som for lengst er tatt ut av drift er El 17, som ble levert i to serier av NEBB-
BBC/Henschel i perioden 1982-87. Disse lokomotivene var utstyrt med trefase asynkronmotorer og 
frekvensregulering av strømmen. El 17 var blant verdens første lokomotiver med denne 
reguleringsteknologien som med årene er blitt enerådende på nytt materiell.  
 
De siste elektriske lokomotivene NSB anskaffet i 1996-97 er El 18, som i våre dager er alene om 
lokomotivtrukne persontog under kjøretråd. El 18 ble markedsført som «Lok 2000» og er bygget av 
Adtranz og Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik (SLM) i Sveits.  
 
I godstrafikken er fremdeles NSB-typene El 14 og El 16 i bruk ved siden av en brokete rekke 
utenlandske lokomotivtyper. 
 
 
 



 
El 14 trekker godstog 41612 ved Kjenn, 1978. 

Fotograf: Yngvar Hansen, Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
En lokomotivpusser minnes: 
«En dag i 1890 fikk jeg begynne i pussertjenesten i Hovedbanens lokstall i Bispegata. Vi arbeidde bare 
om natta der og arbeidstida var fra 6 om kvelden til 6 om morgenen. Lokene måtte pusses hver natt. 
Førerne var nøye på det og de klagde straks hvis ikke alt var iorden. Lokomotivene skulle skinne som 
sola i Karlstad når de gikk ut fra lokstallen om morgenen. Et lokomotiv kan være vakkert. Det var 
lokomotivmann jeg ville bli og i 1893 ble jeg reservefyrbøter og i 1896 reservefører. Fast fører ble jeg i 
1900 og den stillingen hadde jeg til sluttet den 31. oktober 1939. For det meste var det kjøring mellom 
Kristiania og Eidsvoll. Det var mange harde stigninger på strekningen. Når vi skulle opp Brynsbakken 
med godstogene, måtte vi ha to lok foran og tre lok bak. Det var kaldt på de gamle damploka mange 
ganger. Særlig husker jeg det beit ordentlig om vinteren når vi hadde kjørt som tredjelok til Jessheim og 
var på hjemtur igjen. Vi var nødt til å kjøre baklengs og selvom vi hadde pelser var det isende kaldt på 
slettene der oppe.» 
 
 
Å reise med tog 
Reiseopplevelsen for togpassasjerene har alltid vært knyttet til komforten inne i vognen. 
Sitter man godt? Har man det hyggelig? Er det toalett, mat, sovemuligheter, leselys, passe varmt? Men 
alt er avhengig av hva man er vant til og hva man sammenligner med.  
 
I Hovedbanens første driftsår var en sommertur til Eidsvoll i en fjerdeklassevogn uten tak og benker en 
ren lystreise. I 1854-55 reiste over 98 000 passasjerer stående til Eidsvoll uten å klage på komforten. 
Selv om det også den gang var åpenbart at det var behageligere å reise på første klasse med stoppede 
seter og fotvarmer under føttene. Klagene fra det store publikum kom etter hvert som jernbane ble en 



hverdagslig sak; benkene var for harde, oppvarmingen var dårlig og belysningen utilstrekkelig. For ikke 
å glemme det betenkelige i at man ble låst inn i en kupé med hvem-som-helst. Damene som reiste på 
1. og 2. klasse syntes det var tryggest med damekupéer og dameventerom, noe de beholdt til omkring 
århundreskiftet (begynnelsen av 1900-tallet).  
 
 

 
Reisende i en moderne turistvogn i 1952. 

Fotograf: Olav Lorck Eidem, Norsk jernbanemuseums samling. 

 
 
På Bergensbanen satset man på vogner med lukkede plattformer og i Hamar Stiftstidende ble de 
beskrevet slik i 1903: «Paa denne Bane, der med sine Höifjeldsovergange maa forudesættes ofte at 
blive udsat for Snestorm og lignende, vil der, efter udenlandsk Mønster, blive konstrueret særegne 
Vogne, slig at disse kan sammenbindes ved saakaldte Belge. Hele Toget kan paa denne Maade komme 
til at danne en eneste sammenhengende lang Vogn, saaledes at man uhindret af Veiret kan passere fra 
en Vogn over i en anden.” 
 
For turistene ble det også satset på midtgangsvogner med store vinduer for utsiktens skyld, for 
eksempel på Valdresbanen fra 1910. En reise skulle være en opplevelsesrik og behagelig fornøyelse. 
Etter debuten på Bergensbanen i 1909 ble det etter hvert satt inn spisevogner på de fleste 
normalsporstrekninger, og den gode maten som ble servert der var også noe som høynet 
reiseopplevelsen både for turister og andre.  
 
Et spesielt forhold som er følbart i norsk klima er oppvarmingen av personvogner. Som nevnt var den 
første oppvarmingen rett og slett fotvarmere som ble fylt med varmt vann - og da bare på første 



klasse. I 1860-årene ble disse erstattet av kullbrikkettapparater for første og annen klasse og etter 
hvert små koksovner for tredje klasse. Fra 1880-årene ble det en slags sentraloppvarming med tilførsel 
av damp fra lokomotivet inn i personvognene. I blandede tog med person- og godsvogner, kunne man 
sette inn egne dampkjelvogner for å få god tilførsel av damp i hele toget. 
 
Fra 1880-årene ble det montert «schweitserapparater» i mange personvogner. Oppvarmingen foregikk 
ved hjelp av en eller flere koksovner under vognene. Fra ovnene ble varmen ledet i kanaler opp i 
vognen, og passasjerene kunne regulere varmen med en spjeldregulator. Det var vanskelig å få det 
akkurat passe varmt, særlig hvis det var forskjellig meninger om saken i kupéen. Konduktørene måtte 
ut for å legge i disse ovnene, en strevsom og kald fornøyelse. I tillegg var det ofte en utakknemlig 
oppgave, for i avisene klages det stadig vekk over både kalde og overopphetede vogner. Med elektrisk 
togdrift og motorvogner ble situasjonen bedre og enklere for alle parter med elektriske varmovner og 
nyere tids termostatregulering. 
 
Avisinnlegg: 
«Lørdag aften traf jeg paa en av stationerne to herrer som netop kom ut av toget. Termometeret viste 
da 17 kuldegrader. De to herrer saa rigtig elendige ut og fortalte at der ikke engang var sørget for 
opvarming av 2.klasses kupe. Vinterfrak hadde de gode herrer rigtignok, men hvad hjalp det. Den ene 
var yderst forkommen og maatte kjøres til sit hjem hvor han ligger tilsengs i sterk forkjølelsesfeber, den 
anden hoster ganske forferdelig. Doktoren er ræd for bronkit. Passagerer som agter at la sig befordre 
av bemeldte institutions vogner, maa sikre sig en passe forsyning av reisepelse, botforer, varmeflasker 
og plaids for at bevare liv og lemmer under reisen.» 
 
 
 
«Toget går» 
Av Jan Erik Vold, 1992. 
 
Toget går og toget står og toget rår i natten 
Rallar'ne de la ut spor fra Flåm til Majavatn 
Toget farer lett avsted 
Sjelen følger enkelt med 
Toget glir langs Lågens far, så levende som katten. 
 
Rognebær og bjørkeløv og røde hus i skogen 
Morgengry på Bergenstog som freser fram med plogen 
Regn i juli høljer ned 
Reisende kan la dét skje. 
Hjuksebø og riktig Bø, og ankomst Lesjaskogen. 
Kjetta oppå Dovre kjenner Dovregubben komme 
Brua over Minnesund ser smeltevannet flomme 
Sørlandsknauser opp og ned 
Øyet løper villig med 
Tynne strå langs mørke tjern 
 
Og så var turen omme... 
 


