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Forord

For andre gang utgis det en &rbok péd Tertitten. Artiklene i denne
boken spenner over fortid, natid og fremtid. Tertitten er en
museumsjernbane, og et minne over en tidligere tids samferdselsare.
Vi har i den arboka derfor rettet blikket ogsd mot andre
kommunikasjonssystemer i vart naeromrade.

Vi har vert sa heldige & fa historiker Gunn Cathrine Lowe til 4
skrive om veistellet i Urskog-Helandsbanens omrade for jernbanen
kom. Glomma, som renner forbi vér Bingsfoss stasjon, har en rik
samferdselshistorie som tas opp til behandling i professor Bjarne
Rogans artikkel om fergestedet ved Blakersund.

Det er ogsa plass til en tenkt tur inn i fremtiden. Kjell Navestad,
mangedérig aktiv ved Tertitten, har skrevet om hvordan reisen med
Tertitten kan bli, dersom banen forlenges utover i Blaker mot gamle
Mork stasjon.

Vi vil takke Bergens Tidene og Norsk Teknisk Museum for
tillatelse til & bruke deres artikler. Vi vil samtidig benytte anledningen
til & takke alle bidragsytere og sponsorer for at denne &rboka kan se
dagens lys.

Eyvind Bagle
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Den nye kongeveien om Komnes, Skrepstad og Bliksrud i Holand i
1871. Tegnet av Loitnant Morgenstierne i 1871.
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gikk videre til Aurskog."” I 1794 ble det bestemt at det skulle anlegges
en ny vei for 4 unngd dette svart besvarlige ve1§tykket. Den nye veien
skulle g om Komnes, Skrepstad og Bliksrud til Halvorsrud og Lier i
Aurskog. Det ble innkalt til veiarbeid pa dugnad, og aret etter sto den
nye veien ferdig. ’ 2

Fra ca. 1760 var de franske idealene for veibygging rddende ogsa
i Norge. Veiene skulle helst bygges etter rett-fremprinsippet, de skulle
g4 i snorrette linjer. Det var militeere krav som satte standarden. Selv
om bygdefolket benyttet veiene i sitt daglige liv, var det ferst og fremt
militeere behov som bestemte veiutbyggingen. Forflytningen av
soldater, og ikke minst kanoner og annet utstyr, métte foregd hurtigst
mulig, og kjereveiene ble utformet med tanke pad dette. Allmenne
samfunnshensyn kom i annen rekke til langt utover pa 1800-tallet.'*

Antagelig 18 det militer-strategiske motiver bak det ovenfor
nevnte kongelige reskriptet av 9. mai 1794.

En veiinstruks fra 1794 fra en av de andre generalveimestrene,
hr. Hammer'®, gir en detaljert beskrivelse av hvordan man mente en
god vei skulle utformes. Sannsynligvis ble disse punktene ogsa fulgt
under veibyggingen i Heland:

En god Veys fornemste Egenskaber bestaar kortelig derudi:

a) At den har den anordnede Bredde, og inden samme er aldeles
Jjevn.

b) Har gode Siide-Grofter, vel skraae til begge Siider, gravede
saaledes, at Vandet haver frit Lob, og ikke bliver staaende i dem.
c¢)Vel anlagde Steen Kister tvert over Veyen, som forer Vandet
Jfra Vey og Grafter.

d) Maa Veyen veere en god Deel hoyere end den avrige Mark, og
i Serdeleshed paa Midten veere %: Al. hoyere end som paa
Siiderne, hvilket maa tilveyebringes, fornemmelig af Steen,
Treeer og Grene, Sand, Gruus og Jord, alt efter ethvert Steds
Leylighed og Beskaffenhed.

Den 17. februar 1795 ble det avholdt et mete pd girden Garsvik
angdende arbeidet med den nye veibiten.'® Bade stiftamtmann Moltke
og generalveiintendant Anker var selv tilstede foruten
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generalveimester Lars Ingier. Generalveimesteren roste d

for den innsats de hadde nedlagt i arbeidet med den :yzysgsat:l]?t
trodde at allmennheten i lopet av kort tid selv ville innse fordelen ;neﬁ
den. Han hépet videre at Holand fremdeles var villig til & forbedre den
delen av kongeveien som fortsatt trengte utbedringer »for gradeviis at
Forskaffe sig en god og beqvem Vej til Fordeel for Reisende og til
ZEre og Nytte for Almuen”."” Til tross for at det som neynt er
sannsynlig & tro at militeere motiver i stor grad 1& til grunn for
veiutbyggingen, fremheves likevel her de allmenne samfunnshensyn
og allmennhetens bruksnytte av den nye veien.

| eldre tider var slep et viktig transportmiddel for tung last. Lasten ble
lagt pa to stokker som ble trukket av hesten. Stokkene lagde spor etter
seg i marka, og slepet var nok en hard belastning pa bade dyr og
menneske. Illustrasjon ved Norsk Teknisk Museum.

Selv om bygdefolket fikk ros for sitt arbeide med veien, ble nok
beslutningen om 4 bygge den nye veitraséen mottatt med blandede
folelser i bygda. Det var jo bygdefolket selv som métte std for det
meste av arbeidet. Dessuten matte noen bender ogsé avsté jord til den
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nye veien som skar igjennom aker og eng. Dettt? gjald]tsi Holand
gérdene Komnes, Skrepstad Sendre og Nordre og Bliksrud."®.

De av veibyggingen bererte landeierne sekte den 22. oktober
1794 generalveimesteren om erstatning for den skade byggingen
hadde medfert for “vores Ager- og Engelande og Skov og Havne
Hager (...) som vores Gaarde aldrig meere faaer igien, efterdie Vejen
er lagt og gaaer der igiennem”."” Albret Olsen p4 Komnes mente at
han &rlig ville tape 1 lass hoy fordi veien var lagt gjennom engen hans.
I tillegg skar veien gjennom skogen, og hadde dermed skadet det beste
temmeret. Videre var det blitt hugget 8 !4 tylfter temmer, hver verdt 2
riksdaler, som var blitt brukt til bygging av broer, og han tilfeyer:
“hyad som deraf ligger igien, er til ingen Nytte”.?° Han hevdet da & ha
tapt i alt 30 riksdaler.

Karjol fra 1700-tallet tegnet av Reier Gjellebol i hans Naturlig og
oeconomisk Beskrivelse over Holands Prastegield i Aggershuus-Stift
i Norge, faksimileutgave ved Nordre Holand Historielag 1977.

Hos Anders Andersen pd Komnes gikk veien over bade &ker og eng,
og gjennom skog. Anders hevdet derfor & ha et arlig tap pa til sammen
15 riksdaler, for tap av hey, korn og brensel. P4 Skrepstad Sendre
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Aurskog-Heland kommune
“HVORFOR IKKE? - “DEN LILLE RUNDTUREN”

Da “Tertitten” toffet gjennom Aurskog-Heland var det mange byfolk som
benyttet anledningen til en tur pd landet gjennom det vakre kulturlandskapet i
Aurskog- og Helandsbygdene. Dette kan du og oppleve idag!

Etter turen p&4 Serumsand med Tertitten tar du bilen mot Aurskog hvor du ber
stoppe pad Aur Prestegard. Her vil du finne kunstutstillinger og erverdige
bygninger fra 1600-tallet.

Kjerer du videre ber du stoppe pé Bjerkelangen og f med den gamle stasjonen
med vanntdrn og lokstall. S& drar du videre utover i Heland med stopp pa
Leken ved oberst Kruses bauta til minne om slaget mot Karl den 12. S gir
ferden til Aurskog-Heland Bygdetun. Det vakreste bygdetunet i Akershus, med
14 bygninger fra storgard til husmansplasser, finnestue med permanent
utstilling av finnekultur som og var utbredt pa disse kanter, samt en skolestue
fra 1850.

Vil du se endestasjonen for “Tertitten” kjerer du til Skullerud brygge. Dette
var i sin tid et travelt kommunikasjonspunkt. Her startet damperen “Turisten”
sin ferd mot Halden.

Skal du ha noe 4 spise underveis kan vi anbefale gjestehus, vertshus og
restauranter i tettstedene Aurskog, Bjerkelange, Loken og Hemnes.

Aurskog- Heland Kommune. Vel verdt et besek! “

AURSKOG-H@LAND

BYGDETUN
HEMNES I HOLAND

Her moter man et gjenopp-
bygd gardstun med bygninger
og gjenstander tilbake til
1600-tallet. Tunet har dessuten
tre husmannstuer.
Permanent «Finneutstilling».
i Skedsmo gml. skole.
“:; - o Bygdetunet er ikke bare et
e M museum, men ogsi et sosialt
og kulturelt sentrum. Her er det utstillinger, demonstrasjoner av
gammcll hindverk, foredrag, sang og musikk. Salg av kaffe, brus og
vafler i helgene. i
Salgsstue for husflidsprodukter. .
Apent fra 1. mai til 10. september
onsdag - torsdag kl. 9-15
fredag kl. 9-12
lordag-sondag ki. 12-18
Omvisning for store grupper be:
avtales med omviseme. TIf. 63 85 8561.




opplyste Hans Serensen, Peder Tostensen 0g korp.or'al Hejdc?, at veien
var blitt lagt over en stor og god havnemyr, og 1 tlllegg gjennom et
skogholt hvor 7 Y% tylfter temmer var gétt tapt og ”rumel_'et endeel
andre Trzer”.?' Skaden for alle tre mente de kom opp i over 10
riksdaler. Sven Serensen pa Skrepstad Nordre hevdet at veien var blitt
lagt over den beste akeren hans, og han anslo tapet for akerjorden til
12 riksdaler. I tillegg gikk veien gjennom noe skog hvor *Trzer blev
hugget og ligger langs Vejen”.? Til sammen regnet Sven & ha tapt 20
riksdaler. Hos Kristen Gundersen pé Bliksrud gikk veien over begge
engene og gjennom den beste &keren hans. I tillegg skar veien
gjennom hele uthavnen hvor det ogsa var blitt hugget i skogen. Til
sammen onsket Kristen erstatning for 10 lass hey, % tenne korn i tapt
utsed, og for det felte temmeret.

Generalveimester Ingier anbefalte at samtlige fikk den
erstatningen de ba om, til sammen 97 riksdaler, men bare som et
engangbelop, og ikke som en arlig erstatning. Han tilfoyde videre at
det absolutt ikke kunne kreves erstatning for traer som var blitt hugget
langs veilinjen og som ikke ble brukt: ”Den udladelse at de i Veylinien
nedhugne Treer, er til ingen Nytte, er upassende. Det var kuns Liden
og maadelig Skov til Brende, (...) og det bliver deres egen skyld, om
de [grunneierne] ey vil benytte samme”.?*

P4 det etterfolgende Garsvikmetet i 1795 mente ogsd Peder
Anker og Frederik Moltke at bendene matte fa noe igjen for det de
hadde tapt ved veibyggingen. Anker og Moltke la vekt pid den
”Nidkjerhed i deres Pligters Opfyldelse” som bygdefolket hadde utvist
i arbeidet med veien. Det var derfor ikke rett at de som hadde utmerket
seg i arbeidet til Vej-Vasenets Fremme”?*, skulle lide unedig av
dette. I arbeidet med omleggingen av kongeveien er det tydelig at
kongemakten og de heye herrer ikke gnsket & komme i konflikt med
bendene i distriktet. Det var viktig, til en viss grad, & understreke at de
dyktige og arbeidsomme bendene fortjente respekt. Det var en Pligt
at bevidne dem den Agt de fortjene”.”> Men selv om verdien av den
tapte jorden og skogen jo var hgyere enn produksjonstapet dette ene
aret, gikk myndighetene ikke inn for en arlig erstatningssum. I et
kongelig reskript av 13. april 1798 ble det fastsatt at kun en engangs-
godtgjerelse skulle gis.*®



Ombyggingen av kongeveiens nordlige del i Heland, lettet uten tyi]
ferdselen langs det som var hovedveien gjennom distriktet. Folk, varer
og ikke minst soldater og deres utstyr kom hurtigere frem enn for
Kongeveien beholdt sin status som den viktigste ferdselsaren i Hglan(i
frem til jernbanen ble &pnet for drift i 1896.

Gunn Cathrine Varder Lowe er cand. philol. med historie hovedfag. Hun er for
tiden engasjert som bygdebokforfatter av Aurskog-Holand kommune.

Kilder:

Utrykte: Riksarkivet, Norske Innlegg, 13. april 1798.

Trykte: Wessel Berg, Fr. : Kongelige Rescripter, resolusjoner og Collegial-
Breve for Norge i tidsrommet 1660-1813. Chra. 1843. 4. bind. Kongelig rescript

av 13. april 1798.

Litteratur:

Bull, Edv. red.: Norsk biografisk leksikon, bind 1, Kra. 1923

Gamle veger og vegfar. Direktoratet for Naturforvaltning (DN-héndbok 5),
1994

Holtedahl, O.: Holand og Setskogen herreder, Kra. 1914

Kongeveger, Minneinnsamlingen, Kulturkontoret, Aurskog-Heland kommune,
gjort i forbindelse med Statens vegvesens museumsutvalgs prosjekt angéende
verneverdige veger og veganlegg i Akershus, 1994

Statens vegvesen, Akershus, Museumsutvalgets Arsrapport 1994

Taugbel, T.: Ferdsel og vegfar. Kulturminneatlas for Follo, Follo Museum,1995

Noter:

! Taugbel, 1995: 63
2 Taugbel, 1995: 69
3 Taugbel, 1995: 56
4 DN-handbok, 1994: 20
5 Taugbel, 1995: 15
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'S DN-handbok, 1994

16 Norske Innlegg, 13/4 1798
'7 Norske Innlegg, 13/4 1798
'8 Norske Innlegg, 13/4 1798
1 Norske Innlegg, 13/4 1798
2% Norske Innlegg, 13/4 1798
2! Norske Innlegg, 13/4 1798
22 Norske Innlegg, 13/4 1798
2 Norske Innlegg, 13/4 1798
2 Norske Innlegg, 13/4 1798
23 Norske Innlegg, 13/4 1798
% Wessel Berg, 1843, Kgl. rescr. 13/4 1798
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Tertittkameratene

Av Stein Roger Piinther

I 199f1 dukket det opp en liten sensasjon opp det norske
modelljernbanemarkedet. Det var firmaet Norwegian Rail Miniatures
som presenterte modeller av lokomotivene pa Urskog-Helandsbanen.
Disse var laget i den mest utbredte mélestokken for modelljernbane,
skala 1:87 (HO-skala, som det heter pa fagspraket). Dette betyr at 87
cm i virkeligheten er 1 cm pa modellene. Tertittens sporvidde pa 750
m.m. blir i denne mélestokken tilnermet 9 m.m. Etter hvert presenterte
Norwegian Rail Miniatures en rekke person- og godsvogner slik at det
var mulig & sette sammen hele tog fra Urskog-Helandsbanen.
Initiativtaker og mannen bak bdde firma og modeller er Hans Erik
Riddervold, etterkommer etter Hanevold som var en av initiativtakerne
til den “ekte” Urskog-Helandsbanen for over 100 ar siden.

Modellene fra Norwgian Rail Miniatures &pnet for & begynne &
bygge modelljernbane med Tertitten som forbilde.

Knut Kittelsen hadde vert interessert i Urskog-Helandsbanen
siden begynnelsen av 19704rene. Han foretok da en del registreringer
av bygninger langs banen ved hjelp av kamera. Dette resulterte den
gang i en modell av stasjonsbygningen pa Finstadbru, samt en
pabegynt modell av kullbingen pa Bjerkelangen. Disse modellene 1&
av forskjellige 4rsaker i dvale til NRM’s modeller dukket opp.

Etter initiativ fra Knut Kittelsen startet vi opp en lest organisert
gruppe med modellbyggere som hadde onske om & bygge en
modelljernbane med Urskog-Helandsbanen som forbilde. I dag er
Hans Henrik Riddervold, Christer Ritterberg og Stein Ragnar Piinther
med i tillegg til Knut Kittelsen. Trond Taugbel gir et viktig bidrag
med & fremskaffe dokumentasjon.
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Norwegian Rail Miniatures
Urskog-Helandsbanen i 1:87

3

Setskogen og F19 (tegningen er 83% av modellsterrelse)

BCo2 (tegningen er 83% av modellstarrelse)
0 1 a [T I
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Setskogen
Bjorkelangen
Holand
Prydz

BCol

BCo2

Col

Utsokte messing modeller med UHB som forbilde. De komplette modellene
er laget av AJIN i Korea og er malt slik de fremstar i dag, som for loko-
motivene er den farge de ble levert i. Alle modeller er leveringsklare og
bestilling skjer til NRM. Bestillingen sendes i postoppkrav.

4.710,- G9,G14,G18 1.050,-
4.710,- G10,G13 1.170,-
4.710,- F19,F20 1.200,-
4.710,- K8,K10,K15,K17 990,-
1.399,- Go024,G025,Go26 1.350,-
1.399,- Q038,Q039,Q040 1.150,-
1.399,- To22,T027,T030,To32  1.100,-

Killingmo Stasjon

650,-

b( Norwegian Rail Miniatures, Pb 1273 Vika - 0111 Oslo - Fax. 2283 6815

.




Etter en prosess med utvikling av ideer og vurdering av forskjellige a
konsepter kom vi fram til noen grunnprinsipper: :

Autensitet

Alle stasjonsomréder med bygninger, sporplaner og lignende skal
vaere i eksakt mdlestokk 1:87 og ha sitt forbilde fra Urskog-
Holandsbanen. Topografi skal vare stedtypisk eller basert pa
karakteristiske partier, for eksempel Harkerudbakkene. Dette
innebarer et betydelig arbeide med & framskaffe dokumentasjon i
form av bilder, kart, tegninger, oppmaling av feltstudier. Disse
- forberedende arbeidene danner basis for de modeller som bygges, det
veere seg landskap, bygninger, skinnegang og rullende materiell. Basis
tidsperiode som er valgt er femtidrene, sommerstid. Slike
forutsetninger er satt av hensyn til & gi de forskjellige
modellseksjonene enhetlig vegetasjon og tidskoloritt.

Mobilitet

Modelljernbanen bygges i seksjoner som skal vere lette & montere
sammen til storre helheter, og de skal vare lette & transportere pé en
sikker méate. Knut Kittelsen utviklet et prinsipp hvor seksjonene pa en
enkel mate settes sammen. Kassene som benyttes til & lagre og
transportere seksjonene brukes ogsé som fot nar seksjonene stilles ut.
Et slikt konsept gir stor fleksibilitet i forhold til utstillinger og ikke
minst i forhold til at de forskjellige medlemmene kan arbeide
uavhengig av hverandre pa “sine” seksjoner.

Formidling

Grunnideen er at disse UHB-modellene skal stilles ut for publikum.
Utformingen av seksjonene har dette for eyet. Vi arbeider med ideer
og losninger som kan komplettere modellene i forhold til & gi en
historisk presentasjon av Urskog-Helandsbanen.

Multimedia
Vi arbeider pa ideplan med & knytte modellene opp mot

multimedielosninger i form av lyd, bilder, film og animasjon. Slike
funksjoner skal gi en bredere plattform i formidlingsarbeidet, og vare
et supplement til selve modellene.



PARAFIN - FYRINGSOLJE

Konkuransedyktige priser. Vi formidler
service pa kaminer og sentralvarmeanlegg.

MOTORSAGER
Verneutstyr, sagkjeder og kjedesliping.

GRESSKLIPPERE
Godt utvalg i hageredskap.

SNOFRESERE

Autorisert Briggs & Stratton verksted.
Service pa klippere, fresere og motorsager.

SPOR OSS OM:

Smereoljer, oljefiltere, kilereimer,
handverktey av mange slag,
+ mye mer.

M HakensenMaskind

2020 Skedsmokorset - Telefon 63 87 60 55



mot Finstadbru.







Modeller kan benyttes til & skape et tredimensjonalt “bilde” av for
eksempel stasjonsomrdder som ikke finnes lenger, bygninger som er
revet osv. Modellene kan suppleres med historiske fotos og
museumsgjenstander i en utstillingssammenheng. En tredimensjonal
modell forteller ofte mer enn bilder og gjenstander alene. Dessuten har
modeller en egen attraksjonsverdi som kan &pne for en bredere
malgruppe sett fra museets side.

Vére forste seksjoner har sitt forbilde fra Finstadbru stasjon, ca.
12 km fra Serumsand. Med unntak av det rullende materiellet, er alle
modeller bygget fra bunnen av. Bygninger bygges enten av tre eller
plast. Man skjerer ut vindusdpninger , lager vinduer av tynt listverk,
hele tiden p& basis av bygningstegninger, egne oppmalinger og
fotografier. For & f& skinnegangen fa korrekt som mulig, legger vi
individuelle sviller og vi bygger alle sporveksler selv. Kun selve
skinnestrengen kjopes ferdig. Til sporvekslene blir de forskjellige
delene kuttet, filt og tilpasset. En sporveksel pd Serumsand er beherig
oppmalt til formalet. Forelepig har vi bygget 3 av 9 seksjoner som til
sammen utgjer stasjonsomrédet pd Finstadbru, inkludert vanntirn,
butikk og sagbruksbygninger.

Arbeidsmetodene vi benytter er tidkrevende i forhold til & f3
fram et ferdig produkt. I tillegg er Finstadbru et “eksperimentomrade”
i forhold til & utvikle gode og rasjonelle byggeteknikker. Der det er
mulig vil vi legge forholdene til rette for en viss grad av
masseproduksjon i form av stepedeler, etsede messingdeler og
lignende. Forhdpentligvis vil dette gi sterre framdrift i arbeidet i
framtida.

Vi har konkrete planer om 4 fortsette med bygging av Mork og
Killingmo stasjoner og er godt i gang med forberedende planarbeider.

Etter hvert hdper vi at modellene vire kan komme museet
Urskog-Holandsbanen til nytte. Bildene gir en liten smakebit av
arbeidet vért si langt, og kontakt gjerne en av oss om du gnsker mer
informasjon om det vi holder p4 med.

@nsker du mer informasjon, ja kanskje til og med bli med i
gruppen, kan du ta kontakt med Knut Kittelsen pa telefon 22 61 58 86.






Setskogen ved vanntarnet.
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Fergetransport over Glomma: Blakersund ca. 1900 -1927
Av Bjarne Rogan

Sommeren 1926 satte Akershus fylkesting sluttstrek for en meget
gammel transportinnretning. Dette &ret ble det vedtatt at Blaker
sundsted skulle nedlegges. Blakersund hadde da en historie som
antakelig strekker seg langt tilbake i middelalderen.

Blakersund ligger pd Nedre Romerike, i det som etter
kommunesammenslaingen er blitt Serum kommune. I den perioden
som her behandles knyttet sundstedet' sammen Blaker og Serum
kommuner. Blakersund hadde tidligere ligget ved en sidegren av den
fredrikshaldske kongevei, og hadde vert et bindeledd for bade
langveisfarende og lokale trafikanter. Her gikk i eldre tid hovedveien
mellom Kristiania og bygdene i Aurskog og Hgland. I var periode,
d.v.s. forste del av dette arhundret, var det i forste rekke lokaltrafikk
som passerte Glomma pé dette stedet. Sundet har i senere tid i storre
grad tjent persontrafikk enn varetransport. En hovedérsak til dette
ligger i at Kongsvingerbanen, som ble dpnet i 1862, tok over det aller
meste av transporten mellom denne regionen og hovedstaden.

Nar fergeforbindelsen kunne nedlegges uten noe sterre protester,
sa skyldtes dette at trafikken over sundet hadde avtatt sterkt i &rene
etter 1. verdenskrig. I 1925, aret for nedleggelsesvedtaket ble fattet,
ble det bare satt over 1697 personer og 137 hester med lass. Dette er
en brekdel av hva som hadde blitt fraktet over bare noen fa &r
tidligere. Den umiddelbare arsaken til at nedleggelse kunne vedtas 1&
likevel i fylkets planer om brobygging. Rénasfoss bro et lite stykke
ovenfor fergestedet var under ombygging, men den avgjerende
faktoren var det nye broanlegget over Bingsfoss, litt ser for
sundstedet, som man antok ville bli fullfert sommeren 1927.

Et lite tilleggsmoment var ogsd at vannstandsreguleringer i
forbindelse med kraftutbygging hadde skapt en del problemer for
fergetrafikken, bade pd grunn av endrede stremforhold og mer
uregelmessige isforhold i elva vinterstid.
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fylkesadministrasjonen en vi
institusjonen ldet det tllﬁayes

opfordring, inden nedlaeggelse besluttes, til at overvele e spersmaal
som dermed reiser seg.”

Blakersund har som nevnt en lang historie. Skriftlige
dokumenter om fergestedet finnes i det minste fra siste del ay 1600-
tallet, i stattholderarkiv og tingbeker. Fra 1700- og 1800-tallet
eksisterer en god del dokumenter om Blakersund i amts- og
stiftsamtarkiv, fogedarkiv og reskript samlinger. I det felgende skal
imidlertid bare gis en beskrivelse av sundstedet og trafikken i den aller
siste fasen, i arene fra omkring 1900 fram til nedleggelsen i 1927/29.
Siktemélet med artikkelen er & vise hvordan et fergested var innrettet
og hvordan ovesettingen foregikk, og & gi noen sma glimt av
sundmennenes kar og arbeidsforhold i disse arene.

Mye av det som her trekkes fram i beskrivelsen av Blakersund er
gyldig ogséa for andre fergesteder i denne perioden, men pa en del
punkter vil forholdene vare forskjellige. Det tekniske anlegget og
driftsprinsippet ved dette fergestedet var annerledes enn ved de ovrige
fergestedene i omradet. Dessuten ser det ut til at de gkonomiske
betingelsene for sundmannen kunne variere ganske mye fra fergested
til fergested. Videre vil administrasjonen av fergestedene vare noe
forskjellig alt ettersom de ble drevet av amtet/fylke eller av
kommunen.

Den folgende beskrivelsen gjor derfor ikke krav pa & vare
representativ for fergestedene i sin alminnelighet i denne perioden.
Bare pd noen fa punkter er det foretatt sammenlikninger med
forholdene ved andre fergesteder. Hvor annet ikke er nevnt, er
materialet som ligger til grunn for denne beskrivelsen hentet fra
veivesenets arkiv. >

Ferga og overfarten®

Ved Blakersund fantes det béde robater og ferger. Fra siste
arhundreskiftet og fram til nedleggelsen ble det holdt 3 robéter og 2
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temmelig firkantede, med form i )
ved Blakersund pa 1900-tallet var imidlertid spisse forut og a
at de hadde lik forstevn og akterstevn. De var likevel meget :
forhold til lengden. Det opplyses at de kunne ta ombord to vogner med
hester, plassert ved siden av hverandre p& dekket. Fergene var svert
stedige, og krenget ikke ved ombord- og ilandkjering av vanlige lass.

Det var ingen overbygning pa fergene, men de hadde en lay
rekke. Rekka kom i bruk p& Blakersund-fergene en gang i siste
halvdel av 1800-tallet. Inntil da hadde det vart helt &pne ferger.
Reisende over Blakersund omkring 1850 klaget over at farkostene den
gang ikke hadde noen form for sikring av hestene og vogner. ° Av
flere klager vet vi at det kunne skje at hest og vogn falt overbord fra
denne gamle typen ferger. Nér det gjelder oversettingen ved sundet pa
1900-tallet, fortelles det at det ikke bed p problemer 4 frakte over de
hestene som var fra omrédet og var vent med ferga. Fremmede hester
derimot, som gjerne var uvante med fergetransport, kunne skape
vansker.

Skisse av driftsmiten for stromferga. 2

1. Ferga ligger ved flytebroen pd vestre side. Ombordkjering.

2. Ferga ros opp Uil stroppen, som festes forut.

3. Ferga trekkes over av strommen.

4. Stroppen er losnet og ferga styres ned mot flytebroen pa ostre side.
5. Ferga fortoyd ved flytebro pd estre side. llandkjoring.

25




Nér fergene ved Blakersund var spisse i begge ender, sd har dette bl.a, 1
sammenheng med den spesielle maten overfarten foregikk pa. Forut
for var periode ble fergene rodd, slik som det var vanlig ved alle
fergesteder. Fra 1904 fikk man en sdkalt stromferge ved Blakersund,
antakelig den eneste i dette omrédet. Ved nabosundene fortsatte man
med roing inntil fergene omkring 1920 de fleste steder fikk
eksplosjonsmotor, som f.eks. ved Elvestad sund litt ser for Blakersund
utnyttet stromenergien i elva direkte som drivkraft. Ved hjelp av et
kabelsystem ble fergene trukket over elva av elvestrommen, men
vinkelrett pd strommens fartsretning.

P4 hver side av elva, litt ovenfor selve fergestedet og noe hoyere
opp i skrdningene, var det oppfert stolpeverk som tjente som master
for en kabel over elva. Stolpeverkene var opprinnelig laget av
temmerstokker, men pa Blaker-siden ble det omkring 1920 skiftet ut
med en 8-10 meter hoy jernmast. Denne jernmasten star fortsatt
mellom jernbanelinjen og det gamle fergeleiet. Mellom disse
stolpeverkene ble det strukket en stilwire tvers over elva. Bredden pa
elva er her anslagsvis 200 meter. Denne wiren ble kalt stromledningen
eller stromtauget. 1 mastene var det en heiseinnretning, slik at wirens

Gjor dar enklere

fordeg MAXBO SGRUMSAND - dvn. 128, 1920 Ser d. Tif.: 63 82 72 66.
Apnmg:hdor Mun-ons 8-17, tors-fre 8-18, ler 9-14




stramning og heyde over vannflaten kunne reguleres. Fra dette
kabelstrekket hang det ned en kortere wire, ca. 20 meter lang og 5/8”
tykk. Ved hjelp ay en trinseordning kunne denne wiren lope langs
hovedkabelen tvers over elva. Den andre enden av den korte wiren ble
festet til ferga. Den korte wiren ble kalt stroppen.

Streomledningen var som nevnt strukket et lite stykke ovenfor
selve fergeleiet, og ikke rett over landbroene. Dette skyldtes visstnok
at elvebredden var brattere lenger opp. Néar stolpene ble plassert litt
oppe i bakken fikk man den nedvendige hoyden pa kabelen over
vannflaten. Stolpeverkene var opprinnelig plassert ca. 80 meter
ovenfor landbroene, men senere flyttet til en avstand av ca. 20 meter
fra disse.

Blakersund fergested 1905. Til venstre sees Blakersundgardene. Det ene tunet er flyttet ut etter at bildet
ble tatt. I midten av bildet sees veien og Sundstua. Litt til venstre for Sundstua, i bakgrunnen, ligger
«Rastua» hvor de som var for beruset til & tas med pa ferga ble satt inn for «avkjeling». Til heyre bebyg-
gelsen pd en av Skullerudgdrdene som na er borte. Fotograf Bernt J. Sunde. Foto og opplysninger ved
Nemnda for innsamling av gamle fotografier i Serum.
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Nar ferga var lastet rodde sundmannen den ut fra landbroen og ett
stykke oppover elva, inntil han fikk tak i stroppen, som hang ned i
vannet. Stroppen ble festet til et punkt pa forreste del av ferga, slik at
denne ble stdende i en viss vinkel opp mot stremmen. Stremmen grep
sd tak i ferga og presset den langsomt over mot den andre
elvebredden. Farten pa ferga varierte med stremferingen i elva. Ved
lav stromhastighet gikk ferga temmelig sakte. Det opplyses at
overfarten kunne ta helt opp til 10 minutter, nir stremmen var svak.
Nir strommen hadde fort ferga over elva, ble stroppen sluppet og
ferga manevrert ned til landbroen. Etter avlessing og eventuell ny
pélessing ble ferga rodd opp til stroppen, som igjen ble fisket opp av
vannet og festet forut pi ferga. Ferga fikk igjen en viss vinkel i
forhold til stromretningen, men na slik at den ble presset den andre
veien. Dermed gjorde stremmen igjen resten av arbeidet, og ferga ble
fort tilbake til utgangspunktet. Det var vanligvis nok med én mann til
4 kjore ferga. I kontraktene star det at sundmannen pliktet & holde seg
med hjelpemann dersom dette var nedvendig. Det hendte ellers at
passasjerene métte vare med og ta i et tak.®

Landbroene, eller flytebroene eller uteliggerbroene som de ogséd
kaltes, var treplattformer som tjente som brygger for ombord- og
ilandstigning. De 14 med den ene langsiden pa land og den andre ut i
vannet som en flytebrygge. P4 landsiden var de forankret med
kjettinger. Ved sterre forandringer i vannstanden, som feks. i
flomtiden, kunne landflatene flyttes opp eller ned i strandkanten etter
behov. P4 Blakersiden var veien opp fra landbroen temmelig bratt.
Dersom to kjorere med tunge lass kom over samtidig, pleide de &
spenne begge hestene for den ene vogna forst og trekke denne opp fra
fergestoa, og deretter hente den andre vogna med begge hestene.

Den vanskeligste perioden for oversettingen var varflommen. Da
gikk elva stri, og temmerflotingen skapte vansker for overfarten.
Sundmannen ved Seterstoa, et stykke ovenfor Blakersund, har i et brev
fra 1920 fortalt hvordan overfarten kunne arte seg i den verste

varflommen:

“Sundmannen maa da drage fergen ca. 200 mtr. opover for han kan
tage udpaa elven. Paa vestsiden tager da strommen fergen og forer
den over halvparten af elvens bredde. Paa estsiden ved de gamle
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sundsted under almindelig vandstand, har temmeret let for at samle sig
og stoppe for trafiken. De hander ofte at sundmannen maa arbeide
indtil %2 time for han kan komme i land.”

Elvebredden ved Seterstoa fergested oppgis til 208 meter.
Stremforholdene var antagelig ekstra vanskelige ved dette sundstedet,
men ogsd ved Blakersund var temmerfletingen til hinder for
overfarten. Det var bétshaker ombord pd ferga, og med disse sto
sundmannen - og ofte ogsa passasjerene - og holdt temmeret unna
batsiden. Ferga hadde en robét pa slep. Denne skulle tjene som livbat



dersom ferga slet seg og ble tatt av stremmen, eller om det av andre
grunner skulle oppsta fare.

Dersom fergemannen befant seg p4 motsatt side av sundet,
kunne den reisende ved hjelp av en ringeledning gi signal om at han
osnket & bli hentet. Nir den reisende sveivet pa et induktorapparat
montert pa en stolpe ved fergestea, ringte det pa den andre siden hos
sundmannen. Slike ringeapparater med ledning over elva fantes ogsé
ved en del andre fergesteder oppover langs Glomma. Fer
ringeapparatet kom har mang en reisende ropt seg hes, bade ved
Blakersund og andre fergesteder.

Fergestedet og utstyret
Et viktig punkt i kontraktene mellom sundmannen og myndighetene

var bestemmelsen om skjonns- og abotsforretningene. Disse skulle
avholdes hver gang det var skifte av sundmann. Ved disse
besiktigelsene ble alle redskaper og utstyer taksert og mangler papekt.
Sundmannen hadde &botsansvar, d.v.s. han var gkonomisk ansvarlig
overfor eieren (amtet/fylket) for alle feil og mangler som var oppstatt i
den tiden han hadde forvaltet sundstedet.

Skjennsforretningene gir oss et godt innblikk i hvordan
fergesteder var utstyrt. Som et eksempel kan vi se pé forretningen som
ble utfort da Kristoffer Kristiansen overtok sundstedet etter Anton
Hansen i 1907. Takseringen framgdr av ill. 4. Som det ses her fantes
det bare 1 ferge, da den andre hadde gétt utfor fossen. Den nye
sundmannen ba i denne sammenheng om et reservetau for om mulig &
forankre ferga dersom den skulle komme seg los fra stilwiren tvers
over elva. Avtroppende sundmann slapp & erstatte ferga, men han ble
ilagt folgende abotsansvar:

1. For sammenskjodning af de under punkt 9, 10 og 11 taxerende kr. 4,-
feestekjettinger

2. For 1 gangs tjzrebredning eller karbolienering af trevarket for kr. 10,.
staaltraadtauget :

3.  For 2 skruemuttere med underbeslag, der ber paasettes den gl kr. 3,-
landflaade

4.  For tjzerebredning (oversmoring 2 gange) af den under punkt 2
taxerede baat kr. 10,-
For 2 vindusruder, der er istykker og ber indsattes i sundstuen kr. 1,50
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samt...
Tilsammen kr. 30,-

l 6. For at rette paa forskjellige stene paa tagene paa begge sundstuer, kr. 1,50

Begge sundmennene var som vanlig tilstede ved forretningen, og den
avtroppende sundmannen hadde ingen innvendinger mot taksten eller
mot ansvarsfrasettelsen.

Nyanskaffelser av ferger og béter ble bekostet av fylket. Slitasjen
pé fergeredskapene synes 4 ha veert temmelig stor. Nye ferger ble
innkjept i 1880, 1890, 1896, 1904, 1908 og 1921, i tillegg til stadige
reparasjoner. Nye bater ble anskaffet i 1883, 1897, 1899, 1903, 1905,
12910, 1911 og 1915, ifelge opplysninger som neppe er helt
fullstendige. Pa ca. 40 &r ble det altsd anskaffet 6 ferger. Dersom vi
forutsetter at det hele tiden ble holdt 2 ferger, betyr dette at en ferge
hadde en levetid pa omkring 13-14 r, i enkelte tilfelle noe mer. Det
hendte et par ganger at ferger ble tatt av stremmen og gikk utfor
fossen. Temmerflgtingen var ogsé et problem for fergetrafikken, da
den medforte ekstra slitasje pa farkostene. Alderen pa fergene var
naturligvis avhengig av vedlikeholdet, d.v.s. tjerebreiing og
reparasjoner, og det er mulig at vedlikeholdet ikke var helt som det
kunne ha vert nar det var sundmannen selv som matte bekoste det .
Det var ihvertfall en del som mente at fylket i lengden ville tjene pa &
overta vedlikeholdet. Nér det gjelder fergene ved narliggende
sundsteder, opplyses det i 1901 at den forrige ferga ved Husersund
(Stremsund) hadde veaert brukbar 22 ar, og at ferga ved Hagasund
fortsatt gikk etter 17 ars drift. Ferga ved Hindersund (Henisund) hadde
derimot bare holdt i 14 4r. Levetid for robatene ved disse fergestedene
er beregnet til omkring 15 ar.

Omkring 1920 gikk man over til jernferger ved en del av de
omkringliggende sundstedene. Ved Elvestad sund i Serumsand fikk
man motordrevet ferge pa denne tiden, og ved Seterstga fikk man snart
etter en ferge drevet med elektrisk motor og kabel, med trekkverket pa
land. I 1921 ble det for Blakersunds vedkommende innhentet anbud pa
en jernferge av den typen som var i bruk ved Serumsand og
Hagasund, uten at det her kom til innkjep av noen slik farkost. Man
fortsatte med treferger s lenge sundstedet ved Blakersund var i drift.
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Byggeprisen pé ferga ved Blakersund oppgis i 1880 til 400 kroner, og
i 1912 til 5-600 kroner. Etter denne tiden steg prisene ganske raskt.
Mellom 1880 og 1915 var innkjepsprisene pa de robatene som var i
bruk ved sundet fra kr. 50 til 75. I tillegg til disse investeringsutgiftene

for fylket kom ogsd anlegg av kabelinnretningen og utskrifting av
stalwiren.

Trafikken

Sundmannen sendte inn méanedlige ferdselsoppgaver. Nedenstadende
tabeller over trafikken er utarbeidet p& grunnlag av det materialet som
er bevart. Tabell I er ikke helt komplett, da det for drene 1907, 1908

og 1911 mangler en eller flere maneder. Tellingen gjelder den periode
elva ikke var islagt. Tall mangler for aret 1910.

Tabell 1. Samlet trafikk over sundet i drene 1907—1917.

Antall
Kjore- Kasser/ mndr.
Ar Personer Hester toyer Storfe sekker telling
1907 3.219 531 609 30 ca. 6
1908 4.395 775 698 15 18 ca. §
1909 6.363 879 947 80 348 ca. 8
1910
1911 6.667 1.195 1.395 112 699 ca. 8
1912 8.174 1.084 1.250 91 732 ca. 9
1913 9.080 1.082 1.148 97 847 ca. 10
1914 10.324 1.899 2.265 182 ca. 11
1915 9.410 1.575 1.800 39 195 ca. 9
1916 9.770 1.403 1.583 46 303 ca. 9
1917 2.774 1.242 1.508 ca. 9

Det bevarte tallmaterialet gir ikke grunnlag for noen narmere
differensiering. Trafikken synes & ha veart temmelig jevnt fordelt
gjennom 4aret, med en svak tendens til storst persontrafikk i
sommerméanedene. Nar det gjelder &ret 1917 er den oppgitt
persontrafikken merkelig lav, spesielt tatt i betraktning av at trafikken
med hest og kjeretoyer var omtrent som normal.

Transporten av sekker og kasser var svart variabel, men alt i alt
liten. Det meste av varetransporten ligger skjult i kolonnen
“kjoretoyer”. Hva slags last det dreier seg om framgar ikke av
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materialet, men annensteds nevnes bl.a. temmerlass. Fergemannen
klaget over at disse kunne veie et par tusen kilo. Antagelig var det
meste av vogntransporten i de siste drene torvlass. Stretorv ble tatt ut i
et torvtak pa Serumsiden og fraktet over til Blaker.

Nar det de fleste drene ble sendt over flere vogner enn hester, sa
skyldtes det en spesiell form for “containertrafikk”, idet kjerekarene
enkelte ganger spente fra hesten og sendte vogna over, for henting pé
den andre side.

Trafikken har antagelig gitt jevnt nedover fra 1917 til
fergestedet ble nedlagt. Som nevnt oppgis trafikken i 1925 til 1697
personer og 137 hester med lass. Da sundmannen sa opp stillingen
hosten 1925 begrunnet han det med at inntektene var blitt for sma
«_da det ikke fines trafik lengere”. Antallet driftsdager pr. ar for ferga
kunne variere noe p.g.a. isforholdene, og tabell T er heller ikke
komplett fordi et par méneder mangler. I nedenstdende tabell er derfor
trafikken pr. driftsdag regnet ut:

Tabell II. Trafikk av personer og vogner i
gjennomsnitt pr. driftsdag over Blaker-

sund.

Ar Personer Kjeretoyer
1907 18 3i1/2
1908 30 5
1909 26 4
1910

1911 28 6
1912 29 4
1913 29 4
1914 30 7
1915 33 6
1916 36 6
1917 11 6

Som det framgar av denne tabellen var trafikken svart jevn i disse
arene. Om den bré nedgangen i persontrafikken i 1917 bare skyldtes
en feil ved kildematerialet vites ikke. Persontrafikken over sundet
besto for det meste av Serumsfolk som skulle til Kristiania med
jernbanen. Disse matte over elva for 4 komme til Blaker stasjon pa
Kongsvingerbanen. 1 gruppen “kjoretoy” er bare regnet doning for
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hest. Forst i 1917 er det meldt at biler (5 stk.) og motorsykler ble satt
over sundet. Gjennomsnittstallet for kjeretayer ferget over sundet
virker lavt. Nar det gjelder eldre tiders varetransport gjennom omrédet,
s& vet vi at det meste av dette foregikk vinterstid. Fer jernbanen kom
fraktet man gjerne varer som trelast, korn, jern o.l. over elveisen. Det
er usikkert om dette foregikk i noen sarlig grad etter at jernbanen
kom, for &rene etter 1900 mé vi i det hele regne med at jernbanen
hadde overtatt det alt vesentlige av varetransporten. Tallene i tabellen
representerer trolig hovedsaklig lokaltrafikk.

Sundmennene og ansettelsen

Ved inngangen til det 20.arhundre gjaldt fremdelses veiloven av 1851,
med en del mindre tillegg og endringer. I folge denne loven var det
amtmennene som hadde den everste myndighet og fattet vedtak med
hensyn til fergestedene, etter at kommunestyrene hadde avgitt
uttalelse. Dersom uenighet skulle oppstd mellom disse instansene
kunne saken ankes inn for regjeringen, men noe slikt skjedde ikke for
Blakersunds vedkommende. Det ble etterhvert amtsingenioren som
behandlet fergesakene, og myndigheten kom senere til & ligge hos
fylkesveistyre og fylkesting. Veiloven av 1912 bragte ikke noen
vesentlige endringer pa dette punktet. Det direkte oppsynet var det
imidlertid lensmannen som hadde, i egenskap av veifunksjoner. I den
perioden som behandles her var det altsd amtet, respektive fylket, som
drev fergestedet Blakersund. I Akershus fylke fantes ogsd kommunale
fergesteder, slik som Hagasund.

Sundmannen ble ansatt ved at kontrakt ble inngatt med
myndighetene. ~ Sundtjenesten eller sundmandstillingen - ved
Blakersund ble av myndighetene i den perioden som her behandles
bortsatt for ett ar av gangen, men kontrakten var fomybar dersom den
ikke ble oppsagt av noen av partene. Dersom op}_)S}gelse foreld fra
sundmannens eller myndighetenes side, eller stillingen av an-drc
drsaker var ledig, ble det holdt lisitasjons- eller anbua’.?‘mgte‘. Disse
metene ble beherig kunngjort. Fram til ca. 1914 ble bekJentgimrelseg
opplest pa kirkebakken. Det ble dessuten saft opp oppsiag Ve
sundstedet, og i senere ar 0gsd annonsert i avisene. Annz?(serhom
sundmannsstillingen ved Blakersund finnes 1 aviser som Akershus,
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Blad, Romerike, Eidsvolds Blad.
PA disse lisitasjonsmetene, som ble ledet av lensmannen, ble

kontraktbetingelsene opplest. Kontrakten inneholdt plikter og
rettigheter for fergemannen. En av disse rettighetene var en arlig lenn
til fergemannen, og det var dette punktet det ble gitt anbud pé&. Dersom
det var flere interessenter - og det var det gjerne, spesielt i drene under
og etter krigen - s underbed de hverandre pa disse metene. Den som
var villig til & pata seg tjenesten for den laveste lennen fikk tilslaget,
medmindre han av lensmannen eller andre evrighetspersoner ikke ble
ansett habil til & utfere arbeidet. Den som fikk tilslaget métte ogsa gi
en betryggende garanti, eventuelt med en annen person som
kausjonist, fordi han skulle forvalte og ha ansvar for offentlig
eiendom. Arsbetalingen ble gjennom underbying ofte skaret helt ned
til lennsomhetsgrensen, sett med fergemannens oyne, ettsom det var
han som matte std for vedlikeholdsutgiftene pa fergestedet og
avlenning av eventuell hjelpemann. Sett fra det offentliges side var
dette naturligvis en hensiktsmessig mate & holde utgiftene nede pa.
Lisitasjonsforretningen var den vanlige formen gjennom den perioden
som behandles her, men det hendte ogsa at tilsetting skjedde etter
anbud pa grunnlag av utlagte kontraktbetingelser. Dette ble prevd for
aret 1907, men ga sé dérlig resultat at lensmannen matte ut i marka og
verve folk til & ta tjenesten.

Som et eksempel pa hvordan listiasjonssystemet virket, kan vi se
pé ansettelsen for dret 1919. Forste bud led pa 3.500 kroner, men dette
ble presset nedover, og en tidligere sundmann fikk tilslaget pa 2.000
kroner. Et par uker etter at dette lisitasjonsmetet var holdt innkom et
skriftlig underbud fra en annen person, lydende pa 1.600 kroner, og
det ble han som fikk kontrakten. Han hadde antakelig presset lennen
litt for langt ned, for ikke lenge etter métte han soke om dyrtidstillegg.

Det hendte flere ganger at sundmannen sekte om heyere lonn,
fikk avslag og sa opp stillingen. Ved den péfolgende
andbudsforretning var de med pé & by, men kom ikke noe sarlig bedre
ut av det okonomisk, selv om de sikret seg kontrakten igjen. Det var
spesielt i de siste krigsdrene og arene etter, med dyrtid og
arbeidsloshet, at sundmennene stadig sekte & fa bedret lannsomheten,
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enten ved leonnspélegg, ekstra bevilgning til vedlikehold eller ved
heving av fergetasktene.

En rekke oppsigelser fra sundmennenes side begrunnes med den
lave inntekten av sundstedet. Avslutningen pa et oppsigelsesbrev fra
sundmann fra Andreas Larsen i 1913 kan tjene som eksempel:

Folgen av den dyre tid vi lever i og andre loners hurtig stigende
tvinger mig til at opsi min stilling. Den faste gage for
Sundmannstjenesten var hgiere for 6 aar siden, end den er nu.

Og et anbud innlevert i 1906 avrundes slik:

...og da indtegten fortiden er liden i forhold til arbeide og ansvar,
saa er sundmanstjenesten ikke nogen sardeles stor lekkerbid. Dette
er vistnaak den opfatning som er gjeldende her i distriktet.

Det var 7 forskjellige sundmenn ved Blakersund i disse drene. Fram til
1907 besorget Anton Hansen oversettingen, og etter ham fungerte
Kristoffer Kristiansen i 2 ar. I arene 1909 til 1913 var Andrea Larsen
fergemann, og i 1914 ble Johan Serensen tilsatt. Etter ham fulgte Hans
Hansen Ingjerd og senere Tormod Iversen. I 1919 ble Anders Berger
tilsatt, og han ble veerende i denne tjenesten helt til Blakersund ble
nedlagt som offentlig fergesund 31.12. 1926. Fra 1.1. 1927 overtok
igien Tormod Iversen Blakersund som et sakalt batsund, dvs. et
sundsted hvor personer - men ikke kjeretoyer - ble satt over. Fylket ga
fortsatt bidrag til batsund fram til 1.7. 1928, da Blakersund ble endelig
nedlagt som offentlig fergested. Et par andre personer arbeidet ogsa
ved sundstedet i disse &rene, men trolig som leid hjelp for
sundmennene. De fleste sundmennene utferte oversettingen selv,
eventuelt med fast hjelp eller med hjelp i visse perioder.

Det var ellers ikke uvanlig at sundmannstillingene ble brukt som
en slags investering, idet sundmannen fikk alle inntektene, mens han
lonnet folk til & foreta sundmannsarbeidet. Dette hadde vert en vanlig
form tidligere, da sund og sundrettigheter var privat eiendom. I den
perioden som behandles her ser det ut il at det vanligvis var den som
hadde fatt kontrakten som ogs utferte arbeidet ved Blakersund.
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Flere av disse sundmennene, muligens de fleste, var fra omrédet
omkring sundet. Hans Hansen Ingjerd var senn av den tidligere
sundmannen Anton Hansen, og Tormod Iversen var narmeste nabo til
sundstedet. Av de evrige hadde Kristoffer Kristiansen veert
anleggsarbeider ved Arnesbrua for han ble sundmann, og Johan
Serensen var forhenvarende stasjonsbetjent ved Blaker stasjon og
senere arbeider ved Serumsand Trevarefabrikk. Blant de sokerne som
ikke oppnédde sundmannstillingen finner vi bl.a. flere handverkere.
Bakgrunnen til sundmennene kunne altsa vare noksa forskjellig, ikke
minst i disse drene med en viss arbeidsleshet. Det ma imidlertid
tilfeyes at det periodevis var gode arbeidsmuligheter i omrédet,
spesielt fra 1918 og utover da utbygningen av Réanésfoss kom i gang.
Antallet sgkere til stillingen som sundmann ved Blakersund var ikke
sa stor at det er grunn til & anta at stillingen var spesielt ettertraktet.

Kontraktene og arbeidsforholdene

Kontraktene i perioden var stort sett likelydende, og opplyser som
nevnt om fergemannens plikter og rettigheter. Kontraktene ble inngatt
mellom sundmannen pa den ene siden og amtet p& den andre, og ble
approbert (godkjent) av amtmannen. Dessuten ble de oftest ogsa
undertegnet av den som kausjonerte for sundmannen. De enkelte
punktene i kontrakten skal i det folgende droftes nermere.

Den lgnnen som ble tilst4tt fergemannen fra amtskassen kunne
variere en god del. Dels hang dette sammen med anbudssystem og
konkurranse, dels med den generelle lonns- og kostnadsutviklingen i
denne utsabile perioden. I 1907 var den arlige lennen kr. 550 og i
1908 kr. 700. I 1910 ble den presset ned i kr. 440 og holdt seg noksé
stabil i noen 4r, med kr. 485 i 1914 og kr. 430 i 1916. 1 1917 var den
oppe i kr. 825, to 4r senere kr. 1.600 og i 1921 kr. 3.000, for & gi noen
eksempler.

Om vi sammenlikner lenningene med de gvrige sundstedene i
fylket, synes variasjonene 4 vare enda sterre. I 1918 var den arlige
godtgjerelsen ved Blakersund kr. 825, ved Seterstga kr. 300, ved
Minnesund kr. 1.200 og ved Elvestad kr. 1.400. En ellers alminnelig
arsak til slike store forskjeller ligger i de gvrige kontraktsbetingelsene.
Den viktigste grunnen til variasjoner i godtgjerelsene var vanligvis at
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Utsnitt av et notat fra 1921 inneholdende skisser av den gamle ferga ved Seterstea (everst) og motorfer-
gene ved Serumsand og Haga sundsteder (nederst). Kilde: Vegkontoret i Akershus, pk. nr. 29.

enkelte steder holdt det offentlige fergeredskapene, og noen steder
ogsad vedlikeholdet, mens andre steder métte fergemannen bekoste
bade anskaffelse og vedlikehold av fergeredskapene selv. Dessuten
holdt fylket flere ganger fritt hus for sundmannen, andre ganger ikke.

I dette tilfelle kan imidlertid ikke forskjellene i arslenningene i
1918 forklares pa denne miéten. I tillegg til at godtgjerelsen ved det
kommunale fergestedet Elvestad var ca. 75 % heyere enn ved
Blakersund, s hadde fergemannen ved Elvestad fritt hus og slapp
dessuten & bekoste vedlikeholdet av fergeinnretningene. Dessuten var
taktstene for overfarten ved Elvestad uforholdsmessig mye hegyere enn
ved Blakersund i 1918. A vare sundmann kunne altsd i noen tilfeller
kaste adskillig mer av seg enn det gjorde ved Blakersund. Ved
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Minnesund derimot matte sundmannen selv anskaffe og vedlikeholde
ferge og bater, 0g dette kan forklare at den arlige godtgjerelsen her var
sdpass mye heyere enn ved Blakersund. En sikker sammenlikning ay
lonnsomheten ved de forskjellige fergestedene forutsetter imidlertid at
vi kjenner trafikkgrunnlaget og inntektene av sundpengene, noe vi
bare kjenner for Blakersunds vedkommende.

Ved siden av den arlige godtgjerelsen hadde sundmannen rett til
4 oppebere sundpenger, dvs. betaling av hver enkelt passasjer,
kjoretoy, hest, bufe, og godsenhet han satte over. Den gamle
ordningen med sundtoll var for lengst opphevet, for Blakersunds
vedkommende allerede i 1820-arene. Fergetakstene var fastsatt av
amtet, og ble regulert med visse mellomrom. For Blakersund var
takstene fastsatt uavhengig av den enkelte kontrakt, mens de for andre
fergesteder, som f.eks. Seterstea, var pafert i kontrakten.

Her skal bare gis eksempler pa takstene et enkelt ar for
Blakersund. I 1918 kostet oversettingen for en person 3 ere, for en
hest 7 ere, for en enspent vogn 7 ere og for tospent 13 gre. Taksten for
storfe var 7 ere pr. stk. for de 12 forste, og 3 ere pr. stk. derover. Gods
som sekker og kasser ble fraktet for 5 ore stk. for de 10 forste, og 3 ore
pr. stk. derover. Mellom klokka 22:30 og 05:00 var det 100% tillegg
pa takstene. Takstene hadde da veert uendret i det minste siden 1907,
men i 1920-4rene steg de noksa fort. Nér det gjelder persontaksten kan
det for sammenligningens skyld nevnes at dennne var gétt opp til 7 ore
i 1920 og til 15 ere i 1927. Fergemennene klaget for gvrig over at det
ble spent fra og kjert ut pa ferga uten hesten. Vogna ble sé satt over og
hentet p4 andre siden. Arbeidet med oversettingen var det samme, men
fergemannen gikk glipp av betalingen for hesten. Amtet gikk derfor
med p4 4 sla sammen taksten for hest og vogn, slik at ikke fraktekaren
kunne lure fergemannen pa denne méten.

Av naturlige arsaker fantes det lenge ikke noen takster for biler
og motorsykler, og sundmannen var i folge en klager noksa ublu 1 sin
prisfastsettelse for disse, og han skulle ved flere anledninger ha nektet
4 sette over den slags “luksus”. Fra omkring 1920 métte derfor amtet
fastsette takster for motorkjoretoyer. Takstene for motorkjeretoyer
varierte for evrig i de forste &rene noksd mye ved fergestedene i
omradet, og spesielt kunne forskjellen vare stor mellom fylkets
fergesteder og kommunenes fergesteder. Dels kunne prisene vare
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avhengig av om den reisende bodde i eller utenfor kommunen, og dels
kunne prisene beregnes pr. kjeretay, dels etter motorens storrelse, dvs.
pr. hestekraft. Nér prisene ble beregnet etter bilens hestekrefter kunne
det bli dyr transport. En reisende klaget ved et av sundstedene over at
frakten over elva pr. vareenhet kostet flere ganger s mye pa et billass
som pa et hestelass.

Takstene
ved Blakersund var
lenge relativt lave i
forhold til de ovrige

sundstedene 1 i fylket.

Med takstene fra 1918 Anbudsmdte
skulle sundpengene avholdes ved Blakersund onedag
belope seg til noe i 10. november ferstk. kl. 10%/s fm.
underkant av 2 kroner tii bortsmttelse av sundmandstje-
pr. driftsdag, eller pa nesten dersteds fra 1 jamuar 1910
arsbasis omtrent kr. mmm‘?m
500. Dette anslaget er Ladv. J ; 2
basert pa en arlig

trafikk pd ca. 10.000 SR
Kunngjering i Akershusposten 10. november
personer, 1.500 hester 1909

og 1.500 vogner, dvs.

omtrent samme trafikk

som i arene 1913-1916.

Den faste godtgjerelsen fra amtet var som nevnt kr. 825 i 1918.
Beregningen stemmer godt overens med et notat lensmannen har gjort
samme aret: * Indtagt 1.300,- hvorav 333,- til vedligehold, 485,- til 1
mand. Rest 482,- til sundm.”

Sundmannen var etter kontrakten pliktig til & sette folk over elva
til enhver tid av degnet, sommer som vinter, “forsaavidt ikke
uoverstigelige naturhindringer medes”. Overtredelse av denne
bestemmelse kunne medfere mulkt i samsvar med reglene for
skyssforsemmelse. “...[H]er md man jo vare parat til en hver tid bade
nat og dag; man kan ikke kle av sig om kvelden og lzgge sig som ved
annet arbeide”, skrev sundmannen ved Seterstea i et brev i 1930-
arene. I et annet brev skriver han: “Men det varste av alt er; at det kan
flere maneder som jeg ikke fér en skikkelig natts sevn, langtmindre f&
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klzrne av kroppen”. Disse brevene gjelder spersmalet om utbetaling

av feriepenger til sundmannen ved Seterstsa noen 4ar etter

nedleggelsen ayv  Blakersund, men vi m& regne med at

arbeidsforholdene ved Blakersund har vert de samme. Sundmannen

ved Setergya ble bevilget feriepenger fra 1937, slik at han for en kort
eriode hvert ar kunne lgnne en avlgser.

I 1920-drene spkte sundmennene ved Blakersund og Seterstoa
om 4 fa stenge fergestedene mellom kl. 12:00 og kl. 14:00, slik at de
kunne fa seg en middagspause. Lensmannen anbefalte sgknaden under
forutsetning av at doktor, jordmor og politi ble satt over ogsé i denne
tiden, men fylket kunne av naturlige grunner ikke gd med pa & stoppe
den daglige ferdsel p4 denne maten.

“Uoverstigelige naturhindringer” kunne hindre passasjen noen
dager i dret, nemlig i de dagene da isen la seg og de dagene da den
gikk opp. Ellers heter det i alle kontraktene disse arene at sundmannen
skulle fere tilsyn med ferdselen over elva nar isen hadde lagt seg, og
han skulle holde isveien forsvarlig oppvardet, dvs. merket, nér isen var
farbar. Nér isen ble usikker pliktet han & skjere rék slik at ferga kunne
komme fram. I forbindelse med de manedlige ferdselsoppgavene
sundmannen pliktet 4 sende inn, skulle han ogsa oppgi til hvilke tider
elva hadde vert islagt og isen farbar for gdende og kjerende.

Z'n‘kf ' B O

Den siste sundmannen ved Blakersund hadde sitt eget stempel. Kilde: Vegkontoret i Akershus, pk. nr.
29. '

Elveisen var farbar for giende og kjerende det meste av vinteren, for
arene 1907 til 1917 i gjennomsnitt ca. 3 maneder hvert &r. Isen la seg
som oftest omkring nyttar, men enkelte &r ogsa tidlig i desember, og
den 18 normalt fram til mars/april. 1 disse manedene hadde
fergemannen folgelig ingen inntekter av trafikken, som han likevel
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hadde plikt til 4 holde oppsyn med. Dersom det ble ngdvendig & sage
rak pa senvinteren, matte sundmannen gjerne leie ekstrahjelp til dette.
Til det faste utstyret ved sundstedet herte et par issager.

Et par av punktene i kontrakten gjaldt vedlikehold av utstyr.
Sundmannen ved Blakersund var forpliktet til & holde stedets 2 ferger
og 3 béter i forsvarlig stand. Det samme gjaldt fergeinnretningen med
stalwire over elva og tilherende stopleanlegg, videre de sékalte
utliggerbroene eller landflatene (bryggene) pa hver side av elva, samt
sundmannsboligen og sundstua.  Tjerebreiing, smoring  og
reparasjoner skulle bekostes av sundmannen. Nér en ferge skulle
tjzres kunne det g med opptil 70 kg. tjere, sa dette var ingen
uanseelig utgiftspost. Arer, haker og en del andre rekvisita ble ogsé
holdt av sundmannen. Fylket tok seg likevel av sterre reparasjoner pa
ferger og hus. Nyanskaffelser av ferger og bater ble som tidligere
nevnt bekostet av amtet/fylket.

Blakersund var ett av mange sundsteder i Akershus, og det var et
av de siste som ble drevet av fylket. Det har vart i det minste 25
fergesteder i dette fylket alene, og mange av disse har ligget ved
Glomma. Brobygging fra slutten av 1700-tallet og fram til vare dager
har fort til at denne transporten med smébéter over elver og sund nd er
en saga blott i dette fylket, og pa det nzzrmeste ogsd i resten av landet.
Og dermed herer ogsd sundmennene historien til. Denne
yrkesgruppen, utskjelt av mang en utdlmodig reisende, har vert en
viktig del av det totale samferdselsbildet i et land som er
gjennomskaret p kryss og tvers av elver, fjorder og innsjger.

Denne artikkelen stod opprinnelig pa trykk i Volund - Arbok for Norsk Teknisk Museum 1 982

Bjarne Rogan er dr. philos. og professor i etnologi ved Universitetet i Oslo.
Hans seneste publikasjoner inkluderer boka Mellom tradisjon og modernisering
- Kapitler av 1800-tallets samferdselshistorie (1998).
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! Termene sundmann/fergemann og sundsted/fergested brukes om hverandre i artikkelen, slik
det ogsa gjeres i kildematerialet som ligger til grunn.

2 Akershus fylkesting, sak nr. 85/1926.

3 Vegkontoret i Akershus, pk. nr. 29: Ferjer, Sundsteder/ferjeleier.

* Beskrivelse av driftsméten for ferga er basert dels pé materiale fra veikontorets arkiv, dels pa
muntlige meddelser fra Olav Svarstad, Serum (f. 1904).

3 Morgenbladet nr. 109/1851

¢ Jeg har ikke kunnet finne opplysninger om andre slike ferger pA @stlandsomrédet.
Prinsippet med stremferger er imidlertid kjent og benyttet over et stort omrade.
Persontrafikken over elva Vosso pa Voss (Hordaland) ble til et stykke opp i mellomkrigstiden
besorget med en slik ferge. Batens vinkel med stremretningen ble her regulert ved hjelp av en
ekstra tautamp festet et lite stykke oppe pa stremtauet. Stromtauet var festet i baugen, og akter
satt fergemannen og trakk i tampen. Nr tampen ble strammet, ga dette samme effekt som om
festepunktet i baten hadde blitt flyttet bakover. Dermed endret baten vinkel i forhold til
stremmen, og béten ble drevet over elva (Etter opplysninger fra Ame Berg, Norsk
folkemuseum). Ogsa serover i Europa er stromferger blitt benyttet. Jeg har selv omkring 1970
pé en bygdevei i Nord-Tyskland blitt fraktet over en mindre elv pA denne méten. En
passasjerstremferge var fortsatt i 1982 i drift over Rhinen i Basel (Sveits). Vinkel mot
strsmmen blir her regulert av et ror akter under béten. Denne baten krysser en elvestrekning
pa ca. 200 meter i lopet av et par minutter (Etter opplysninger fra Liv Solner Rogan). Ingen av
disse fergene ble losnet fra stroppen ved manevrering inn til land. Denne manevren ved
Blakersund skyldes antakelig terrengforholdene ved landingsstedene.

Jeg vil rette en takk til Odd Skullerud, Serum, for hjelp og opplysninger i forbindelse med
mitt arbeid med denne artikkelen.
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Kan vi holde en jernbane bare for tradisjonens
skyld?

Nei, mener statsbanenen og rasjonaliserer bort “Tertitten” -
vér siste terticerbane !

Av Oddmund Ljone

] et par mannsaldre har Aurskog-Helandsbanen travet den 57
kilometer lange strekningen fra Serumsand til Skulerud og gitt
grunnlaget for bygdenes gkonomiske fremgang.

Vi kan ikke holde en jernbane gdende bare pa tradisjonen, sa
Aurskog-Helandsbanens  filosoferende overkondukter og felte
dommen over sin bane, der vi skaket oss fra Serumsand til Skulrud
mens lillepuktloket “Heland” albuet seg gjennom de brede bygder
over et spor som visst aldri var strakt s& mye som en toglengde.

Han uttrykte vel den alminnelige oppfatning.

Men hvorfor egentlig ikke? Neivel, tiden stér ikke stille. Uoppoherlig
hugger klokken smaspik av evigheten, vi kan lamentere over alle tings
forgjengelighet og sukke oss i grav, uten at det monner det ringe.

Men likevel.

Se na pa Tertitten, den siste av vére tertizrbaner, som det heter, der
den star og skakker p& hodet mens vi gjor oss klar til avgang fra
Serumsand, etter at svensketoget har fortsatt sin bredsporte flukt mot
grensen. I et par mannsaldre har Helandsbanen hakket og gétt mellom
Serumsand og Skulerud, fraktet tommer og halm og gjedning og folk
og annet fe, har gjort sin gjerning og skumpet seg til folkets
hengivenhet. S3 er det ikke mer. Negeren har gjort sin plikt og er til
intet mer. Tiden har passert. I tingets hall vil en flokk alvorlige
mennesker felle sin pragmatiske dom over denne forunderlighet av et
tog, ut fra den oppfatning at tradisjonen i seg selv er uten verdi og ber
rasjonaliseres bort.

| Denne artikkelen stod pé trykk i Bergens Tidende lordag 17. oktober 1959.
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Naturligvis' er det et synspunkt som vanskelig kan diskuteres, sa
grunnfcstet som det er i nyttesynet. Det jo slikt som kalles logikk, og
et er mer logisk enn nettopp et jernbanetog. Men sé reflekterer man

int

6.2 3 e : \. ONCEEENE T S i i
Det var knapt at Aurskog-Holandsbanen greide a agere tog der den
ventet pa avgangssignal fira Serumsands stasjonsmester.

o

bare over alle de jernbaner i dette land som er blitt bygd sa & si bare
for tradisjonens skyld, og sé blir det ikke sé logisk lenger ...

Selvsagt har Helandsbanen ikke noe & bestille i var
rasjonalistiske tid. Det er intet som helst stort ved den, bare et teknisk
spillfekteri det hele. Holandsbanen er en déare. Det er bare savidt den
greier 4 agere tog der den vekkes av sin meditasjon idet Serumsands
stasjonsmester blaser i floyta for & fA denne forsmedelighet av en
jernbane vekk fra den bredsporte stasjon med dagslyslamper og ny
Narvesenkiosk péa den folkerike perrong. Men et tog er Holandsbanen
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likevel, loket er vitterlig forspent halvannen passasjervogn oo .
flere godsvogner, som riktignok er godt innkapslet for & skjul tf’l’t_ll
bedrovelige tomhet, men hvem lyster vel & stille sin OVerﬂgdighetStl.l':
apent skue. Det velter energisk royk fra det omvendte kremmerhys alv
en skorstein, peser damp fra pistonger og unyttig vann fra
merkverdige lokk som umotivert dpner seg.

Et tog er det, og smil ikke av kakkelovnene i kupéene og forste klasse
som har polstrede seter langsetter kupé-skottet, slik var det jo
dengangen da alt var annerledes enn nd, uten at vi trenger skratte ay
det. Da flikrer vi samtidig av var egen fortid. Det skal ikke kloke
mennesker gjore, og kloke er vi som kjent alle. En rerslig
Ostfoldbonde favner fra vegg til vegg, og skinnene er den rene
villfarelse. Men alle ting har sine relative proporsjoner, ikke alle
mennesker kan vare like store, ikke engang jernbaner kan veare det.
Men deres betydelighet? La oss vare vare med svaret, for er
Hoelandsbanen en ubetydelighet og en overfladighet i seg selv, sa er vi
det ogsd, der vi starver enkeltvis gjennom vére lille verden,
betraktende oss selv med kikkert.

Nei, smil ikke av Helandsbanen. Tertitten kan si menn
dokumentere storre resultat av sitt virke enn de fleste jernbaner kan,
og la ikke menneskets forfengelighet affisere dens historiske misjon.

Det var kloke menn som bygde Helandsbanen, og aldri vil de gjere en
sunnere inverstering enn de gjorde for seksti-sytti &r siden da
skinnegangen ble lagt. Mélt med vér inflatoriske mélestokk var det
kanskje ikke sa store belop, den 57 kilometer lange strekningen kostet
ikke mer enn 1,3 millioner alt i alt. Stasjonshusene ble reist for 24
tusen, det er vel bortimot det samme som en kiosk koster i dag.
Tracéen ble lagt for 183 tusen. Mannen som bygde den het forresten
Soren Serensen, og onde tunger pasto at det var sine initialer slynget i
dristige, fantasifulle kuver ut over det smélenske landskap bare for sin
egen udedelighets skyld. Men der gjore man ham urett. Han gjorde det
av respekt for den dyrkede mark, la med stort snille og rik fantasi sin
bane langs byter og skogteiger for at bygdene fortsatt skulle ha plass
til sin modernzring og ikke fa plogfurene stykket opp av et
banelegeme.
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Det holdt hardt & kommer over opptrekket fra Serumsand til det
hoyeste banepunkts 171 m., det er en stigning pa opp til 20 promille,
og i lovfallets tid kan skinnegangen vere sleip nok for noen hver.
Dessuten fraller der dugg, og Helandsbanen er en falsom skapning.

: : ~ 4
Vi hadde en god dag og fikk passasjerer med, og konduktor Furustad
fra Alvdal fikk bruk for vekslepenger.

Javel, det er lett 4 holde ap med Helandsbanens tempo. Lokfereren har
lov til & kjere maksimum 35 kilometer i timen, og den 57 kilomter
lange ruten er satt opp med en kjoretid pa 3 timer og 5 minutter. Det
blir noe slikt som 30 kilometer i timen i gjennomsnitt nar vi regner
med det kvarteret det tar for & fylle pa vann og kull p& Bjerkelangen
etter en hel times kjoring. Men togets bevegelse gir illusjonen om
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storre hastighet, sd kanskje er det hensynet til Helandsbaneng
passasjerer som har diktert den lave fartsgrense. For Tertitten kjenner :
ikke sinnrike fjersystemer, den er real i all sin ferd og aldri et
oyeblikk noe annet enn Helandsbanen.

Man kan forregne seg pa Helandsbanens fart. En gang fylte fem
prester forste klasse. Det var ferierende prelater som ingen
tekstutlegning hadde & fundere over, ingen barenddper, ingen
brysomme vielser, det var lutter avkobling. Slikt kan gjere selv prester
muntre, sd ogsa disse fem. Helandsbanen jég deres geistlige alvor og
vekket deres slumrende vidd, og pa deres tunger forlestes idelig
vittigheter pa kjeretayets bekostning.

Kanskje var det tunge prester, iallfall gikk det trddt opp i
stigningen, sd prestene fant i sin munterhet ut at denne tid burde
anvendes til noe nyttig, og hvorfor ikke plukke blomster? Hvorpé de
steg av og henga seg til plukking av buketter mens toget holdt falge.
Da var det at det hederskronede lok innsa forsmedeligheten, jernhesten
spente sine modige muskler og tok ut, bare fire blomsterelskende fikk
hengt seg pé i siste blunk. Den femste ble igjen der bak, denne treghet
av et tog var med ett ikke til & nd igjen der det brukste stigningen opp i
en fart av minst de tyve. P4 Helandsbanen fins ingen nedbremse for
prester & trekke i til hjelp for tilbakeblevne andsbredre, ingen
plattform mellom vognene ved hjelp av hvilke kondukterer kan
tilkalles og lokforere anropes, der stdr det tvertimot skilter med:
“Overgang mellom vognene under fart er forbudt”. Der peste den
akterutseilte prelat i forsmedelig ensomhet mellom prestekrager og
blomstrende gjoksyre. Ettersom jan var ganske seevannen, kan ingen
berette om de tanker som fylte den halsende prest eller hvilke ord han
matte ha anvendt til & uttrykke sin sinnstemning. Toget ventet
talmodig pa Killingmo, men den kirkelige munterhet over
Helandsbanen var forstummet. Denne historie kan tjene til lerdom,
ikke bare for de kirkens menn, men ogsé for andre som ikke forstdr at
en lystighet sa fort kan sl4 tilbake.

Men Helandsbanen kan ha det travelt ogsa av saklige grunner,
som for eksempel i sommertiden nar kanalbaten “Turisten” losser sine
passasjerer i Skulerud og overlater til Tertitten & bringe dem til
Segrumsand tidsnok til stortoget. Hvis “Turisten” er forsinket, anropes
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Tertitten skjulte fartsmuligheter, ventiler stenges og kull skuffes pa i
rike mengder, loket blir som en utemmet araber i uryddig gallopp over

g P {
WY e

nn og kull etter en hel times

3 2 o - S
Pa Bjorkelangen fikk vi pafyll av va
kjoring .

seks strake mil. En lokferer greide det p4 66 minutter en gang . Den
som tviler, kan fé se kjorerapporten, den henger i glass og ramme pa
Bjerkelangen. Men rapporten forteller intet om passasjerenes tilstand
ved ankomst Serumsand.
Spek ikke med Helandsbanen.

Her en sneviner sto den i et par dager, like lenge som det ordentlige
toget. Da tok to kjerringer skinnegangen fatt fra Hemnes, toget kom jo
ikke likevel. Men det var akkurat det toget gjorde. Det kom, til og med
forspent samtlie tre lokomotiver, det gjaldt & blase sngen godt i fra.
Lokfoereren pé fremste lok floytet da han sé kjerringene, men veret bar
jo fra dem, og dessuten skulle Holandsbanen slett ikke vare der. Han
trakk i faresirenen, men hva annet kunne vel hans kolleger pa lokene
bak tro enn at dette var et spontant uttrykk for seieren over den
nordiske vinter, her gér det gladelig, karer, vi skuffer litt mer pa og
blaser vinteren til himmels. De peste pa med all damp og skjov
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lederloket foran seg like herlig trass i dets strittende hjul, og plogstélet
grep kjerringene vakkert under fotsilene og lempet dem ut i
himmelrommet. De gjenfunnet utpd myra ved Langsund, en pd hver
side av skinnegangen. De satt i sng til halsen og grét.

Vi hadde en god dag, der kom passasjerer pd og kondukter
Furustad fra Alvdal fikk bruk for vekslepenger. Det er slett ikke darlig
for en bane i Helandsnorge, for samtidig med oss fra Serumsand
startet Statsbanenes buss pd samme strekningen. Slikt er naturligvis
lett & raljere over, men det er i virkeligheten en alvorlig ting. Det
kalles service. Til gjengjeld hadde vi et plogskjar, et oljefat og en
torvveske med kolonialvarer i godsvognen og pa Leken tok vi med oss
en tomvogn, da ble vi enda lenger. Overkondukter Odegaard fikk
flerfoldige fraktbrev i hyllene, han sorterte dem mellom hver gang han
var ute pa plattformen for & skru pa bremsen nér vi nazrmet oss en
stasjon.

Men hvilken rolle spiller det egentlig om vi er f& og vognene
tomme, for Helandsbanen er kommet med i det store, trygge
Statsbanenes underskudd og har ingen ned. Til gjengjeld har den sett
harde tider da den gikk med over skudd og matte greie seg selv. Aldri
har den bedt om en skilling, heller aldri fatt noen riktignok, men né far
den til gjengjeld av underskuddet uten & be om det.

Holands bender visste hva de gjorde da de bygde banen. Den
skaptes ikke av noen bondeforfengelighet, men et veritabelt behov. De
trengte et tog og bygde det selv, og toget har sitt folk pd sine harde
trebenker, kom og gikk med laster av ploger og naturgjedsel og sparte
smalensgampene for plankelass til Blaker. Da staten overtok, skyldte
den ikke en gre til noen.

Men det skulle klekt til for & greie seg, solid klekt og praktisk
selepinnesans. I tyvedrenes krisetid gjaldt det & spare bade tid og
mannskap, og da ble Holandsbanen pionér for all verden. Man gikk
over til maskinell opplasting pd Serumsand, bygde kasser, eller
containere, som det heter pd moderne norsk, store som hele
jernbanevognen, fylte den med ved eller torv eller hva det kunne vare,
tok dem i brukranen og hev dem pé den bredsporte bare ved 4 vri pa et
handtak. Ikke nok med det, men man smidde seg noen underfundige
boggier som hele bredspovognene ble kjert oppé, bar de npa rygg hele
Holand ut gjennom, lastet og losset etter behov og grudde ikke for
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noe. Slik bar Helandsbanen seg selv ut av krisenmyra, som en annen
Miinchausen. Jo, den har visst & greie seg i et knipetak, Holandsbanen.
Rasket til seg litt materiell hist og her fra andre tertitters dedsbo, ni
vogner og 150 tonn skinnestdl fra Osbanen, penger spart er penger
tjent, og Holandsbanen har altsd aldri hatt noe underskudd 4 gse av.
Lystig er rittet gjennom Holand, over frodige jorder der
kornstubben star grd mens eik og lenn og bjerk og rogn flammer i
storskogen bortover, det er som Varherre har stitt der oppe og slaset
stort med med sine guddommelige fargeskvetter. Ved Toverud ble
general Morner tatt til fange med sine menn i 1808, ved Riser bru var
selveste karolinerkongen nesten blitt fakket av norske vaktposter i
1716. Her er grenseland, med den historie som herer grenseland til.
Fortid og natid, men altsd ingen fremtid. Ikke for Holandsbanen.

-
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em av “stasjonsmestrene” pa Holandsbanen er kvinner,
Hornaseng har rodt band i luen.

oé Gina pa
Grent flagg ved stasjonene, noen steder rodt, hva né det skal vere til,
pa Bjerkelangen til og med en heyttaler som Statsbanene kostet og

som varsler avgiende tog til Skulerud pd spor en, lukk derene.
Killingmo stasjon star som for seksti ar siden, den skal til
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Jernbanemuséet pd Hamar sammen med loket “Urskog”, som er pa
samme alder. Det kunne ha blitt mer til muséet fra Holandsbanen, men
Statsbanenes stormenn er alvorlige menn, og dessuten herer
Holandsbanen til en tid som liksom ikke herer hjemme i vért
verdensbilde.

Fem av banens stasjonsmestre er kvinner, vi gir oss tid hos dem,
brev skal overrekkes, hilsener overbringes til slekt og venner fra de
samme. Gina pd Horndseng har redt band i sin stasjonsmesterlue og er
et godt menneske.

Naturligvis er det ikke pent av Helandsbanens folk a kalle
Skulerud for Sibir, selv om assosiasjonen ikke er urimelig. Det star en
gammel stasjonsbygning der, litt sammensunket resignert, pd andre
siden av av Skulerudvannet ramler en kjerrat og det ligger visst en
gard borgi skogen et sted etter reyken & demme. I denne anonymitet
av en geografi for Helandsbanens spor hen blant vissent hostgras.

Vi svinger “Heland” pa svingsbrettet, skjenker det vann fra
springen og spenner for. Slipper s dampen av og lar den fa hvile
mens vi former bort et par timers tid pd en dertil anbragt sofa i
stasjonslokalet. Veien tilbake er like lang som veien fram, nemlig.

Det var siste dagen Holandsbanen kjerte forste klasse, kupéen
skal bli til postlugar, den gamle falt fra hverandre siste vin.ter. Og om
noen maneder er dt vel slutt for godt. Ingen sur lokomotlyrgyk skal
hvile over lier og jorder, ingen floye skal skingre 1 kurvene.

Perrongene skal de ut, og hva skal det bli til med Bjerkelangens

heyttaler?
For ban :
sammen, de far lang vei til jobben nér de sk

kjore tog pa Kongsvingerbanen. ; .
Vil Holandsbanen bli saknet, denne tertittbane som har gjort

bygdene til det de er i dag, rike 08 f'me.é se?pé, og som i gode
ekri igjen i teringen’
forstekrigsar mange ganger ga igjen nveste :
A I?ei, mennesket er en troles skapn{ng som er gladlnl léairzecliﬁ
kommer fra et sted til et annet uten synderlig selvanstrengelse.

4 t.
en buss og to, s er Holandsbanen glem 2
Forgsom kjent, man kan ikke holde tog bare for tradisjonens

skyld - .

ens folk medler seg andre problemer, de har sine hus alle
al til & klippe billetter eller



Fra Serumsand til Mork i ar 2003...
Av Kjell Navestad

Det er en av disse fridagene du ikke vet hva du skal finne pa, men
trangen til 4 komme ut forer til at du henter fram motorsykkelen og
kjerer rundt uten mal i den milde sommerluft. Etterhvert befinner du
deg i Serum og oppdager den brede flod som rolig flyter mot havet.
Veien krysser elva og du kjerer inn i Serumsand sentrum, et vanlig
norsk tettsted tenker du, slike typiske smésteder som vi kanskje har alt
for mange av. En butikk, en bensinstasjon, en videosjappe, flere
butikker, et postkontor (hvis det ikke er nedlagt) og en kafeteria.

Jeg stopper pé bensinstasjonen for 4 kjope iskrem, og mens star i
eksoseim og bensinstank og nyter iskrem med sjokoladetrekk, spisser
jeg arer. Hva er det for slags lyd? Det er en lyd jeg ikke kan ha hert pa
40 4r, ikke siden den gang jeg var guttunge pa vei til kameraten min i
@sterdalen. Er ikke det lyden fra en arbeidende dampmaskin? Jeg ma
here feil tenker jeg, og fortsetter & spise is. Men si skjeerer en
dampfleyte gjennom lufta og der kommer et damptog kjerende, med
vogner med glade unger hengende ut av vinduet.

Jeg stir og ser etter toget som ruller forbi, og blir nesten kjert
ned av en bil som vrenger inn pa bensinstasjonen. Et eyeblikk var jeg i
50-ara, men bilhorn og hvinende bremser sender meg rett tilbake til
2003. Men hjertebank, og isen liggende pé bakken, rusler jeg vekk
mens dunkende hoyttalere pa full guffe fierner enhver mulighet for
nostalgiske folelser. Jeg starter motorsykkelen og kjerer etter toget.
Der er det. Det har stoppet. Det er jo en jernbanestasjon der, og masse
folk. Nei dette er nok ikke noe typisk kjedelig tettsted likevel.
Sykkelen parkeres, for dette mé jeg se nzrmere p4. Gamle minner
dukker opp nér jeg kjenner lukt av kull, den litt sure svovellukta som
jeg likte sa godt. Det er livlig pé stasjonen, det star melkespann pé
plattforma, og gamle vekter og benker gjor at jeg nesten méa klype meg
iarmen. Er vi i 2003 eller drommer jeg?

Slik motte jeg “Tertitten” for forste gang. Utstyrt med billett til 3
klasse fant jeg en vindusplass i en koselig liten trevogn. Den har en

56



Styri.( okonomien med en lonnsom kreditt- og fordrings-
_admmistrasjon. Online med Creditreform sikrer direkte
innsyn | egne saker fra PC’en.

Bade privat og offentlig virksomhet samarbeider med Creditreform
om innfordring og administrasjon av kommunale krav. Bedre
innfordringsresultater og lavere tidsforbruk styrker okonomien.
Samtidig beholdes kontrollen gjennom online-tilkobling med direkte
innsyn i egne saker.

Ring en av vare konsulenter i dag

Creditreform finner du over hele Norge samt i Sverige og Danmark.
Konsulenter med lokalkunnskap innen ditt virkefelt finner losninger
pa dine behov innen kreditt- og fordringsadministrasjon. De kan
ogsa fortelle deg hvor enkelt det er & bli online med Creditreform.

=e4E = Creditreform

Creditreform Norge AS - www.creditreformnorge.no
o. Tit.; +47.23 21 10.00. Fax. +47.23 21 1100

Hovedkontor: Karens! - 0sl
: yst Allé 2-4, Ph, 283 Skeyen, N-0212 0s!
Avd - . tad If; 69 38 33 80 Hamar \i: 62 54 1950 Kristiansand 11f; 38 1271.00
elingskontorer: Bergen tif: 55 57 54 00 Bode !If: 75 54 86 10 Fredriks 0§50 Troms U 7761 26 50 Tansherg Uf: 33 34 49 60

Mo | R > 2 anger tlf: 515
Rana ;75 1258 20 Molde U1 7125 14 S33000 % iss,y 02;’9 §la"IJI: 1ﬂ3 542200 Tele-Englneering a.s, Drammen 1f: 32242870

Atesund ui; 70 12 64 40 Datter p



http://www.credltrelormnorgo.no

vedovn i hjernet og parafinlamper i taket. Det pirrer litt ekstra ndr jeg
herer kondukterens floyte og merker at toget siger sakte igang. Vi
forlater stasjonen og jeg far eye pa en statue av Serums store sgnn, nr.
91 Stomperud, akkurat slik han ser ut i alle juleheftene.

Toget ruller sakte, loket floyter for det er mange planoverganger
her, men snart er vi ute av sentrum og farten eker. Det er mange
ombord, flest familier med unger. De minste sitter med store gyne og
sluker alle inntrykk, mens de eldre sgsknene henger ut av vinduet.
Men det er ogsad pensjonister ombord, folk som sikkert husker
Tertitten fra den gang den var pulséren i bygdene innover. Vi ruller
gjennom en kort tunnel og sa drar dem pé foran der. Hjulene synger
mot skinnestrengene, kla-dunk, kla-dunk .......... kla-dunk, kla-dunk.
Den koselige lyden fra skinneskjotene jeg husker fra tiden for NSB
begynte & sveise. Kondukteren kommer, “alle billetter takk.” De
storoyde ungene fir enda sterre gyne, og foreldre ber dem gi
kondukteren billetten. Og ungene rekker fram en halvspist gul billett
av den typen som var reisebeviset for nordmenn i over hundre ar.
Datamaskiner har fortrengt disse billettene for lenge siden, men her
finnes de fortsatt. Heldigvis far jeg billetten tilbake etter at
kondukteren har klippet hull i den. Han har forresten den gamle
uniformen som forsvant fra NSB i 1998. Den sorte myndige
uniformen som jernbanefolk har brukt under nesten hele 1900-tallet.

) 5, - s E = bt :. ~ 5
Kvevii jon i ) 5 Lysaker, Urskog-Holandsbanen
arkiv.
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. Sporet skar )etl*utﬁaa’en néverende
veitraséen, omtrent midt i bildet. Bildet er tatt i samme retning som
det foregdende. Foto: Dagfinn Lunner.

“Bingsfoss neste” roper kondukteren for han forsvinner til neste vogn.
Vi ruller langs Glommas rolige vannspeil og sakner farten og stopper.
Den knettlille stasjonsbygningen er den originale stasjonen fra
Finstabru, og som ble flyttet hit etter & ha veert honsehus i 60 ar! Noen
gér av og noen kommer pa. Jeg ser det sitter folk og koser seg i parken
bak stasjonsbygningen, der er det bord og benker, og folk har med
kurv, og har tydeligvis til hensikt & vere her lenge. Det er kafé her
ogsd, drevet av Serumsand skoles musikkorps. Den skaffer sikkert
hardt tiltrengte inntekter, for det koster & drive korp§. Jeg harer folk si
at Bingsfoss er det koseligste stedet de vet om, vx_sstnok det eneste
bilfrie stedet pa @stlandet. Ikke rart ungene er helt ville der de hopper
og spretter pa plenen. B
; pVi drzr }z/idere og na herer jeg lokomotivet jobbe skikkelig.
“Setskogen” heter det, og er snart 100 & gamn_lelt. Ijevert fra Tyskla?nd
i 1908, den gang man bygde solid. Man mé si at eierne av dc.nne hlle'
norske banen gjorde et kupp ndr de kjopte det loket, det er 'ml(le br? !
dag som den gang det kom til Serum. Kraftige (dampstet gja S g,or
her er det bratt. Maskinen gar for full damp, stigningen er [ meter p






50 eller 20 promille som jernbanefolk sier, og det er bratt til 4 vare
Jernbane. Vi legger oss over i en lang hayrekurve og jeg ser fyrbeteren
kaste pd mer kull, og reyken star rett til vers. En herlig lyd dette,
lyden fra den Industrielle revolusjon. Et museum kan vise fram
gjenstander, bilder og sinn, men det kan ikke vise luktene og lydene,
skape atmosferen. Men her far man det i fullt monn. Lukt ja, vi
passerer en bondegard og lukten av grisemekk sprer seg inn i toget.
Folk rynker pé nesa, og de sma fir enda storre gyne. Det er ikke meg,
tenker nok de. Vi stiger og stiger, dette er Bingsfossbakken, en av de
sterste utfordringene for lokpersonalet den gang banen var i drift, og
det var hest og glatte skinner, og man hadde over 100 tonn pa kroken.
Det skjedde nok at togene rett og slett ikke kom opp, og da matte man
fa hjelpelok til & dytte p& bak, eller s& matte man sette igjen halve
toget i bunnen av bakken.

Jernbanesporet la til hoyre for
tod i forkant av bygningen, den tjener
ssum stasjon. Foto: Dagfinn Lunner.

Mork stagjonsomrade 1999,
bygningen. Stasjonsbygningenn s
i dag som stasjonsbygning pa Fo
a. Toget sakner farten og

4 flat
Vi har forlatt Glomma og komimer 0PP.P her stir ogsd en av de

stopper. “Fossum” stér det pa et skilt, 0g
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bittesma stasjonshusene, dette har statt pd Mork. Tidligere gikk
museumsbanen bare hit, men na, etter at man har fatt bygd opp igjen
brua over riksveien, fortsetter det smale sporet videre innover
komakrene. Vi ruller videre, over riksveien og innover mot de
fruktbare jordbruksbygdene i Aurskog-Heland. Her er landskapet helt
annerledes, det er flatt med store jorder, og bondegarder spredt utover.
Dette er @st-Norges kulturlandskap. I motsetning til ellers i Europa
bor den norske bonde alene pé sin gérd, med naboen flere hundre
meter unna. “Kla-dunk, kla-dunk” synger hjulene. Kondukteren
kommer igjen og begynner & prate med noen pensjonister som forteller
at de reiste her i 1949, fra Loken pa vei ut i den store verden.

Mork stasjon i 1960. Bildet er tatt i motsatt retning i forhold til det
forrige. Foto: Jan Lysaker, Urskog-Holandsbanen akriv.

Vi ruller gjennom skog og over jorder, s roper kondukteren “Kvevli
neste”. Kvevli stasjon, tenk at du har fatt igjen toget ditt. Det ble tatt
fra deg i 1960, men na stdr det her igjen, til og med det samme
lokomotivet og de samme vognene som folk vinket farvel til
sommeren 1960, En skoleklasse venter pé oss, de har reservert en hel
vogn, for de har heimstadlzre i dag. Vi blir stdende en stund, og nd
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kommer forklaringen. Vi skal krysse. Det kommer et tog sakte inn i
spor 2. Lokomotivet heter “Prydz”, oppkalt etter den legendariske
driftsbestyreren i privatbanetiden, s& kommer grenne godsvogner, en
hvit fiskevogn, flere flatvogner og en passasjervogn. Et typisk blandet
tog, slike somletog som gikk pa alle baner i Norge for krigen, og som
var den ideelle reiseméten for folk med god tid. Ikke rart de forsvant
tidlig p& 60-tallet.

Damp blir sluppet inn i sylindrene p& “Setskogen”, og vi ruller
videre. Folk finner roen ombord nd, vogna gynger rolig gjennom
landskapet. Noen unger vinker til toget, og vi passerer en flokk kuer
ute pé beite. Det er populert for de ungene som aldri har sett ei ku, og
som tror at melka lages pa fabrikken. Kondukteren dukker opp igjen
og roper “neste og siste stasjon, Mork”, og snart stopper vi pd gamle
Mork stasjon. Vi har kjert 11 km, og brukt nesten 40 minutter. Vi har
opplevd vére beste- og oldeforeldres miljg, vi har hert lydene, kjent
luktene, fatt sjansen til 4 falle til ro i en tid og et milje som for alltid
har forlatt oss. Vi har opplevd den gamle Urskog Helandsbanen i sitt

rette element.

Kjell Navestad har vert trafikksjef i Venneforeningen Tertitten, og har skrevet
flere artikler med jernbanehistoriske emner i Pd sporet.
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Arsmelding 1998 for Urskog-Hglandsbanen

1. Organisasjon og ledelse

Styret i Stiftelsen Urskog-Helandsbanen

Styret etter &rsmotet i Venneforeningen 27.januar 1998

Dagfinn Lunner, styreformann, Aurskog-Heland kommune
Harald Stokstad, Serum kommune

Helge Njaa, Akershus fylkeskommune

Finn Halling, nestformann, Venneforeningen Tertitten
Svein-Ove Johnsrud, Venneforeningen Tertitten

Sverre C. Aaser, Venneforeningen Tertitten

Trond Dehli, Venneforeningen Tertitten

Havard Pedersen, 1. varamann, Venneforeningen Tertitten
Jan Deram, 2. varamann, Venneforeningen Tertitten

Det ble avholdt fem ordinzre styremeter i 1998. P4 styremete 9.
september ble det vedtatt at styret konstituerte seg pa nytt med Finn
Halling som styreformann og Dagfinn Lunner som nestformann.
Sverre Aaser fratradte sitt styreverv 6.12.98.

Ansatte medarbeidere

Eyvind Bagle, museumsbestyrer (f.0.m. 2.1.98).

Vidar Skilnand, avd.ing./héndverker.

@yvind Hofseth, vedlikeholdsleder (I perioden 23.3. - 1.1 1.98)
Trond Dehli, vedlikeholdsleder (I perioden 10.11. -31 .12.98)

I november 1998 kom det vedtak i Serum kommune og Akershus
fylkeskommune om finansiering av en tredje stilling ved banen
(Teknisk leder for rullende materiell). Aurskog-Heland kommune
vedtok i 1997 4 finansiere en del av stillingen.
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Sysselsettingstiltak

Det har til sammen vert ansatt fire personer i sysselsettingstiltak i
samarbeid med arbeidsmarkedsetaten. KAJA-ordningen er nedlagt.
P.g.a. relativt smé bevilgninger til andre sysselsettningstiltak blir det

opprettet fa slike plasser.

Verv i Venneforeningen Tertitten

Tillitsvalgte for arsmetet 27. januar 1998

Driftsbestyrer
Trafikksjef
Banemester
Lokmester
Lokformann
Verksmester
Vognmester
Stm. Serumsand
Stm. Bingsfoss
Gartnerformann
Redaktor

Styremedlem i stiftelsen
Styremedlem i stiftelsen
Styremedlem i stiftelsen
Styremedlem i stiftelsen

1. varammedlem i stiftelsen
2. varamedlem i stiftelsen

PA arsmotet 1998 var det valg til ny org 2
Venneforeningens tillitsvalgte ble da

(Vedtatt i samme mote).
enstemmig valgt:

Sverre Aaser (fung.)
Kjell Navestad
Driftsbestyrer fungerer
Roar Stenersen

Ole Johnny Flateby
@yvind Hofseth
Trond Dehli

Aud Kr. Brevig
Svein-Ove Johnsrud
Qyvind Skramm

Jan Deram

Svein-Ove Johnsrud
Trond Dehli

Hévard Pedersen
Finn Halling

Jan Deram

Sverre Aaser

anisasjon etter nye vedtekter
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Driftsbestyrer Sverre Aaser

Trafikksjef Anne Halling
Organisasjonssjef Finn Halling

Redaktor Jan Deram

Styremedlem i stiftelsen Trond Dehli (gjenvalgt)
Styremedlem i stiftelsen Finn Halling (gjenvalgt)
Styremedlem i stiftelsen Sverre Aaser (ny)

1. varamann i stiftelsen Havard Pedersen

2. varamann i stiftelsen Jan Deram

En drivkraft i fylket!

Akershus Energi ASer  Akershus Kraft AS stdr  Akershus Nett AS har

morselskapet som har  for produksjon og oppgaven med a fore

Akershus Kraft AS, omsetning av kraft i den elektriske kraften
: Akershus Nett AS og fri konkurranse med fram til naeringsliv og

Romerike Energi AS andre leverandgrer. husholdninger. Vare

som datterselskaper. 75 ars erfaring i kunder kan vare

Akershus Energi tar kraftprodusjon gir trygge for at kraft-

seg av opplzring, trygghet for kundene. forsyningen vil vaere

forskning og utvikling. rasjonell og sikker.

Akershus Akershus _rl"i Akershus
» Energi = Kraft = Nett
- en drivkraft i fylket - setter krefter i sving - stremmen fplger oss
Telefon 63 82 33 00 Telefon 63 82 35 00 Telefon 63 82 34 00

WWW.aeas no Kundetelefon 810 300 20
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Venneforeningen :

Driftsbestyrer Sverre Aaser métte pga. stort arbeidspress trekke seg fra
sitt verv 6.12.1998. Etter vedtektene fungerte trafikksjef Anne Halling
i vervet frem til &rsmotet 1999.

Av sosiale tiltak kan serlig medlemsturen til Bodg 17. - 20.
september. I alt 21 UHB’ere i alle aldre deltok. Urskog-
Helandsbanens normalsporede materiell kom igjen til sin fulle rett.
Forgvrig var det en markering av at det i 1998 var ett hundre ar siden
Holandsbanen ble &pnet. I samarbeid med kulturkontoret i Aurskog-
Holand og Heland historielag ble det arrangert en sammenkomst i den
gamle driftsbestyrerboligen Bergan pd Bjerkelangen den 25.11.98.
Hans Fredrik Dahl holdt foredrag om banens historie.

2. Driften 1998

Statistikk

Den ordinzre driften 1998 ble avviklet med samme antall kjeredager
som i 1997. Billettpriser var uendret. Mélsetningen for 1998 var 20%
vekst i antall reisende fra 1997, dvs. et totalantall rundt 6.750. Denne
ble mer enn oppfylt, som fremgar av tabellene nedenfor.

Ordinere tog

23.8 [30.8 |Total
Tog 28.6 |57 [12.7 53 |55 |68
751/752 |40 86 74 38 |s8 1222
753/754 |84  [146 |152 106 |68 |1459
755/756 |130 [194 |152 30 |39 |883
757/758 |72 [93 |81 30 240 |413
759/760 |43 43 52 312|294 [4605
Totalt [369 [562 |511
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Andre tog

Arrang t Antall reisende
17. mai: Ett tog 189
Serumsanddagene 13.6. 96
Skolebarnkjeringen 9.-11.6. {1818

Chartertog 635

“Den store rundreisen” 16.8. | 94

Totalt 2832
Julekjoringen

Tog 20.12 27.12 31.12 Totalt
753/754 | 180 145 73 398
755/756 | 155 126 85 366
757/758 |94 104 123 321
759/760 |72 57 128 257
Total 501 -1432 409 1342

Fra forste dag under julekjoringen 1998. Stasjonsmester Trond Dehli
ser nissen vel ombord til Fossum. Foto: Eyvind Bagle.
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Totalt antall reisende 1998

Ordinzre tog 4605
Andre tog 2832
Julekjoringen 1342
Totalt 8779

Arrangementer - opplegg rundt driften

Det ble gjennomfert tilleggsarrangementer i forbindelse med driften
bade under sommerkjoeringen. En n@rmere beskrivelse av dem finnes i
“Tertitten” nr. 101, desember 1998. Under julekjoringen kunne vi bl.a.
reklamere med hestekjoring pd Fossum den 20.12., besgk av
julenissen og utlodning av Stomeperudblader (I samarbeid med Norsk
Ukeblad).

Stiftelsen Urskog-Helandsbanen har lagt inn seknad om
mensterbeskyttelse for arrangementet “Den store rundreisen”.

S& godt som alle besgkende kommer til Urskog-Helandsbanen
for & oppleve togturen. Nytten ved tilleggsarrangementer er at de gir
velegnede vinklinger for oppslag i media.

Det ble innfert ny ordning for salget i ventevezrelset ved at det
ble montert selvbetjeningshyller. Det var ingen servering pa
Sgrumsand stasjon. Som i foregdende &r stod Serumsand
skolemusikkorps for salget fra Godshuset pé Bingsfoss. Det var heller
ingen salgsvirksomhet p& Bingsfoss stasjon, da denne ved flere

driftsdager var ubetjent.

Markedsforing
Markedsferingen har
Romerike og i Oslo. En marke
sommeren tyder pa at det var
kommunene ned mot Oslo regnes
Tertitten (Skedsmo, Lerenskog 0SV.)-
de fleste utelukkende tar turen for & beso
runde mellom severdighetene i omradet.

veert rettet hovedsakelig mot beboere pa
dsundersokelse gjennomfort i lepet av
herfra de fleste kommer; szrlig md
som et tungt nedslagsfelt for
Undersekelsen antydet ogsd at &
ke Tertitten, og for & ta‘en
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SOGRUM KOMMUNE
-1 HJERTET AV AKERSHUS -

Serum kommune har ca 11.500 innbyggere. Her finner du en frodig
Romeriksnatur, med innbydende muligheter til et mangfoldig frilufisliv, vakre
bondegarder, interessante fortidsminner og en rekke kulturattraksjoner.

Kommunen tilbyr gode etableringsmuligheter, og har tomter  tilby bade for
boligformal og nzringsvirksomhet. Serum kommune er i vekst og utvikling.

Velkommen til oss!

Avstressende tur pa landet? Reis til Serum!
Fredelig landkommune bare 4 mil fra Oslo.

: Hjembygda til 91 Stomperud og "Tertitten"

* Kuskerudnebben friluftsbad ved Glomma - gangavstand fra "Tertitte_n"
> Picknic- og fiskemuligheter ved Bingsfoss-stranda

3 Kort avstand til Blaker skanse og Akershus Energiforum

e Kort avstand til bl.a Gamle Hvam museum og Stein skole i Nes kommune
og til Fetsund lensemuseum i Fet kommune.

Velkommen!

Serum Informasjonssenter

Serumsand

Turistinformasjon, bibliotek og permanente kunstutstillinger.
Apent: Hverdager 08.00 - 20.00. Fredager 08.00 - 16.00
Lerdag 10.00 - 14.00

TIf. 63 82 62 22 .




Det ble i 1998 lagt opp til & f& mest mulig redaksjonell omtale rundt
driften og tilleggsarrangementene. Fremgangsmaten for dette var
jevnlig utsendelse av pressemeldinger og oppfalginger av journalister
og andre kontakter mot media. Her var samarbeidet med Akershus
Reiselivsrdd nyttig; det resulterte bl.a. i intervju og eksponering i
NRK P1 ved to anledninger (“Sommerterrassen” og “Reiseradioen”).
TV Romerike laget innslag pa dpningsdagen, og dette ble sendt i
reprise flere ganger pa kanalen. Omtaler i lokal- og rikspresse lagres i
utklippsbok pé Serumsand stasjon.

Kjep av annonser har vert forholdsvis begrenset. Et svert
gunstig tilbud er Dagbladets oversikt over “Museer og gallerier.
Inntrykket er at flere av vére gjester fant oss der. En del meldte at de
fant oss via Museumsnett Norges hjemmesider pa Internett. Banen har
selv ikke vert pa nettet i 1998; dette vil endre seg i lopet av 99.

Det ble forhandlet frem en avtale med Radio 1 Nord om en
kampanje i forbindelse med julekjeringen.

Publikasjoner : :
Venneforeningen Tertitten gir ut bladet Tertitten, som kom ut i en
utgave “Nytt fra Tertitten” i mai, samt som en hel utgave (nr. 101) i

desember. Jan Deram er redakter.
For forste gang utkom Tertittens drbok. Redakter var

museumsbestyreren. Boken ble trykket hos Ame Mar_k A/S og hadde
et sideantall p4 101 s. Boken ble distribuert til samtlige medlemmer.

Salg koster den kr. 50,-.
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3. Museets samlinger

Bygninger og anlegg

Folgende anlegg inngér pr. 31.12.1998 i Urskog-Helandsbanen

samlinger

Type Bemerkning Byggear

Sorumsand

Stasjonsbygning Kopi av Bjerkelangen stasjon 1988 - 89

Uthus Kopi av uthus fra Aurskog st. ca. 1925 1990

Portalkran Original omlastingskran 1919

Verksted Etter forbilde av verkstedet pd Bjorkelangen | 1990-93

Narvesenkiosk Kopi av Narvesenkiosk anno 1894 11994

Fyen

Uthus Fra Aurskog. Oppfort pa Fyen i 1990 Ukjent

Bingsfoss

Lokomotivstall Intet forbilde 1963-64

Stasjonsbygning Forbilde: Urskogbanestasjon 1975-76

Utedo Forbilde: Urskogbaneprivet 1980

Godshus Intet forbilde 1981

Vognhall Intet forbilde 1978

Fossum

Stasjonsbygning Mork stasjonsbygning 1896 (gj.oppf. 1988-90)

Andre bygninger

Hvilebu Fra Nebbenes/Nordre Mangen, lagret
Serumsand

Hvilebu Fra Aurskog. Lagret demontert pa Sgrumsand

Leide byg.

Bussgarasje Serumsand, Brukes til magasinering av
lokomotiver. Eier: NSB Biltrafikk

Hvilebu Sorumsand. Brukes som spiserom av

sysselsatte pa banen.
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Vedlikeholds- og restaureringsarbeider i 1998: Bane og bygninger
Stiftelsen Urskog-Helandsbanen overtok i begynnelsen av aret
ansvaret for den tekniske tilstanden til bide togmateriell og
banelegemet. Endringen trddte i kraft gjennom vedtektsendringene
vedtatt pd drsmetet 1998. Styret i stiftelsen uttalte seg ogsé positivt om
vedtektsendringene. Formalet var at venneforeningen fir konsentrere
seg mer om togfremferingen og oppgaver tilknyttet denne, mens
stiftelsen forberedte seg pé & utarbeide de rutinene som er nedvendige
etter at jernbaneloven har tradt i kraft.

Det tyngre vedlikeholdet, serlig innenfor banearbeider, skulle
ogsé drives i regi av stiftelsen. Pga. mannskapssituasjonen i 1998 har
det ikke vaert mulig for stiftelsen & gjennomfere de omfattende
svilleskifte- og hevingsarbeider som trdr frem som nedvendige pa
banen. Det ble stikkbyttet et mindre antall sviller mellom Sméfoss og
Bingsfoss. Det ble kjopt inn et parti sviller som er tilstrekkelig ogsa
for banearbeid i 1999.

aneabeid
Hofseth
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Sprumsand stasjonsbygning m/utedo og Fossum stasjon ble malt
utvendig. Mot slutten av 1998 ble det satt i gang et oppussingsprosjekt
i verkstedet pa Serumsand som forventes ferdig i lepet av forste
kvartal 1999. Det er sarlig fellesrommene i annen etasje og
snekkerverkstedet som far et loft.

Prosjekter

Prosjektet Finstadbru stasjon, som innebarer tilbakefering av en av de
originale stasjonsbygningen fra Urskogbanen til Bingsfoss stasjon,
skulle veert igangsatt hesten 1998 . Det ble et behov for nzrmere
avklaring med de antikvariske myndighetene (fylkeskultursjefen og
Riksantikvaren) om fredningsbestemmelsene for den naverende
stasjonsbygningen pa Bingsfoss, som er tenkt fjernet. Siden det matte
sgkes om dispensasjon fra fredningsvedtaket ble prosjektet utsatt i sin
helhet til 1999. Arbeidet med finansieringen av prosjektet fortsetter; i
1998 bevilget Jernbanemuseet kr. 90.000,-. Det ble ogsé spkt om
ytterligere tilskudd for utbetaling i 1999. Tilbakeferingen av
Finstadbru stasjon vil medfere en betydelig tilvekst til Urskog-
Helandsbanens samlinger.

I samarbeid med arkitekt Knut Kittelsen ble det utformet en
ideskisse til en ny vonghall/museumsbygning pa Serumsand. Skissen
forela 27.11.98, og dannet grunnlaget for seknader til Norsk Kulturrdd
og andre om finansiering av et forprosjekt p& bygningen.

Rullende materiell

Materielltype Produsent Produksjonsir | Bemerkning
Damplokomotiver

Nr. 4 “Setskogen”  [Hartmann nr. 3356 1909

Nr. 6 “Heland Hartmann nr. 5648 1925 Sl
Nr. 7 “Prydz” Henschel nr. 28463 1950

Diesellokomotiver Cx

Nr. 10 “Odda” Levahn nr. 179 1955 Hensatt, defekt
Nr. 11 “Granfos” Levahn nr, 262 1961 Hensatt, defekt
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Nr. 12 “Tinfos” Deutz 1951
Nr. 1 “Bingsfoss” Urskog-Holandsbanens verksted 1995-96
Motorvogn
Cmbl “Kvabben” | Kalmar verksted 1963
Personvogner
Col Skabo Jernbanevognfabrikk 1896
BCo2 Skabo Jernbanevognfabrikk 1896
BCo3 Skabo Jernbanevognfabrikk 1896
CFo5 Skabo Jernbanevognfabrikk 1898
Col0 Skabo Jernbanevognfabrikk 1913 Sulitjelmabanen
CF11 Ukjent Ukjent Fra Polen
Cl2 Halle Ukjent Fra Polen
Godsvogner
Tol Skabo Jernbanevognfabrikk 1895
G7 Strommen verksted 1895 Kun vognkasse
G9 Strommen verksted 1895
GI0 Strommen verksted 1895 Kun vognkasse
G13 Strommen verksted 1895
K19 Strommen verksted 1896 Hensatt
Go26 Moss Jernstoberi & Mek. verksted | 1898
To27 Moss Jernstoberi & Mek. verksted | 1898 Tilh. Jernb.mus.
No44 Skabo Jernbanevognfabrikk 1896 Del av ramme
N105 Falun 1920 Hensatt
Mf 108 Skabo Jernbanevognfabrikk 1916 Fra
Thamshavnsb.
" i Ukjent Fra  Deutsche
ol Ulent : Reichsbahn
K Ukjent 1914 Bolstervogn fra
Aurabanen
o 1914 Kassevogn fra
L ki Aurabanen
kasser
;:’.f;cz = UHB-verksted Bjerkelangen Brannskadet
Nr. 93 UHB-verksted Bjorkelangen
Nr. 94 UHB-verksted Bjorkelangen
Nr. 95 UHB-verksted Bjerkelangen
Nr. 97 UHB-verksted Bjorkelangen =
Nr. 202 NSB Jernbanemuseet
B | Innebygget i
Nr. 204 Ukjent lokst. som
verksted
-
.




Normalsporet matr.
A21 100 Skabo Jernbanevognfabrikk 1926 Salongvogn
Eo 21255 Skabo Jernbanevognfabrikk 1959 Restaurantvogn
WLB 21027 Skabo Jernbanevognfabrikk Sovevogn
Dfol6 18009 Skabo Jernbanevognfabrikk Lagervogn
G4 42282 Strommen verksted 1954 Lagervogn
Skd 220 162 Kronstad 1962 Skiftetraktor
G3 3093
Nr. 4 Skabo Jernbanevognfabrikk Stakevogn
Hafslundb.
Lkkmp Stakevogn
His 210 2928-9

Vedlikehold
Dampkjeler: Nye revisjonsrutiner

Kjelene p& lokomotivene “Setskogen” og “Heland” ble inspisert,
trykkprovet og sertifisert av Direktoratet for Brann- og eksplosjonvern
(DBE) 29.04.1998. Godkjenningen gjelder for fem &r av gangen.
Pga. defekte sikkherhetsventiler lot det seg ikke gjore & bringe trykket
i kjelen til “Prydz” opp til pékrevet niva (12 kg/cm?). Ventilene er
sendt til Deutsche Bahn’s verksted i Meiningen og vil vare klare i
lopet av april 1999. “Prydz” vil deretter proves og godkjennes for
samme terminer som de to andre lokomotivene.

Det har ikke vert utfort sterre vedlikeholdsprosjekter pa
lokomotivene i 1998.

Prosjekter
Restaureringen av konduktervogn Cfo5 fra 1898 fortsatte i 1998. Hos
Harald Stormoen ble utarbeidet stopemodell til geidejern, som ble
stopt ved N.K. Nielsens . Det ble ogsa stept opp en del UHB-lokk til
akselkassene. Ny taktekking ble lagt pa i desember, med assistanse fra
Icopal.

Det ble forgvrig ikke igangsatt steorre restaureringsprosjekter pd
vognmateriellet.
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Tilvekst

Interimstyret for Valstad Café foreslo i sin rapport av 27. april 1998 at
Urskog-Helandsbanen vederlagsfritt fikk overfert eiendomsretten til
en Nash veteranbil modell 338 fra 1929. Dette ble vedtatt i matet i
kulturutvalget i Serum kommune 14.05.1998. Veteranbilen er etter alt
4 demme i kjorbar stand, og vil komme til museet i forste del av 1999.
Det var forgvrig ingen tilvekst av storre antikvarisk materiell i 1998.
Dette gjelder bade for bane/bygn. avdelingen og for det rullende

materiell.

Gjenstandsregistrering

foregitt i samarbeid med Akershus

j -egistreringen har i kers
Gjenstandsreg g e

fylkesmuseum. Registreringsprogrammet
mot slutten av dret.
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Foto- og film

Det ble ikke foretatt storre arbeider med  videre
registrering/katalogisering av fotosamlingene. Fotosamlingene er
registrert og katalogisert.

Tilvekst: Et klipp fra Norsk Filmrevy Nr. 38/1944: “Staten overtar
Urskog-Helandsbanen”. Filmklippet ble overlevert av Hans Fredrik
Dahl i forbindelse med 100-drsfeiringen av Hglandsbanen pé
Bjerkelangen 25.11.98.

Arkivalia

Det ble ikke foretatt vesentlige katalogiseringsarbeider for det
skriftlige kildematerialet, som inneholder direksjonsprotokoller og
regnskapsmateriale og annet. Sikringstilstanden er forevrig
tilfredsstillende hva gjelder klima og brannvern.

Biblioteket

Biblioteket har vert forholdsvis lite brukt av venneforeningens
medlemmer og andre. Det er ogsd mulig & registrere beker tilherende i
dataprogrammet WinRegimus. Siden bgkene ikke er registrert eler
katalogisert, har det liten hensikt & fare opp nyervervelser (5 beker).
Hovedvekten av bokstammen har jernbanetekniske tema.
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