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Hysten

er her, og med den et nynm nummer av
Tertitten. Du har kanskje savnet
sommernummeret, men redaksjonen la ned sd
mye arbeid i den nye guiden, at vi besluttet at
den skulle gjelde som sommernr. denne
gangen.

Vi har haut en fenomenal sesong; den
aller beste i museumsbanens historie. Artiklen .
om drets drift blir selvfplgelig hovedoppslaget
i dette nr. av bladet, men det sidr ogsd mye
annet interssant d lese..

Redaktpren takker for alle innsendte
artikler, og oppfordrer samtidig alle som har
noe pd hjertet d skrive inn. Dene skal jo vere
et blad for, til og av medlemmene, og
redaksjonen mottar alle store og smd bidrag
med stor takk.

Sett deg nd ned i godstolen og la
hgsten  "husere"  utendgrs, mens du
forhdpentligvis hygger deg med herverende
medlemsblad.

God hgst! - og husk ar selv om
drifissesongen er over, skjer det noe pd banen
hele hgsten utover.

Jan Deram
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Alle foto, der intet annet er nevnt, er tatt ay
Erik Borgersen.

Forsidebilde: Lok nr. 6 "Hgland" m/tog 751
ut fra Bingsfoss 12/8 - den store rekorddagen.
Foto: Erik Borgersen.



Medlemsnytt v/ Aud Kristin Brevig

Nye medlemmer 1990:

Liv Sgve Telemark aktiv Vi gleder oss - spesielt er det en
Mari Lunder Akershus zre 4 fi administrerende direktgr i Norges
Kurt Nielsen Danmark Statsbaner, Kristian Rambjgr, som medlem.
Frank Hassel Akershus aktiv Vi mid ogsd medgi at det store
Ken Granlund 5 antall nye aktive medlemmer er noe vi
Roger Spigseth 5 aktiv setter stor pris pd, ogsd p.ga. at
Bjgrn Bjercke ? oppgavene pd Urskog-Hglandsbanen er
Kirsten Bjercke 0 blitt noksd omfattende etterhvert:

Helge Njaa % I tllegg til togfremfgringen
Per Hernas Rogaland arbeides det med spor, vogner,
Petter @yan Akershus lokomotiver, bygninger og med
Sven Nass 2 medlemsblad, videoer, innsamling av
Kristian Lieungh 2 gjenstander og fotografier og mye, mye
Ola Kjendseth i mer. S& nye krefter kommer godt med
Paul-E. Henningfeldt 2 aktiv bestandig. Vi er ogsd litt stolte av det
Kristian Rambjgr  Oslo gode miljget vért - hvilket blir bekreftet av
Grete Rambjgr % at det er meget lenge mellom hver gang
Christian Rambjgr " noen av de aktive medlemmene slutter hos
Ame Augestad  Akershus aktiv 0SS.

Kristian Rambjor, ny adm. dir. i NSB, reiste med banen i sommer, og meldte seg og sin familie

inn som medl, . Her med Stomperud og Petra pd Bingsfoss.



Jan Deram
og Hdvard
Pedersen
bakser spor
ved
Fyenbro.

Svein Ove
Johnsrud
og Vidar
Skilnand
pakker.

Finn
“Halling og
Vidar
Skilnand
Justerer
spor 1i
Sprum-
sand. Etter
at sporet er
Jjekket opp i
riktig
hoyde, er
det klart for
pakking.




Banearbeid
er dugnads-
Jjobb. Fra
v.: Hdvard
Pedersen,
Vidar
Skilnand,
Svein Ove
Johnsrud,
Steve
Helgesen,
Jan Kaprol,
Jan Deram
og Finn
Halling.

Var-dugnader

Erik Borgersen

Foruten prosjektene BCo 2 og Prydz var det ogsi noen andre rgsk denne vdren.
Dugnadsjobbingen var kanskje bare en blek skygge i forhold til den nesten utmattende varen i fjor,
da vi gjorde ferdig Sprumsand stasjon, men vi 18 vel naermest pd normalen i forhold til Arstiden
denne gangen.

I baneavdelingen ble arbeidet konsentrert om sporjustering ved Fyenbro og spor 1 i
Sgrumsand. Sporet ble bakset og justert, vindskjevheter fjernet og sporet pi broen ble sentrert.
Banedugnadene ble ledet av banemester Vidar Skilnand, naturligvis. Og han stilte med enda stgrre
ekspertise. I de nye vedtektene for Drifts & vedlikeholdsavdelingen er det bestemt at stillings-
innehaverne skal ha en bestemt kompetanse innen sine ansvarsomréder, og f& ngdvendig opplering.
Vidar fikk delta pd et banereperatgrkurs pd Jernbaneskolen i vinter, og besto eksamen i
skinnegangslzre med glans!

P4 Sgrumsand stasjon ble det avholdt dugnad p4 maling og gartnerarbeid. Gjennom hele
vinteren har det pagdtt en systematisk jobbing med 4 male vinduene hvite innvendig og rd umbra
utvendig (linoljemaling). Det meste som gjensto ble tatt under dugnaden.

Stein Olay Hohle og
Qyvind Skrdmm
planter en bjerk i
parken. "Skrdm-
mer'n" har senere
blitt banens
gartnerasp. Tanken
er d ha en egen
gartner-avdeling,
ettersont vi nd har
tre store,
arbeidskrevende,
grontanlegg. Pd sikt
bor kanskje det
daglige vedlikehold
av parken i
Sorumsand overtas
ay kommunen.
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Sommeraktiviteter

Aud Kristin Brevig

Driftssesongen p& Urskog-
Hglandsbanen, dvs. fra juni-september, har
tradisjonelt ikke vart gremerket de store
dugnader og prosjektarbeider. De aktive
medlemmer har gjerne mer enn nok med
sgndagsdriften og chartertogavviklingen. Ikke
minst har Arets rekordbesgk - med 1240 (!1!)
besgkende pd det meste en sgndag - krevd
mye tid og krefter. MEN; det har da skjedd
endel likevel:

- Fossum: - Stasjonsbygningen er ferdig
m.h.t. snekkerarbeide ogsd innvendig. Plen
og grusganger er anlagt. I Igpet av
sensommeren blir bygningen malt innvendig.
- Bingsfoss: Samtlige bygninger (unntatt
lokstall) er malt rgde, og omrddet er nd
koseligere enn noensinne. 1 Igpet av
september vil vi ta fatt pd villniset bak
lokstallen for & f4 mer plen, samt husker og
sandkasse beregnet pd de yngste.

- Skogshugst og opprydning er utfgrt
ved Smifoss og mellom tunnellen og
undergang Kongsvingerbanen.

- Fyenjordet: Banebu fra Aurskog er
oppfert. Skinnelageret er flyttet hit fra
Sgrumsand.

- Sgrumsand: Gammeldagse gjerder er
satt opp langs flere viktige strekninger av
banen i 4r. Spesielt fint tar gjerdet seg ut
langs stasjonsomrddet i Sgrumsand sentrum.
Gjerdet ble ‘“prikken over i’en" rent
miljgmessig, og var dessuten av
storbetydning for 4 unngd av-/pistigning fra
gal side av toget. Utedoen pd Sgrumsand
skal males innvendig i lgpet av september. I
tillegg oppfgres verksted for UHB, men det
kommer vi nzrmere tilbake til annetsteds i
bladet.

- Banen: Mye vedlikeholdsarbeide
ligger foran oss i baneavdelingen, og det tas
sikte pd flere dugnadslgrdager med
banearbeid.

God pressedekning

Virksomheten pd banen har da heller
ikke gAtt helt updaktet hen - en mé si seg

tilfreds med oppmerksomheten i massemedia
i &r. Vi har blitt tilgodesett med nzrmere 50
store og sma oppslag fordelt pA Aftenposten,
Akershus Arbeiderblad, Indre Akershus Blad,
@stlendingen og NRK radio. Ogsa
Vegvesenet har lagt merke til oss - etter 4r
med ingen skilting av banen i det hele tatt
md man nd vare bevisstlgs for ikke &
observere at man kommer til Tertitten hvis
man er i nerheten av banen - store,

prangende skilt dekker nd alle innkjgrsveiene
til Sprumsand.

Det har vert endel aktivitet 0gsd utenom driften i
sommer. Blant annet er alle bygningene pd Bingsfoss,
unntatt lokstallen blitt malt rgde.
Foran den sjonsbyg ser vi en
tilfreds Fredrik Liaaen, som like i forveien var blitt
godkjent som Txp.




Rutetermin nr. 24
Erik Borgersen

Ett nytt togpar, og lengre opphold i
Fossum var nyhetene ved drets ruteopplegg.
Dessuten ble tjenesteruteboka bearbeidet og
trykket.

Ettersom det ble bestemt & gé over til 5
togavganger for 4 ¢ke kapasiteten ved
museumsbanen ble det ngdvendig & se litt pd
ruteopplegget generelt.

Av hensyn til markedsfgringen er vi meget
redde for & endre selve avgangstidene fra
Sprumsand. Avgangstidene stdr i enkelte
publikasjoner som leses i flere &r, og de er
dessuten godt innarbeidet. Vi ser fi grunner til
4 endre disse grunn-tidene.

Det falt derfor naturlig & velge avgangstid
for et nytt tog til kl. 10.30. Det tidligere togparet
som ble kjgrt for brus-personalet til Bingsfoss
ble innstilt, og disse reiser nd i forste ordinzre
tog. Oppfyringstiden for lokene er som kjent 4
timer, og “arbeidsdagen" er slitsom nok som den
er.

Fossum har blitt et mer interessant omréde
for publikum n4 som Mork stasjon narmer seg
ferdigstillelse. For at de besgkende skal f& litt
bedre tid der var det gnskelig 4 forlenge
oppholdet litt.

Gitt pa forhdnd

Ruteopplegget var dermed nesten gitt pa
forhdnd. 5 avganger fra 10.30 til 14.30, og

Lengre
opphold pd
Fossum
har falt i
publikums
smak

tilhgrende tomtog morgen og aften. Alle tog
retning Fossum fikk “firkantstopp" i Bingsfoss
fordi mange bespkende foretrekker nd 4 gé av
der pd opptur, og senere reise frem til Fossum.

Lengre opphold pé endestasjonen fgrte
ngdvendigvis til kortere opphold p& Bingsfoss,
men der velger flere og flere 4 bli over en time,
minst.

I ruteboka tok vi i dr ogs& med ruter for to-
togsdrift ettersom dette var planlagt tre
sgndager. Disse togenes ruter har ogsd vart
greie & ha ved enkelte ekstratog-kjgringer.

Nye tognumre

Vi har i flere &r nd prevd 4 nytte tognumre
som har veert i bruk ved UHB. Numrene 17, 5,
7, 11, osv. var nok autentiske, men lite
oversiktlige for vér. intense "Intercity-kjgring".
Valget falt derved pd 1930-tallets ruter og
tognumrene i 750-serien. N4 starter vi med tog
751 kl. 1030 og fortsetter til 759 kl. 14.30.
Ekstratogene er nummerert fra 761. De ble nok
litt for like likevel, i hvert fall for
togekspeditgrene pd Bingsfoss ved 2-togsdriften.
Vi far vel se litt pa det til neste &r...

Erfaringene med opplegget synes 4 vare
gode. Oppholdet pd Fossum gjor at
turopplevelsen blir bedre og folk har blitt enda
flinkere til 4 slappe av pa Bingsfoss en time eller
to.

Det nye togparet ser ut til & ha blitt en
suksess, med et meget godt belegg. 11.30-
avgangen har ogsd blitt mer populzr.



Lok. nr. 4 "Setskogen” med tog tgffer inn pd Bingsfoss stasjon en vakker sommersgndag. Vi hadde mange slike

pndager i drets ft

iske drift
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Driften 1990

Finn Halling

Suksess! skrev vi i drsmeldingen for 1989 etter en sesong med rekordbesgket 9.531. Med
11.675 besgkende i 1990 ma det vare lov 4 gjenta: SUKSESS!

Tallet 11.675 forteller hvor mange personer som har Igst billett og reist banen tur og
retur. Besgkende som kommer pd hverdager og fir omvisning eller som bare besgker
Sgrumsand stasjon pa driftsdager telles ikke. Dessverre er det ogsd en gruppe besgkende til:
De som snur fordi det ikke er plass. Antallet har vokst kraftig i 1990.

Til sesongen 1990 hadde vi ingen
nyheter av betydning 4 presentere for
publikum, og vi forventet i utgangspunktet
ikke noen stor gkning i besgket i ar. I s
méte er drets rekord ekstra opplgftende - den
viser at Tertitten er svart godt innarbeidet
hos publikum og at vi ikke trenger 4 finne
pa noe ekstra ay betydning for 4 holde hgye
besgkstall. Det er ogsd hyggelig og trygt 4
konstatere at besgkstallet i liten grad
ipdvirkes av andre stgrre arrangementer i

omegnen eller av déirlig ver. Sgndag 19.
august var det fi.eks. bdde Lillestrgm-messe
og Gamle Hvam-arrangement og 875
besgkende hos oss. Dog md det nok
erkjennes at det elendige veret fgrst i

sesongen dempet besgket en del. Sterkt var
allikevel besgket 8. juli - det striregnet hele
dagen, men likefullt fant 768 mennesker
tiden inne til & ta en tur med Tertitten. P4
12.30-avgangen var det hele 248 reisende i
toget, samtlige d4pne endeplattformer pa



Lokfprer Stein
Olav Hohle fplger
med pd barnehag-
enes ankomst
under charter-
kjoringen i juni.

3 R S il

Til venstre: Flere spndager har vi hatt tre personer i loktjenesten. P4 Bingsfoss stdr det loket
som ikke er i bruk, og den ekstra lokfreren tar seg av trolige og utrolige sporsmdl. Her er det
Ole Jonny Flateby som kdserer.

Til hoyre: "Avduking” ay Trond Dehli 19/8. NSB's lokkontrollgr Ivar Rustad har akkurat
autorisert Trond Dehli til lokomotivfprer, og "avduker” den andre stripen.



il

vognene var fulle av dryppende véte
reisende.

Sgndag  12. august 1990 gir
forhdpentlig over i historien som den
driftsdag gjennom alle tider som flest

mennesker reiste med UHB. 1240 besgkende
er 45 % over den gamle rekorden (fra
spndagen fgrl). Vi har ikke noe gnske om &
sl denne rekorden! Rekordbesgket viser hva
som skjer ndr det er "noe ekstra", et
arrangement av noe slag utenom selve
togturen. Apen gird hos vir nabo Jon
Stortrgen  sprengte alle rekorder og vdr
kapasitet fullstendig. Vi kjgrte totogsdrift og
delte siledes det ordinzre togsettet med 150
sitteplasser i to. Dessuten hadde vi med den
lukkede godsvognen Go26 i det ene togparet.
Allerede i 11.00-avgangen mitte Go26 tas i
bruk som passasjervogn. 219 reisende i et
ordinzrt tog gir 69 stiplasser, i et "halvt"
tog ble det noksd intimt. I 11.30- og 12.00-
avgangene var det tilsammen 371 reisende,
dvs. ca. 220 stdplasser.

Ruteopplegg

Et nytt tilbud ble lansert i 1990: Avgang
10.30 fra Sgrumsand. Vi forsgkte dette tre
ganger i 1989, med godt resultat, og
bestemte oss for 4 kjgre toget hver sgndag i
1990. Av tabellen fremgir at belegget var
labert til 4 begynne med, men gkte etterhvert
som toget ble kjent blant publikum. I august
var gjennomsnittsbelegget 157,5 reisende!
10.30-avgangen har uten tvil bidratt til en
bedre fordeling av besgket, skjgnt 12.30-
avgangen er fremdeles sprengt.

1642 métte sta!

Det er flere ar siden vi for alvor begynte
4 tpye vir egen kapasitetsgrense. Vi har 150
sitteplasser i1 toget, og i 1990 var det
gjennomsnittlig 149,6 personer i hvert tog pd
de ordinzre driftsspndagene, dvs. f.o.m. 3.
sgndag i juni t.o.m. 1. spndag i september.
Dette tallet sank til 136.5 i 1990, noe som
mi sees i sammenheng med utvidelse fra 4
tl 5 tog. Pia 12.30-avgangen var
gjennomsnittet 189,5 reisende ifjor, dette
gkte til 196 i 4r. Antall besgkende som
mitte henvises tl stiplasser gkte fra 1194 i
1989 til 1642 i 1990, og her ligger virt
stgrste  problem: En typisk besgksgruppe,
f.eks. en familie med barn, som kommer til
Sgrumsand for 4 reise med Tertitten, venter
ikke en time eller to for & fi sitteplass. De
lgser billett, reiser i trengsel og vender
mellomforngyde hjem. Ay
spgrreundersgkelsen som vi foretok i sommer
(se omtale i neste nr.) ser vi at en sveart
vanlig foranledning til besgket var “anbefalt
av venner/kjente”. En forngyd besgkende er
siledes en god markedsfgrer, mens de nevnte
1642 nok tilhgrer en annen kategori... Vi er
redde for at dette vil fi konsekvenser for
Tertittens omdgmme.

Hadde vi hatt bedre Kapasitet kunne vi
tilfredsstille alle besgkende og vi kunne
utnytte virt potensiale vesentlig bedre ved
fieks. tilleggsarrangementer som har bred
appell (jfr. dpen gird). At vi gdr glipp av
betydelige inntekter er det liten tvil om.

Svein Ove Johnsrud tar seg av besgkende i CFoS.
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Driftsstatistikk 1990 - 2s. driftssesong

1. Ordinzre tog

Dato --> 10.06 17.06 24.06 01.07 08.07 15.07 22.07 | 29.07
Pu.751/761 95 9/36 21 18 71 59 29 15
753/163 64 50/41 122 111 200 149 130 69
755/165 91 58/31 155 197 248 176 199 199
7577167 67 45/38 117 145 156 152 170 146
7597169 36 31 120 68 93 58 172 127
Sum: 353 339 535 539 768 594 700 556
Dato --> 05.08 12.08 19.08 26.08 02.09 Totalt Gjsn.
Pt.751/761 108 68/219 | 199 136 52/35 | 1170 90,0
753163 270 166/205 | 177 175 97/84 | 2110 162,3
755/165 199 168/142 | 203 149 144/84 | 2443 187,9
757167 208 71/97 197 119 50/24 | 1802 138,0
7597169 68 42/33/28 | 99 55 17 1020 78,5
Sum: 853 1240 875 634 587 8573 656,7
2. Chartertog
Dato ---> 07.06 | 08.06 | 11.06 | 12.06 | 04.07 | 25.08 | 31.08 | Sum:
Pt 1 152 120 125 108 84 96 82 767
3 162 173 173 508
5 69 181 151 134 535
7 144 158 302
9 95 95
Sum: 383 618 544 400 84 96 82 2207
3. Andre tog
Dato---> | 09.06 | 16.06 | 25.08 | 09.09 | Sum:
Pt. 751 11 22 44 77
753 55 6 185 | 246 Totaler:
755 62 24 218 304 Rutetog 8573
757 93 11 88 192 Chartertog 2207
759 63 13 76 Andre tog 895
Sum: 284 28 48 535 895 Sum: 11675
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Vogn fra Hamar ?

Kapasitetsproblemet fikk oss til 4 ta en
titt pd besgket pd Jernbanemuseets Tertitt-
bane. Museet kjgrer 49 tog i uken i tiden
mai-august med URSKOG og tre gamle
Urskog-Hglandsbanevogner. Ytterligere en
750-mm  vogn stir i reserve. Av
drsmeldingen for 1989 sA vi at besgket i juli
ga et gjennomsnittlig belegg pi 17 reisende
pr. tog mens de fire vognene tilsammen har
ca. 120 sitteplasser. Turen tar snaut 10
minutter, m.a.o. kort ventetid ved stort
besgk. Vi vurderte dette som solid
overkapasitet sammenlignet med oss, og
sgkte om midlertidig utlin av en av vognene,
Co9 med 30 sitteplasser. Dessverre lot det
ikke til at vi nidde frem med vire
argumenter, og vi fikk heller ikke inntrykk
av. at Jemnbanemuseet hadde noen
nevneverdig interesse av  vir situasjon.
Sgknaden ble avslatt, og vAr kapasitet forble
like darlig som ifjor, slik at vi matte ta i
bruk godsvognmateriell nir behovet var
Stgrst.

Kapasitetsproblemet har ogsi en annen
side: Alt vognmateriellet mi brukes hele
sesongen, vi kan ikke ta ut vogner for
vedlikehold en eneste driftsdag. Dermed blir
det smid muligheter for vedlikehold utover
vanlig  driftsvedlikehold. Fire av
personvognene trenger nd en skikkelig
ansiktslgftning, &n trenger totaloverhaling,
mens kun én vogn - BCo3 - er skikkelig
presentabel. BCo2 blir etter alt 4 dgmme
driftsklar i 1991, og gir nye 28 sitteplasser.
Men dersom Col tas inn til restaurering i
1991, slik den bgr, er vi tilbake pA dagens
kapasitet igjen i flere 4r.

Billettpriser

Det store besgket i 1989 ga oss god
samvittighet til & gke prisene kraftig i 1990,
Jja gkningen var pa 33 1/3 %:

3. kl. voksen kr 40,- 3. kI. barn/honngr kr 20,-
2. kl. voksen kr 60,- 2. kl. bam/honngr kr 30,-

Vi regnet med 4 bremse
publikumsgkningen noe, og opprettholde
inntektsnivdet, men tok helt feil.
S@ndagsbesgket fortsatte 4  gke,

charterbesgket ble nzr doblet, og inntektene
ser ut til 4 ha gkt med nzr 50 %,

Driftsavvikling og utvikling

Personalsituasjonen har vart god og
personalplanen  ble  satt opp  uten
nevneverdige problemer. Driften er avviklet
uten uhell av noen art.

Ettert =25 driftssesonger har
museumsbanen hatt 121.422 besgkende, nzr
30 % av disse har kommet de siste 4 Ar.
Tallene kan sammenlignes med si mangt,
men mest relevant er det 4 se besgket i
forhold til vir egen kapasitet og virt eget
tilbud. I gjennomsnitt er 91 % av plassene
belagt, om vi ser pi ordinzre sgndagstog i
tiden 17.6.-2.9.90. PA 7 4r er besgket mer
enn tredoblet og ser ut til 4 fortsette 4 gke.
Vart besgk er adskillig hgyere enn ved de
andre  museumsbanene, og fortsetter
tendensen, har vi om noen 4r flere
besgkende enn Jermnbanemuseet.

Stort besgk er en fin belgnning for de
aktive for det strev som legges ned i 4 fi
banen til 4 rulle og gd. Heldigvis er det
mange som synes UHB er en spennende,

morsom og fremfor alt hyggelig
fritidsbeskjeftigelse med et trivelig og
kameratslig miljg. Saledes er det aldr

umulig 4 skaffe personale til 4 avvikle
driften. Takk til alle aktive for en fin innsats
i driften 1990!

Malet for 1991? Pent ver, minst 10.000
besgkende og flere personvogner i drift!

Liv Spye betjener salget pd Bingsfoss



@verst til venstre: Txp. Kjell Navestad skriver i togmeldingsboka pd Bingsfoss. @verst t.h. ser vi lokfprer Ole Jonny Flateby
og togforer Anne Hilde Gudmundsen i faglig samtale.

Nederst t.y: Fyrb.asp. Fredrik Liaaen kpler lok 6 "Hpland", og til hpyre er "ovrigheten'; Togkontrollpr Ivar Elgstgen og NSBs
tilsynshavende lokkontrollgr Ivar Rustad. Eigstpen overtok etterpd eksp.tjenesten pd Fossum.




15

Etoverfylt tog
venter pd av-
gang pd
Bingsfoss
rekorddagen

Da Tertitten nesten sprakk

Erik Borgersen

Etter & ha gnidd kullstgvet ut av gynene, og funnet togleder Deram mellom
bunker av jernbanetelegrammer og togmeldingsbok, glante tallet 1240 oss i mot. 1240
reisende pa en dag. Altsa: Ettusentohundreogferti sjeler hadde reist med UHB 12/8.
Den forrige rekordnoteringen, 853, stod bare en uke!

Det var "Spen gdrd" hos Jon Stortrgen som
bokstavelig talt fikk teakkledningen til & bule ut
pa vognene. Vi hadde jo ventet litt stor trafikk,
men at det skulle bli sd voldsomt... To togsett
var satt opp denne dagen. Som kjent har vi ikke
flere vogner enn det vi vanligvis kjgrer med,
men to tog gir i hvert fall hyppigere avganger.
S3 tok vi med Go 26 (Den store lukkete
godsvognen) for sikkerhets skyld.

Dagen startet med jevnt tilsig av
besgkende. Og vi stilte med stort mannskap.
Alle stasjoner godt betjent, en konduktgr pd
hver vogn og ambulerende ekstra lokfgrer
Flateby. @vrigheten var selvfglgelig ogsd pd
plass. Togkontrollgr Elgstgen, lokkontrollgr
Rustad og Trafikksjefen (som trodde han skulle
fa fri).

- Over 200 i tre boggivogner! kom det over
banens rusten-museale telefonsamband fra
Sprumsand. Tog 753 rullet inn pa Bingsfoss med
godt belegg. Men fortsatt kunne togfgrer
Gudmundsen g4 inn i sin coupé. Det skulle
imidlertid ikke vare s& lenge.

Lokomotivmester Stenersen slapp pd

Driftsbestyrer Finn Halling og Rc Kjell Navestad folger
fomgyd med.

damp, og Liaaen spadde kgl. Skrimm'ern og
Marit klippet billetter s& godt det lot seg gjgre -



To
Jullastede
tog krysser i
Bingsfoss.

Folk velter
ut av bdde
person-0g
godsvogner
ved Selra.

2.klasse-
avdelingen
ble tatt i
bruk ogsd
Jor 3kl
reisende,
her md
hver
kvadrat-
millimeter
utnyttes.




og i Saetra lempet vi ut de fgrste masser.

Tog 763 13 halvtimen etter og der var det
rene "matauk”-toget fra krigens dager. Togfgrer
Michalsen hadde tatt Go 26 i bruk med Svein
Johan i dgra. I polakkene beholdt Johnsrud roen
og informerte de reisende.

Rc Navestad jogget mellom vekslene i
Bingsfoss og ekspederte togene p& beste
jernbanemanér, mens lokmesterassistent Sgve
tok seg av videosalget. Driftsbestyrer Halling
bak spakene pd lok 4 halset avgirde med
fyrbgteraspirant Midtskogens glis mot
manometeret. Og pd Fossum koste Elgstgen seg,
som etter sprek togkontrollgrinnsats oppover n&
hadde skiftet ham til Stm.

Ved Satra dukket det opp stadig flere som
gnsket & ta toget, og de fleste kom seg med.
Etterhvert kunne Bjellands sardiner fgle seg
ensomme i forhold. Togpersonalet informerte
som best de kunne, og heldigvis tok de fleste
besgkende det rimelig sporty. (Vi far hépe at
folk ikke fikk et altfor ddrlig inntrykk av
hvordan det er & reise med museumstog).

P4 Sprumsand gikk begge lukene for fullt.
Kvaerner og Helgesen solgte billetter og guider
og tellet reisende. Ekstratog ble det ogsd, for en
svett gjeng kunne kjempe med hvepsen om de
siste vaflene.

For en dag. Sprengt var toget vért fra for,
mon tro om vognene har blitt litt stgrre etter
denne dagen? Ingen turte s& mye som & puste
mot Co 1 etterpd...

Her er
omlag 40
mennesker
stuet inn i
reisegods-
rommet.
Stik pnsker
i ikke at
Jfolk skal
oppleve
UHB.
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19

Verksted for Urskog-Hglandsbanen

Den ferdig
utgravde
tomten 27/8-1990.

Det er ikke lenge siden vi ansd det som en fjern drgm & fi véirt eget verksted. Store
kostnader og betydelig arbeidsinnsats syntes 4 vare uoverstigelige hindringer fgr drpmmen kunne
realiseres. Egne ansatte, arbeid for trygd, grundig planlegging og forberedelser og har medvirket til
en delvis demontering av de stgrste hindringene. Byggearbeidene er nd i full gang, og allerede fra
hgsten 1991 regner vi med & ha bygningen under tak og lukket slik at den kan brukes tl
vinderlagring av materiell. Fra 1992 kan vi ta den i bruk som verksted - hvis alt gir etter planen!

Gammelt jernbanemateriell  krever
omsorgsfull pleie for 4 kunne brukes til
passasjerbefordring.  Med  opptil  250-300

mennesker i toget, sier det seg selv at vognenes
og lokomotivenes tekniske tilstand mi vare god.

Til ni har UHB hatt ett verksted for
driftsvedlikehold ay  materiellet:  Bingsfoss
uteverksted, soloppvarmet med fri takhgyde og
grusdekke. Ved  stgrre  arbeider, som
hovedrevisjon av  damplokomotiver eller
restaurering av vogner, har vi fraktet materiellet
bort fra UHBs spor. Vi har hatt materiell i Oslo,
pA Grorud og pA Sundland i Drammen og sttt
nzrmest pd nide i NSBs verksteder. Upraktisk,
mangelfullt, tungvint og kostbart er bare noen
stikkord.

Hpsten 1987 gynet vi en mulig lgsning pd
verkstedproblemet. Vi ble da kjent med at det
var ledig plass i NSB Hglandsrutenes store
garasje pA Sgrumsand, 5 meter fra vért spor. I et
rom (halve garasjen) pd ca. 200 m2 sto kun

baneavdelingens folkevogn og tilhenger, noen
spader, en grushaug og noen kjgretgy tilhgrende
en trafikkskole pd  Sgrumsand. NSBs
baneavdelings folk kunne ikke huske sist denne
delen av garasjen ble brukt til stalling av busser.
Vi tok opp saken med disponenten i
Hglandsrutene og spurte om & fa Ieie noe av del
ledige plassen. Da fikk vi hgre at garasjen var
av stor betydning for driften av bilrutene og at
utleie ikke var aktuelt. To dager senere erfarte
vi at trafikkskolens kjgretgy var ute og at to
utrangerte busser var hensatt i garasjen. Dette
innbgd ikke til ytterligere diskusjon, og vi tok
opp saken pd annet nivd i NSB. Etter mye om
og men fikk vi leie ca. 100 m2, men mot at vi
bygde ny garasje til banecavdelingen (det kostet
oss over kr 50.000). Etter at vi flyttet inn i
garasien har det sttt ialt 4 busser i den
halvdelen vi leier plass i - en sto der i over 1
ar fgr den ble sendt til skroting. Vi har trukket
flere konklusjoner omkring dette temaet, men
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viktigst er det vel at vi fgler oss lite velkomne
som leietagere.

Etnerhvert gav konklusjonen seg selv: Vi
mé skaffe oss virt eget.

Lokalisering

Bingsfoss, Fyen og Sgrumsand var alle
aktuelle byggesteder.

Bingsfoss har i alle & vart base for vire
aktiviteter; materiellet stalles der,
overnattingsstedet er like i  narheten,
lokomotivene fyres opp der osv. Bingsfoss falt
imidlertid raskt ut: Uten veitilknytning er
Bingsfoss upraktisk og dessuten utligjengelig om
vinteren (i hvert fall hvis det kommer sng
igjen).

Fyen ble sett pd som best egnet fordi vi
der disponerer et stort areale.
Utvidelsesmulighetene er gode, med god plass til
& sette opp flere bygninger for andre formail.
Noe planarbeid ble igangsatt, men strandet etter
kort tid. Mektige Statens Vegvesen nektet
avkjgrsel fra riksveien (noe vi trolig allikevel
kunne fatt til ved & kombinere med en allerede
eksisterende avkjgrsel pd stedet), omridet hadde
ingen nerliggende avigpsledning, men viktigst:
Vi mitte anlegge vei frem tl omrddet og for
gvrig  utfgre  omfattende og  kostbare
grunnarbeider fgr vi kunne sette spaden i jorden
for selve verkstedbygningen. Et annet moment
var at vi ved 4 velge Fyen ville spre vire
aktiviteter pA tre steder - Bingsfoss, Fyen og
Sgrumsand.

Og Sgrumsand er etter hvert blitt sentrum
for fler og fler av vire aktiviteter: Vognverksted,
kontor, bibliotek, arkiv, magasin, tilholdssted for
fast ansatte osv. Stasjonsomrddet er dessuten
sentralt beliggende, lett tilgjengelig, og har
naturligvis vann- og avlgpsledninger i narheten.
Stor var var egen forbauselse da vi hgsten 1989
oppdaget at et brakkomride ved portalkranen
ville egne seg ypperlig til & bygge verksted pA.
Riktignok  var omrddet regulert til
parkeringsplass, men ettersom store deler av
Sgrumsand  sentrum  allerede  bestdir  av
parkeringsplasser, syntes ikke det 4 vare noen
hindring.

Et prinsippvedtak ble raskt fattet, og i
lgpet av noen méneder ble leieforhold opprettet,
byggetegninger utarbeidet, byggemelding og
forslag til reguleringsplan  innsendt.
Byggetillatelse foreld i begynnelsen av august
1990, og arbeidet ble igangsatt umiddelbart.

Bygning, funksjon

Formilet med bygningen er klar: Verksted
for Urskog-Hglandsbanens rullende materiell.
Bygningen skal dessuten utformes slik at det er
mulig 4 ta inn annet jernbanemateriell, f.eks.
smi normalsporede lokomotiver eller 1067 mm
materiell.

Bygningen oppfgres utenfor det fredede
omréidet, det benyttes moderne byggemetoder og
-materialer og den innredes mest mulig
hensiktsmessig for virt behov. Det er ikke snakk
om & kopiere et gammeldags verksted i s
mite - med parafinbelysning, vedovnoppvarming,
uten sanitzranlegg, med gammeldagse maskiner
osv.

Siden bygningen er knyttet til og ligger ner
et fredet anlegg, har vi lagt vekt pd at den
utvendig skal std i stil til omgivelsene. Vi har
derfor tatt utgangspunkt i Urskog-Hglandsbanens
verksted pd Bjgrkelangen fra 1908, tegnet av
driftsbestyrer Hagen Westbye. Vir bygning blir
riktignok ca. 3 meter lengre, men fir samme
vindusarrangement  og  fasade som  pi
Bjgrkelangen. Originalbygningen ble i sin helhet
oppfprt i tegl, ialt 72.000 teglstein ble benyuet.
Vi bygger i Leca, som pusses. Sgyler, hjgrner,
takskjegg - alle "utvekster"! - forblendes med
tegl. De pussede flatene males. PA denne mdten
kombineres  Bjgrkelangenlokstallens  arkitektur
med en alminnelig lokomotivstallfasade fra tiden
omkring Arhundreskiftet. Vi viser for gvrig til
egen artikkel om dette i Tertitten nr. 78 s. 35.

Innvendig er bygningen prinsipielt delt i tre:
lokremisse, verksted og "serviceseksjon".

Lokremissen blir pd ca. 200 m2 og rommer
to spor A ca. 19 m. Sgndre spor, dvs. nermest
Kongsvingerbanen skal benyttes  til
lokomotivvedlikehold og stalling. Sporet fir
midtgrav i hele lengden og sidegraver innerst
(skinnene festes pd sgyler). Sporet fortsetter
gjennom en port inn i verkstedet, slik at vi der
kan ta inn boggier, diesellok o.l. Nordre spor fir
I m dyp midigrav og skal benyttes til
vognvedlikehold og stalling. Mellom sporene
anordnes en flammesikker gardin. Over sgndre
spor monteres en 2 tonns traverskran.
Portalkranen rett utenfor Igser ethvert aktuelt
Igfiebehov utover 2 tonn.

Verkstedet er pd ca. 100 m2 og deles i to
deler: et snekkerverksted og et "metallverksted".
Takhgyden i verkstedet blir ca. 3,5 m, slik at vi
for mulighet for & innrede en etasje over dette.
Der skal vi ha garderobe, toalett, dusj, spiserom,
kontor og stgvfritt malerom.
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Bruk

Det er lokomotivstallen pi Bjgrkelangen
som, som nevnt, er forbildet for vArt nye
verksted.  VAr  prinsipielle bruksmessige
forandring blir 4 delvis benytte bygningen ogsd
til vognvedlikehold. P4 sett og vis er dette
ugunstig, men sett i forhold til omfanget av vér
virksomhet ville det vare galt 4 sette opp en si
stor bygning bare for lokomotivveldikehold og -
stalling nfr vi ikke har virt eget vognverksted. I
drene fremover vil vognvedlikeholdet fi et
betydelig stgrre omfang enn
lokomotivvedlikeholdet. ~ Bygningen utfgres
imidlertid slik at en eventuell fremtidig
omgjgring til ren lokomotivstall/-verksted er
mulig.

Sgndre  spor, “lokomotivsporet", utstyres
med avtrekk slik at innendgrs oppfyring er
mulig. Mye tyder pd at vi vil fortsette 4 stalle
driftslokomotivene p4 Bingsfoss om sommeren,
men vi gnsker naturlig nok ogsi 4 ha en
mulighet for oppfyring pi  Sgrumsand.
Eksempelvis vil dette muliggjgre vinterkjgring.
Bygingen gir oss ytterligere 38 m innendgrs
sporplass. Ved fortsatt bruk av bussgarasjen og

vinterlagring av 1-2 vogner i tunnelen, stir alt
rullende materiell under tak.

For gvrig tar vi sikte pA bide & utfgre alle
stgrre revisjoner pA damplokomotivene eller store
restaureringsarbeider pd vognene i bygningen,
parallelt med at den benyttes til stalling og
alminnelig driftsvedlikehold av materiellet.

Vi ser frem tl & nedlegge Bingsfoss
uteverksted!

Fremdrift

Arbeidet pibegynnes (er allerede pabegynt) i
1990, og siktemdlet i &r er et ferdig gulv med
graver, spor, avlgp, vann osv. og et ferdig
sporanlegg. I 1991 tar vi sikte pd 4 sette opp
ribygget, dvs. vegger m. vinduer, dgrer og
porter, og taket slik at bygningen er lukket. All
innredning, pussing av  vegger, utvendig
forblending osv. utfgres derefter suksessivt
efterhvert som gkonomien og tiden tillater det.
P4 denne maten fordeles kostnader og

arbeidsbelastning over flere &r slik at vAr gvrige
virksomhet ikke blir lammet.

Lokstallen pd
Bjorkelangen
oktober 1987.
Portene er for-
andret i forhold
tl i banens
driftstid.

I prosjekigruppen:
Berit Anderson
(arkitekt),

Vidar Skilnand,
Finn Halling
(prosjektleder),
Bjorn Halling og
Vidar Nilsen
(byggmester).



22

men ogsd fortsatt det
sted der mesteparten
av vedlikeholdet pd det
nullende materiel forcglr

V Bingfoss er ikke bare
iy hovedstasion pd UHB,

Bingsfoss uteverksted

Det er vel alminnelig kjent at verkstedforholdene ved UHB er primitive, det er
jo ogsé Arsaken til at verkstedprosjektet er igang. Vi har fanget inn noen motiver fra
de allsidige oppgaver lokavdelingen til stadighet blir stilt over for.

Til venstre er lokmesterassistent Liv Spve i gang med messing og kobberpuss. Til hgyre holder
lokmester Roar Stenersen pd med @ justere linjalene pd lok nr. 4. %



Manndomsproven!
Arbeid inne i fyr-
kassen krever sin
mann. Her for-
svinner Roar
inni.,.

Naé tror du kanskje
han kom ut igien i
roykskapet, men der
tok du grundig
feill Det er

Ole Jonny Flateby
Som er i forenden.
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Prosjekter under arbeide:

Lok nr. 7 "Prydz"

Roar Stenersen

Arbeidet med lok nr. 7 gr for tiden fremover med stormskritt. Helt siden vi startet
arbeidet pA loket i 1987 har vi tatt del for del av maskinen og lagret etterhvert. Tanken bak
dette var 4 ha alt ferdig, for si 4 skru sammen loket pd rekordtid ndr vi fikk innendgrsplass.

Sist var var vi kommet si langt at vi
var tomme for arbeisoppgaver - eller sagt pd
en annen mite - vi kunne for alvor begynne
4 sette sammen loket igjen.

Som kjent har vi drevet med lokomotiv-
arbeidene pid NSB vst. Grorud i mange 4r
nd, men i de siste par 4rene har det vart
umulig 4 sti innendgrs her over lengre tid.
Men det finnes andre jernbaneverksteder:
Sveise- og plateverkstedet pd vst. Sundland i
Drammen har jo lange tradisjoner nér det
gjelder damplok, og da sarlig Kjeler.
(Kjelene til "Setskogen” og "Hpland" er
bygget her.)

Dette verkstedet har i de siste 40 dr
vert NSB’s kjeleverksted, og har etter
dampriftens opphgr patatt seg diverse
arbeider med kjeler til museumslok, bl.a ogsd
kjelen til "Prydz" som den siste i rekken.

Vi tinget plass for loket i juni, og fikk
positivt svar fra verkstedsledelsen. det var
gnskelig 4 sette inn hjulene i rammen fgr vi
flyttet loket til Drammen, og de ngdvendige
forberedelser ble gjort. Man er nemlig
avhengig av kran nir man skal lgfte
lokrammer o.l. Kranfgrer Bjgrn Olsen pd vst.
Grorud patok seg kveldsjobben (Bjgm kjgrte
kranen da vi fgyde sammen hjul, ramme og
kjele pA "Setskogen” i 1985 ogsd.) Onsdag
4f7 ble fastsatt som dagen for denne
operasjonen, og med 4 mann pd gulvet og
én mann i krana var alle 5 aksler pa plass i
Igpet av 4 -5 timer.

Morgenen etter kom transporten i form
av en semi-trailer fra Delmark & Syrdal, og
kl. 08.30 var vi ute ay vst. Grorud med kurs
for vst. Sundland.

Fra 5/7 har det vert jobbet pa loket tre
dager i uken, og maskinen begynner ni 4 ta
form. 23/7 ble kjelen kaldtrykket med 18
kg/em og sertifisert. 2/8 ble kjelen fyrt opp
til  arbeidstrykk (12  kg/cm2).  Under

nedkjgling oppsto to rgrlekkasjer i fyrkassen
(kobberkasse). Disse rgrene ble valset pd nytt
og kjelen fyrt opp for annen gang 7/9.

I mellomtiden ble kjelen isolert og
kjelekledningen montert. Underlig var det at
kjelekledningsplatene  slett  ikke  passet
sammen med festehullene for damphatten og
sandkassen, samt rammeverket under. Visse
ting tyder p4 at Henschel har slurvet litt her
og der!

Nir dette leses er kjelen forlengst satt
inn i lokomotivet, og lokets rammeverk med
maskinen og alt det drar med seg er ferdig.
Koblingene er reparert (den bakre var bgyd
pi fire steder), og lokets front er
gjenoppbygget. Nytt fgrerhusgulv er lagt, og
det meste av overbygningen er montert.

Loket skal vere driftsklart il

driftssesongen 1991, noe vi burde klare med
god margin.

Lok nr. 7 "Prydz” mlkjele (th) pd verkstedet
Sundland | august 1990 (Foto: Roar Stenersen)
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4/7- 1990 - vst.
Grorud. Midtre
drivhjulspar er

pd plass, og
Qivind Midiskogen
fester breideljern-
ene for sikring av
akselkassene.

Samme dag: Klart
for hjulsetting.
Divind Midiskogen
og Kjartan Sveen
klargjor.
Drivhjulene heis-
€s opp i rammen.
Ndr dette er

gjort, settes
rammen ned pd
boggiene.

. Sundland 2/8-90.
. Provefyring uten-
L for verkstedet.
David Bartos
Justerer sikker-

. hetsventilene,
mens verksmester
. J. Kittelsen over-
vdker det hele.
(Alle foto:

Roar Stenersen)



Opel Blitz 1951-modell. Dette er ikke "vdr" Blitz, men en identisk bil, som gikk som brannbil i Hurdal frem til

1985. (Arkivbilde)

"Blitz-en"

Knut Kvaerner Johansen

Har UHB blitt bileier? Nei, men vi har leiet en Opel Blitz 1951-modell for et tidsrom
av 10 4r. Hensikten med dette er 4 virkeliggjgre tankene om en stasjonsbil fra den rette

tidsepoken.
utseende.

Bilen har en 2,5 liters rekkesekser av
beste Opel-kvalitet, fire-gears kasse og
lasteplan. Originalfargen er mgrk bld, og
UHB vil selysagt holde seg til denne fargen.

Den lille lastebilen hadde stitt pd en
lave ved Ranasfoss i 21 4r, da den en
virdag i 4r ble tauet ut. Det fantastiske
skjedde, at etter en justering av stiftdpningen,
en bensindram i forgasseren o0g et
startbatteri, startet motoren og gikk som en
Opelmotor skal gjgre.

Bilens eier er Geir Myrvold fra
Jessheim, en av de aktive i Romerike
Gammelbilklubb, som UHB forgvrig har en
del kontakt med.

"Blitz-en” er av god gammel fasong. Den var faktisk stort sett uforandret i
karosseriet fra 1938 til 1952. I 1952 kom den

med et noe rundere og mer tidsmessig

UHB er av eieren stilt helt fritt
med hensyn til restaurering av bilen. Som et
ansvarlig museum vil vi selvsagt beholde det
originale.

Fremdriften

Artikkelforfatteren har begynt med
endel ngdvendige reparasjoner pd bilen. Dette
omfatter bl.a. nye bremsepakninger, nytt
batteri og bytting av  king-bolter i
forstillingen; billige deler, men endel arbeid.

Det er et hip at man om ikke sd
lenge vil kunne se UHB’s stasjonsbil kjgre
stykkgods mellom Sgrumsand og Fossum.
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DIGREELANGEN.

Urskog-Holandsbanen ble bygget for trelastiransport- som bildet viser. Under I, verdenskrig var trafikken
enorm, og store trelastlagre hopet seg opp pd stasjonene. Foto fra Bjgrkelangen stasjon 1918: Eigil Prydz.

Urskog Hglandsbanen og dens tilblivelse

Eigil Prydz

Stort sett md man si at nedre Romerike og @vre @stfold er dérlig utstyrt med jernbaner
- og falder Aurskog Hglandsbanen ogsd bort, blir det et kommunikasjonsmessig tomrom -
hvad betreffer jernbaner - inden et forholdsvis stort omrade midt i Norges beste gstland.
Ser vi bakover i tiden har det varet mange planer oppe til drgftelse og behandling - og
skulde alle disse planer blitt realisert, skulde det ha sett noks rart ut.

Da Kongsvingerbanen ble &pnet i sin
helhet i 1862 tok man opp arbeide for en
bane mellom Mysen og til Mysen stasjon pi
den planlagte "Indre linje av Smalensbanen,
som den gang het. Den “Indre linje" eller
@stre linje av @stfoldbanen, som den ni
heter, ble 4pnet i 1882.

Jernbanekommisjonen av. 1874 avgav S.
febr. 1875 sin betenkning hvor det sies:

- Denne linje som forbinder
Kongsvingerbanen med Smélensbanens gstre

linje, var av en majoritet i kommisjonen av
1874 opptagen blandt de i 2. rekke pipegede
anlegg, idet man fremhevede banens
betydning i militzr henseende og at den ville
gjennemskjzre forholdsvis gode distrikter. En
minoritet pd tre medlemmer uttalte seg imot
den.

P4 foranledning av et til departementet
innkommet andragende har det veret anstillet
generelle undersgkelser for et gstligere
alternativ  til den sydlige del av linjen
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hvorved den vilde komme til & bergre
Prjesjp og gjennemskjere Rgdenes og
Herland. Herved vil lengden bli forgket med
11 km. sammenlignet med den eldre linje.

Da denne linje vil forene to
bredsporede  jernbanelinjer og den mi
tillegges adskillig betydning i militert

henseende for 4 kunne overfgre materiell fra
Kongsvingerbanen til Smélensbanen og
omvendt, nir forbindelsen over Kristiania
skulde vare avbrudt, er bygningsmaten
forutsatt overensstemmende med
Kongsvinger- og Smélensbanen. Ifglge
trafikkberegningen skulde man kunne piregne
omtrentlig ballanse mellom inntekt og utgift.

Nir man antar, at denne linje ikke vil
komme til utfgrelse i en nzr fremtid ved
hjelp av statskassens midler, s& er det av
hensyn til mange andre distrikters mere
berettigede krav om forbedrede
kommunikasjoner. Den omhandlede linje
ligger i en av de, hvad jembaner og
kanalanlegg angir, best utstyrede dele av
vort land, skjgnt det md erkjennes at enkelte
av de distrikter, som en jernbane Blakjer -
Mysen vilde komme til & gjennemskjzre, har
lang landevegs transport for & n& frem til de
forhdndenvarende stasjoner. -

Anleggssummen for parsellen Blaker -
Mysen var 3,688 millioner kr. Det mé
bemerkes som en kuriositet at baneparsellen
Blaker - Mysen var den eneste som var blitt
foreslatt bredsporet - selv Bergensbanen ble
foreslatt bygget smalsporet.

Det ble i Stortingene i 1882-83-90-91 og
92 fremsatt private andragender om 4 f4
bygget denne linje, men da dette ikke bar
frem, fattet den lokale jernbanekomité 13
juni 1891 en i for seg serdeles merkverdig
beslutning, nemlig om kanaldirektgren vilde
"bereise strzkningen av Hplandselven fra
Kjelle til Skulerud, der forhen har veret
foresliet kanaliseret og hvorom foreligger
anlegsforslag, for at man kunde gjgre sig en
Mening om, hvorvidt Kanalisering kunde
foretages billigere end tildligere beregnet".

Da dette ogsd ble nyttelgst, vakte man
mosjon om anlegg av en smalsporet bane fra
enten Fetsund eller Blakjer til Skulerud.

Og 28.jan. 1893 ble Urskog og Hgland
enige om 4 sgke konsesjon for en privat
smalsporet bane gjennem bygderne.

Sommeren 1893 stakk en svensk ingenigr
Nilson en slik linje fra Fossbroen et stykke
sgndenfor Blaker og frem til Skulerud. Han
leverte et helt utmerket stiknings og
kartarbeide for den idag utrolige pris av kr.
60 pr. km.

Den fgrste linje frem til Skulerud var
stukket p4 elvens vestre side helt frem til
sjgen. Denne linje hadde blitt bide kortere
og betydelig billigere enn den som ble valgt
frem til ndverende Skulerud stasjon.Gjennem
Blaker ble linjen fgrst stukket frem il
Fossbroen p& Kongsvingerbanen, hvilket
utvilsomt hadde vearet en stor fordel, idet
linjen over Nebbenesdsen ned til Bingsfoss
og siden videre frem til Sgrumsand den hele
tid har fgrt med seg vanskeligheter av mange
slag, og har veret en gkonomisk belastning
for privatbanen ved mange anledninger.

Hgland hadde flere gange oppe et forslag
om en linje over Lgken frem til Fetsund.
Siden kom den meget omtalte
"Himdalslinje", som narmest var tenkt over
Hemnes forbi  Saksegird-Himdalen-Gahn-
Fetsund. Nir denne linje si lenge hadde
aktualitet, skyldes dette det merkverdige
forhold, at selve Himdalen er en underlig
naturformasjon, som vilde betinge med
minimale utgifter en nesten 15 km. lang
praktisk talt rettlinjet jernbane.

Imidlertid kom denne Himdalslinjen pa
tverke for sterke krav fra Trggstad om en
linje Fetsund-Trggstad og gjennem en 1700

meter lang tunnel gjennom "Hgitorpdsen"
frem til Mysen.
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Lastebilene ble en farlig konkurrent til Urskog-Hglandsbanen. Foto: Eigil Prydz.

Men den mest betydningsfulle plan,
som skar igjennem alle de andre planer var
planen om en Skotterud-Mysenbane i
forbindelse med ombygning av UHB til bredt
spor. Men ogsi denne planen hadde
adskillige avleggere. En tid var det om 4
gier 4 kjgre linjen fra Setskog over
Eidsfjellet og ned til Bjgrkelangen, eller
eventuelt over Haugrom og rundt Liermosen
til Lierfoss.

Samtidig holdt Rgdenes den
gamle plan om 4 trekke linjen fra Hemnes
om  (gderens gstre side ned il
Falkenbergviken i Rgdenessjgen og deretter
svinge rett mot vest til Mysen. Denne
Rgdeneslinje ville ha blitt 12 km. lenger enn
den som ble lagt til grunn for det senere
arbeide med parsellen Hijellebgl-Trggstad-
Mysen.

Hvad selve Aurskog
Hglandsbanen angir er dette fortalt si mange
ganger i Indre Akershus Blad gjennem 4rene.
Men et ganske kort resume mi vere
berettiget.

Som kjent ble banen bygget i 3 repriser.

Bingsfoss - Bjgrkelangen 4pnet 1896
Bjgrkelangen- Skulerud  4pnet 1898
Bingsfoss - Sgrumsand  4pnet 1903

Idag da en almindelig kretsskole i
bygderne tangerer 3/4 million i
byggeomkostninger, er det sandelig rart &
lese om at byggmester Schiissler fra
Kongsvinger i 1896 bygget samtlige
stasjonshus med pakkboder, lagerhus my. pi
alle stasjoner fra Bingsfoss til Bjgrkelangen
for kr. 20.170.- Og selve banen Bingsfoss -
Bjorkelangen bygget kontraktgr S.Sgrensen
for kr. 183.390,-

Efter avsluttede anlegsregnskaper kostet:

Urskogbanen kr. 506.000
Hglandsbanen kr. 647.000
Bingsfosslinjen kr. 142.600
Tilsammen kr. kr.1.295.600
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Av dette belgp dekket kommunale
aksjer kr. 400.000, privat aksjer kr. 201.400
og resten ble dekket ved Statens aksjer,
bidrag og l&n.

Tiderne tatt i betraktning skal det
erkjennes, at det skridt kommuneme og de
private tok, da de i 1894 gikk igang med 4
bygge sin private jernbane er det mest
betydningsfulde, som de noen gang har tatt.

Og det er ikke tvilsomt, at det var den
mest fruktbringende investering som er
foretatt i disse bygder.

Innen den sandsynlighets ramme, som
det var mulig, beregnet jeg under forste
verdenkrig, at bygdeme hvert & fikk
anlegssummen netto tilbake ved avhendelse
av virke, som ikke var salgbart med
rimelighet uten ved jernbane. Man md huske
at det var ikke lastebiler den gang som nd.

Jordbruk og i noen grad industri fikk
ogsd et puff fremover, som var av veldig
betydning og som utvilsomt har lagt grunnen
til at bygdemne idag str der de stir. Som
fglge av sitt smale spor pd 750 mm og det
derav fglgende materiell har UHB gjennem
tideme varet et taknemlig objekt for
vitsmakere og mere eller mindre usansynlige
historier.

Men det har alltid vezret en velvillig
tone over bide historier og vittigheter - for
igrunnen har alle varet gla i banen, og
denne har pd en mite ogsd fglt seg som et
slags kjelebarn.

Riktignok har banen hatt mange
vanskeligheter med pafglgende kriser av
gkonomisk art. Men den er da pi sett og vis
kommet fra det som en hederlig forretning
som alltid har sgkt & sette taring ette:
nzring.
For 4 klare dette matte man si ngdig
man ville flere ganger sette lgnningerne ned
for personalet.

I 1931 hadde dette tilfglge en
jernbanestreik som varte i 4 mnd. Dette var
veldig beklagelig, men man hadde ikke
penger til hgiere lgnninger, og det viste seg
helt urdd 4 fA stgtte fra de interesserte
kommuner eller fra staten, hvor meget man
enn satte inn herpd.

Da 4 fortsette driften med et
Ignningsbelgp, som det ikke var dekning for,
vilde man ikke, da dette bare kunde gd en
kortere tid og det eneste man vilde oppnd

var 4 misbruke en tillidsfull kreditt og péifgre
tilvante leverandgrer et gkonomisk tap.

Jeg tror alle idag er enige om, at det var
en meget heldig Igsning, at det gikk som det
gjorde. Det stir for meg som temmelig
sikkert, at Urskog Hglandsbanen var narmere
sin nedleggelse ved den anledning enn
mange ante...

Det ble en uhyre vanskelig sak 4 kjgre
banen inn i et slikt spor at man maktet den
gkonomiske side. Slik som alt er gltt senere,
4 drive banen uten noe hensyn til gkonomisk
ballanse er det vanskelig idag 4 forstd den
tids driftsbetingelser.

Det mitte skaffes reel ballanse til siste
gre i driftsbudsjettet ellers var saken ferdig.
Det ble til 4 arbeide fra dag til dag med
dette for gie og med anvendelse av den mest
utspekulerede gkonomi.

A oppleve 4 se en privatbane gd under
som fglge av sviktende gkonomi er en trist
historie og en sgrgelig ting. Privatbanen
rettet seg etterhinden opp igjen og da den i
1945 ble overtatt av staten var den i god
stand og hadde et pensjonsfond, et
lokomotivfond og et fond til bilrutenes
fornyelse av tilsammen kr. 350.000.

Det var kanskje ikke s& mange penger,
men de ga en god ryggstgtte for en enkel og
gkonomisk drift av en liten privatbane.

Da staten overtok banen var det en uttalt
forutsetning at "driften skulde foregd pd
samme gkonomiske méte som banen tidligere
var drevet pa".

Jeg tror nokk man mi si at denne linje i
noks4 vesentlig grad desvare er blitt meget
fraveket. Og at dette i stor grad har
medvirket til den anstrengte gkonomiske
situasjon banestrekningen idag befinner seg.

PA den annen side skal man ogsd vare
oppmerksom pd, at trafikkforholdene har
endret seg og dette rent katastrofalt. Det er
ikke bare pd UHB - m. t. eks. ogsd pd
Kongsvingerbanen har gamle meget gode
stasjoner mistet en stor del av tilvant trafikk.

Hvordan utsikterne i den nermeste tid vil
bli for UHB og for flere andre kortere
sidebaner, er det vanskelig & ha noen
formening om, men jeg tror man kommer
sansynligheten nermest ved 4 erkjenne, at de
kortere sidebaners tid er forbi, som fglge av
andre samferdselsmidlers evne til en lettere
tilpasning for de lokale forhold. Ialfald ser
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det slik ut.

Man har ikke veret driftsbestyrer for
en slik jernbane som Urskog Hglandsbanen i
32 4r uten & ha opplevet bide det ene og det
andre av mere eller mindre pussigheter.

Da D/S Turisten var kommet pd fote
igjen i slutten av tyve-&rene, satt UHB igang
et sdkaldt "turisttog" - den rene ekspress,
med kjgretid under 2 timer fra Skulerud til
Sgrumsand. Og endda hadde toget
signalstopp bdde ved stasjoner, holdeplasser
og vegoverganger.

Jeg var med dette tog en vakker
sommerkveld fra Skulerud og hadde tatt
plass pd lokomotivet. Vi fgk nordover si det
rigtig sang i skinnegangen. Kommet til

planovergangen pd @stbyjordet stod det 3
damer der og vinket og vi stoppet opp.

Det ble et lite opphold innen vi kom
avsted igjen - og da stod sandelig de 3
damer igjen pd planovergangen.

Kommet til Bjgrkelangen gikk jeg bort

til togfgreren - det var kond. Olaf Moen -
og spurte ham om, hvad det var for noe med
de 3 damer pd @stby-jordet.

Jo-da, det var sandelig noe til damer
det - de skulle bare ha sendt et prospektkort,
som det hastet slik med.

Og jeg fikk se kortet og pd det stod det
omtrent slik:

Kjeere tante!

Nd bor vi her pd @stby gdrd og nyter vdr
ferie - her er herlig d bo.

Kom endelig oppover pd lgrdag som
avtalt. Men ta endelig bussen og ikke
toget for det gdr sd smdtt og sakte og er
i det hele tatt en redselsfuld innretning.

I ovenstiiende artikkel er driftsbestyrer Eigil
Prydz’ egen retlskrjvnlng og tegnsetting beholdt slik det

Ir or
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Emn maihelg p& Serlandet

Hivard Pedersen

Finnes det en verden utenfor Sgrumsand? Det er nesten si enkelte av oss kan spgrre
om det! Ndr jobb og familie har fatt sin tid er vi jo vant med at banen vir sluker resten.

Pirret av nysgjerrighet av bgker som “Togbytte pd Nelaug" og "rykter" om en
museumsbane ner Kristiansand, var vi tre stykker som rev oss lgs en helg og satte kursen
sgrover. Endel av inntrykkene vdre kan jo tjene som guide for andre som ikke er si kjente

pa den kanten av landet.

Fgrste stopp ble Hillestad, der
Holmestrand-Hyvittingfossbanens  (1902-
1938) trasé gir mulighet for en strekk pi
bena. Traséen er godt bevart her. Fra
Hillestad er dessuten riksvei 35 lagt i
Tonsberg-Eidfossbanens (1901-1938) trasé
sgrover. Etter denne observerte vi et par
stasjonsbygninger - Fossan og Revetal - i
ombygget stand.

Men i Kragerg noen timer senere,
var det trist. Et pompgst stasjonsomrade til
denne lille byen 4 vzre, var blitt en asfalt-
og steingrken.

Jemnbanetunnelen utvides til veitunnel,
og dennes nye kjprefelt siktet seg rett pd
lokstallen. Vekk med den!

Sporrivingen var forelgpig avsluttet
mellom Vadfoss og Sannidal, mens
fiening av holdeplaser og signaler var
kommet betydelig lenger. Fgrst ved
Merkebekk, siste stasjon fgr Neslandsvatn

fikk vi se en ennd intakt Kragerg- bane.

Stasjonen ligger utrolig vakkert il
i sgrenden av innsjgen. Her er fremdeles
mange spor fra den tiden da tgmmeret ble
flgtt over sjgen Nedre Tokke og lastet opp
pd jembane. Stempelslagene fra damplok
som jobbet seg opp fra havnesporet henger
liksom ennd igjen i lufta. Det var dengang
miljgvennlig transport var en realitet og
ikke et samtaleemne. Skinnegangen fra
Neslandsvatn og hit rakk ogsi 4 bli
fornyet fgr jernbanens uvenner fikk trumfet
gjennom sitt. Merkebekk er feriested for
jembanen, men kan man la seg friste til 4
bo her nir nitidens gkonomiske
prioriteringer ikke engang tillater en
motorvogn 4 lunte forbi?

Det var natt innen vi kom til
Neslandsvatn, og Kragergbanens

innkjgrssignaler lyste opp i natten, som om
ingen nedleggelse var skjedd.

Mens det fremdeles
gikk tog til Kragerg,
- nd er bdde tog og
skinner borte her
ved Kammerfoss.




@verst: I restaurantvogn over Finse? Nel, morgentoget Nelaug-Arendal.
Nederst: Stadier av fjellrenskarbeid pd Setesdalsbanen. I bakgrunnen banens Robel-tralle.
(Alle fotos: Havard Pedersen)
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Nelaugbanens Venner

Langt over midnatt befant vi 0ss
omsider pd Bgylefossbru. Denne bortgjemte
plassen er en av de fi smastedene pa
Sgrlandet som enn4 eksisterer i Rutebok for
Norges jernbanesider. Skjgnt Bgylefossbru er
ikke et "sted”, men et stykke utrolig natur
som vére forfedre har temmet pi enda mer
utrolig vis. Den vesle stasjonsbygningen har
et avkuttet hjgme for 4 gi plass til et
fordums stikkspor, og noe mer er det ikke
plass til pd denne vesle hylla med Nidelva
brusende dypt nedenunder. Nelaugbanen
fortsetter rett ut pd en imponerende
steihvelvsbru og si i tunnel, liksom fgr den
har forlatt stasjonen. Kraftverket som i sin
tid var opphavet til stasjonen (ubetjent fra
1966) ligger noen hundre meter bortenfor
oss. Tgmmerrennen langs elva er fortsatt pd
plass til tross for mange 4r ute av bruk. Her
forserte tgmmeret de naturlige hindringer i
form av tunneler og broer.

Det er gjestfritt her - venteromsdgra er
dpen - og det er bare 4 brette ut soveposene.
Nattesgvnen forstyrres bare av Nelaugbanens
224-traktor pd vei til og fra Nelaug med
nattog.

Lykkelig er den som vikner opp pi
Bgylefossbru en vakker lgrdag morgen, og i
god tid fgr fgrste tog. Selvfglgelig mi vi ta
banen fgr turen gir videre. Vi filosoferer litt
over hvor langt motorvogna mi rygge nér
fgreren til sin overraskelse oppdager reisende
pa Bgylefossbru, og vi tipper ca. 50 m.

Motorvogna farer forbi, og vi aner to
store gyne i fgrerommet fgr toget stanser -
50 meter bortenfor oss.

“Skal dere ha frokost?" er spgrsmélet vi
fdr ombord i motorvogna. "Frokost???". “Ja,
dere md g over i den andre vogna". Vel
over i styrevogna mgtes vi med dukkledde
bord, lgse stoler, servitgrer, rundstykker,
juice og kaffell - pd sidelinja Nelaug -
Arendalll Gratis til og med.

Forklaringen kommer noksd raskt, det
er Nelaugbanens Venner som  har
markeringsdag, og innvier sin .n)’OPP_“SS“‘e
styrevogn. Denne skal leies ut til festligheter
og er ellers et av foreningens trekkplastre
for 4 fA flere reisende med banen. :

Andre trekkplastre er kombinere tog-
og kanoturer hvor kanoutstyr leies gjennom

kigp av togbilletten. Likeledes kombinerte
tog- og sykkelturer der sykkelen fir folge
med toget gratis. Det er den svert vakre
naturen rundt Nelaug med idylliske innsjger
og mange smi fredelige veier som muliggjgr
disse tiltakene; gode alternativer for turister
og fastboende som vil ha litt avveksling fra
méker og krabber skulle vi tro.

Nei, Nelaugbanen skal ikke fi lide
samme skjebne som snart alle sidelinjer har
gjort. Sgrlandets jernbanehistorie kan deles
inn i tre hoved-trinn: Fgrst bygde man baner
fra kystbyene og inn i deres omland.
Deretter kom Sgrlandsbanen gjennom skogen
pd tvers av de eksisterende baner. Disse fikk
funksjon som Sgrlandsbanens kontakt med
“folk". Tredje trinn er nedleggelse av alle
sidelinjer, s& kan Sgrlandsbanen ligge i
skogen for seg selv uten generende tilfgrsel
av reisende og gods. P4 Nelaugbanen er
trafikken gkende og skinnegangen under
utskifting  og  helsveising.  Foreningen
“Nelaugbanens  Venner", som har 280
medlemmer, har blant sine mil 4 fA forbedret
rutetidene og materiellet pi banen.

Med Robeltralle langs Otra

Rise-Grimstadbanen  (1907-1961) m4
vaere Norges mest utviskede jernbanehistorie!
I Rise kan man ennd beskue det vakre
intakte vanntirnet. Herfra til Grimstad er
traséen bilvei, bl.a E 18 et stykke, uten
hverken bygninger eller andre minnesmerker
langs denne. Bare langs innsjgen Rore er
traséen en koselig smal skogsvei, vel verdt
en tur langs. ;

Da finner vi mer igjen av Lillesand-
Flaksvandbanen  (1896-1953), hvor
stasjonsbygningene  Lillesand, Tvem? og
Flaksvatn er bevart. Bortgjemte Tveite er
som en koselig liten dukkestue. -

Det er alltid koselig 4 komme til
Setesdalsbanen og den gjestfriheten man
mgter her. Noen av gutta skulle med
Robeltralle oppover strekningen for 4
undersgke evt. herverk pd hyttene i Vrengen
og Beihglen. De har dessverre problemer
med denslags svineri i banens gvre ende.

Det var bare afn sti:ppe opp pd
lasteplanet og fd seg en frisk tur gjennom
banelr)\s vakre og ville omgivelser. Robeltmllg
er overtatt fra NSB og bygd om fil
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Setesdalsbanens sporvidde 1067 mm.

Setesdalsbanen har en storslagen natur
vi bare kan misunne dem. Men de mé betale
en hgy pris for det samme godet. P4 turen
fikk vi innblikk i det betydelige arbeidet som
méi nedlegges for & forhindre at Otra graver
ut  jernbanefyllingene, og det store
fjellrenskearbeidet som var pd gang. Banens
gvre del har vert stengt en periode pd grunn
av rasfare, og under virt besgk var et
spesiallag fra NSB igang med fjerning eller
sikring av lgst fjell i flere hundre meters
lengde langs sporet.

Det er en stor inspirasjon & besgke
andre museumsjernbaner, og man fir mye
bredere perspektiv p4 det man selv holder pd
med. Vi kan alltids gjgre ting bedre enn det
vi gjgr, og i s mite kan foreninger som
Nelaugbanens Venner og Setesdalsbanen
vaere idébanker.

Til Byglandsfjord og Treungen

Om det er trivelig & vékne pé
Bgylefossbru, er det enda bedre p4 Grovane
hvor man to.m har madrasser under
soveposene. Det er siste utfluktsdag, og ruta
hjem  fglger  Setesdalsbanen  til  sitt
opprinnelige endepunkt Byglandsfjord (1896-
1962) og Treungenbanen (1910/13-1967).

Fra dagens endepunkt Beihglen og til
Hzgeland er Setsdalsbanen nd en trivelig
bygdevei gjennom vakker natur. Fra
Hzgeland og nordover fgrer traséen en
vekslende tilvarelse fra riksvei til ingenting.
Overraskende var det & se at de vakre
stasjonsbygningene  Iveland, Hzgeland,
Hornnes og Byglandsfjord alle er godt

|

bevarte i de som i
tjenestetiden.
I Byglandsfjord er si mye av det

opprinnelige - stasjon, godshus, toilett og

samme farger

lokstall - bevart, at her er det fortsatt
atmosfzre fra det som engang var.
Mellom Setesdalsbanen o0g

Treungenbanen er det si grisgrendt at man
sjelden mgter andre biler. Treungenbanen var
en staselig bane. Strekningen i-Treungen
berer preg av at man trodde bide pd banen
og fremtiden. Veksten langs denne kan
umulig ha blitt den man trodde; fremdeles
stdr alle stasjonsbyningene der: stolte to-

etasjers bygninger forholdsvis tett opp
gjennom ‘"svarte skauen”. De heter Seljds,
Sandds, @y, Gaukis, Tjgnnefoss og

Treungen, regnet fra i. Flere er endel
ombygget, - det er trolig dessverre den svart
s& forfalne Sand4s som har beholdt mest av
det opprinnelige.

Vanntdrmene i Gaukis og Treungen er
imponerende  byggverk i grov  stein,
sistmevnte opprinnelig med spor og utlgp pa
to sider.

I Treungen er det ogs4 toporters lokstall
i grov stein. Riksvei 39 har spist opp traséen
mange steder, men bl.a nord for Tjgnnefoss
innbyr banen til trivelige spaserturer.

1 Treungen er det nd interesse for den
gamle banens staselighet; man gnsker aktiv
og kulturell bruk av stasjonsomridet, som
dessverre er gdelagt av en ny bygning midt
i.

Det ble sent innen vi kom oss hjemover.
Vi hilste til Hvittingfoss stasjonsbygning !
nattemgrket fgr bilen vir "druknet" i kgen
mot Drammen i de sene timer.

e

Bilde f’ a
Treungen  SIS'
drifisdag h#ste!
1967. (Foto:

Hdvard Pedersen)
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EL
EKTRISK FORRETNING MASKIN A/S INSTALLASJON
Vis-a-vis Radh i i
s uset Gagaten Brynsveien 17, Sandvika
andvika - TIf. 54 02 27 Sandvika - TIf. 54 27 17 Tif. 54 29 95

amper og smaartikler

APNINGSTIDER | FORRETNINGENE:
Hverdager: kl.8.30-17.00
Lordager: kl.8.30-13.00

Cordygy -




A.S RODELZKKENS MASK]NVERKSTED &« JERNST@PERI

GRUNNLAGT 1896

har levert sporveksler til Urskog-Helandsbanens stasjon i
Sgrumsand
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Redd skogen !
Redd ozonlaget !
Redd for ulykker?
Ta heller toget . . .

NSB



