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GLIMT FRA ÅS-HISTORIEN)
Nikolai BjørNeBy

Jernbane fra Ås til Drøbak
Allerede da jernbanen 
ble planlagt gjennom 
Follo i 1870-årene, var 
det ønske fra Drøbak 
og Frogn at de skulle 
bli tilgodesett med 
dette nye transportsys-
temet. Kristianiafjor-
den (Oslofjorden) frøs 
enkelte vintre til slik 
at det var umulig med 
skipstrafikk. Isforhol-
dene inn mot Drøbak 
var som regel gunsti-
gere slik at Drøbak ofte 
fungerte som den isfrie 
havnen til Kristiania. 
For å få transportert 
varene videre inn til ho-
vedstaden kom det et-
terhvert ønske om eget 
sidespor til jernbanen 
fra Ås til Drøbak.

Stasjonsmester 
Olaussen på Ås
Ideen om sidesporet ble først 
fremmet av folk fra Drøbak i 
1901. På slutten av året 1906 
ble Oluf Olaussen ansatt som 
ny stasjonsmester ved Aas sta-
tion. Han hadde tidligere vært 
prosjektleder på Bergensbanen 
og var vant til å planlegge jern-
bane i utfordrende terreng. Et 
sidespor til Drøbak ville derfor 
ikke by på større utfordringer 
enn at de gikk an å løse mente 
han. I følge hans datter Marie 
Ekeberg Olaussen, som jeg har 
hatt mange intervjuer med, var 
hennes far en av de store pådri-
verene for dette sidesporet. 

Etter en kuldeperiode i janu-
ar 1908 som gjorde det umulig 
for seilskutene å komme inn til 
Kristiania, ble det på ny vedtatt 

å gjøre forundersøkelser til et 
slikt sidespor. Det skulle da 
enten gå fra Ås eller Ski. Olaus-
sen så for seg at Ås stasjon 
ville bli en viktig stasjon ved 
Smaalensbanen, og talte derfor 
ivrig for Ås alternativet.

Industri i Drøbak by
De første årene etter den før-
ste verdenskrig ble det igjen 
økonomiske oppgangstider i 
landet. En rekke nye jernbane-
prosjekter dukket opp. 
Sommeren 1919 kunne man i 

Akershus Amtstidende lese om 
hvilken eventyrlig fremtid det nå 
skulle bli i Drøbak by. Mye av 
den eldre trehusbebyggelsen fra 
sentrum og nordover mot Hal-
langspollen kunne vike plass for 
kaianlegg med jernbanespor samt 

industriområder. Syd for Drøbak 
fantes det også områder ved El-
lebugten, Løkkedal samt begge 
Ellegårdene som egnet seg for 
industri. Folk som bodde i den 
eldre trehusbebyggelsen i Drøbak, 
kunne skaffes nye og moderne 
boliger utenfor byen. Det ville 
komme hele lokalsamfunnet til-
gode. Dette mente noen i 1919.

Tog til Nesoddtangen
Ut på året 1920 dukker en ny 
og mer vidløftig plan opp. 
Nå er det snakk om å binde 
sammen Smaalensbanen fra 
Aas station over til Røyken 
på Drammensbanen. Over 
Kristianiafjorden skulle det gå 
ferge som korresponderte med 
togene. Stasjonsmester Olaus-
sen på Ås snakket allerede den 
gang om en broforbindelse over 
fjorden. Sidespor fra Drøbak 
skulle bygges til Nesoddtan-
gen. På den andre siden av 
fjorden skulle det gå sidespor 
til Hurum fabrikker.  

Traseen fra Ås stasjon 
skulle passere Landbrukshøg-
skolen med stasjon der. Videre  
med stasjoner ved Rustad gård 
vest i Ås, ved Furu gård i 
Frogn og ved Oppegård gård 

Oluf Olaussen. Stasjons-
mester på Ås fra 1906 til 
1927.

Kart over planlagte 
jernbanelinjer på begge 
sider av Kristi-aniafjorden. 
Akershus Amtstidende 
november 1920.

i Frogn. Derfra skulle traseen 
passere Oppegårdtjernet og 
Måna  (rundkjøringen ved  Rv 
23) før den svingte ned langs 
Hallangspollen og sydover til 
Husvik, med Drøbak stasjon 
ved dagens Vid-
fangerbukta.      

Fra Oscars-
borg festning ble 
forslaget støttet 
av kommandan-
ten. Forsvars-
ledelsen anså 
derimot ikke at 
sidesporet ville 
være av frem-
tredende militær 
betydning, men 
anbefalte likevel 
at det ble gjort 
forundersøkel-
ser. Jernbanesty-
relsen bevilget et mindre beløp 
til en begrenset okularbefaring.  
Saken døde etterhvert hen.

Frukttrær og bygjødsel
Landbrukshøgskolen støt-
tet forslaget. De hadde stor 
leveranse fra planteskolen. 
Det ble ekspedert frukttrær 
og bærbusker til hele landet. 
Landbrukshøgskolen ville hel-

ler ikke lenger bli et sted langt 
ut på bondelandet dersom de 
fikk egen stasjon. Bøndene i 
Frogn ville få bedre tilgang 
med sine varer til markedet i 
hovedstaden. Bygjødsla som de 

siden 1890-årene 
hadde måtte hen-
te på Ås stasjon, 
ville få kortere 
transport.

Høytflyvende 
tanker
Høgskolesekre-
tær Olav Klokk 
på Landbruks-
høgskolen skrev 
i 1922 om jern-
b a n e p l a n e n e : 
”Det er klart, at 
Høiskolen vil ha 
interesse av, at 

denne bane blir byget. Funk-
tionærer og studerende kunde 
derved søke sig bolig indenfor et 
større omraade i bygden end nu, 
og vor nærmeste by kunde faa 
litt mer end den minimale betyd-
ning for os, som den har nu. Men 
det har vel lange utsigter med at 
faa bygget denne bane, og imens 
faar i sætte vort haap il en rask 
utvikling av - luftfarten!”

Etter få år ble det så nedgangsti-
der i landet og de vidløftige pla-
nene om sidespor til Drøbak falt 
bort og har siden aldri vært tatt 
opp igjen. Først i 1930-årene 
ble det etablert fergeforbindel-
se Drøbak-Hurum. I 2000 ble 
den avløst av tunnelforbindelse 
under fjorden.

Frem mot det året stasjons-
mester Olaussen sluttet ved Ås 
stasjon i 1927, arbeidet han vi-
dere med å bedre forbindelsen 
til Drøbak. Han så for seg en 
rutebilstasjon i Drøbak hvor-
fra både de reisende og andre 
kunne ekspedere gods.

I 1923 dukket det opp en 
ide om sidespor fra Smaalens-
banens østre linje til Kristia-
niafjorden. Denne gangen med 
spor fra Spydeberg stasjon di-
rekte til tettstedet Son hvor det 
skulle anlegges havneområde. 
Meningen var antagelig å frakte 
tømmer og trelast for utskiping. 
Stasjoner var planlagt ved 
Hobøl, Garder og Kjenn. Ved 
Kjennstjernet skulle vestre linje 
krysses i bru. I Ås skulle traseen 
passere like ved Bjørnstad gård 
i Kroer. Planene for dette side-
sporet forsvant nesten like fort 
som de dukket opp.


