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REDAKTORENS 
SPALTE 

Dette nummeret er helt viet 1 00-arsjubileet for 
Holmenkollbanen. Redakt0ren har heldigvis f0r 
arbeidet lest raskt (en kveld) manuset til Knut 
A. Nilsen: Nordmarkstrikken - Holmenkoll-
banen 100 ar. Jeg har derfor kunnet Iegge meg 

pa en annen linje. Knut A. Nilsen har naturlig nok skrevet om helheten, utviklingen 
av A/S Holmenkolbanen med andre vestlige forstadsbaner og undergrunnsbanen. Jeg 
har lagt hovedvekten pa barrens historie i var bydel og betydningen for den: 
anleggsarbeidet, driften av den eldste banen, husbygging og veibygging gjennom 
baneselskapet, barrens betydning for bydelen. Derfor utfyller de to framstillingene 
hverandre samtidig som Nilsens bok er fyldigere og har bedre bildestoff. 

Arbeidet med dette nummeret har krevd mye arkivarbeid pa Oslo byarkiv, arkivet 
til Oslo Sporveier og Statsarkivet. Jeg vii takke for hjelpen jeg har ratt fra Oslo byarkiv 
og Sporveienes arkiv. 

I artikkelen omtales «Besserudh0idens Interessentskab» og «Holmenkollens 
Villabebyggelse» allerede i 1896. Er det noen av leseme som kjenner noe mer til 
disse foreningene? 

To av dem som har vokst opp med banen og vrert brukere av den i mange tiar, 
Anne-Wenche Ore og Rolf Gillebo, har skrevet hver sin artikkel om kontakten med 
banen. Truls Bartvik i Lokaltrafikkhistorisk Forening har vrert sa vennlig a lane meg 
en stor samling artikler om begivenheter i Holmenkollbanens historie. 

Bare en artikkel er tatt med utenom stoffet til 1 00-arsjubileet, nemlig det varlige 
brevet om blomsterengene ved Blankvann. Det er to grunner til det, f0rst fordi dette 
er et varnummer, for det andre fordi takket vrere Holmenkollbanen kan atskillig flere 
mennesker nyte blomsterengen ved Blankvann nar de slipper a ga helt fra Majorstuen. 

Finn Holden 

0 

VARTUR 

Velkommen til trikketur 

I anledning av Holmenkollbanens 100 ars jubileum inviterer Vinderen Historielag 
til en tur med de gamle teakvognene 

Vi m0tes kl. 1855 pa Majorstuen stasjon 16. juni. 
(trikketuren starter 1900) 

Trikketuren gar fra Majorstuen til Frognerseteren og tilbake til Majorstuen. Det vii 
bli en stans pa Frognerseteren. Dersom vreret er fint, blir det tid til en spasertur opp 

den gamle traseen til Tryvandsh!iliden stasjon. Vi har ogsa mulighet til en picnic. 

Var guide pa turen vii vrere direkt!ilr Rolf Gillebo. 

Turen avsluttes pa Majorstuen, det vii imidlertid vrere anledning til a ga av 
trikken pa sin stasjon pa hjemveien. 

Deter begrenset plass i vogntoget (ca 100). Vi rna derfor be interesserte 
melde seg til var sekretrer Per-Henrik Bache innen 8.juni. 

Dersom tilstr!i)mningen av interesserte blir overveldende, gjentas turen 17. juni til 
samme tid for dem som ikke fikk plass 16. Juni. 

Vi haper pa godt vrer. 

VELM0TT 
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HOLMENKOLLBANEN 

AV FINN HOLDEN enn navrerende linje eller noe h!llyere 
opp. Det var forslag pa dampjembane, 
elektrisk jembane og elektrisk sporvei, 
og forskjellig sporbredde. Planene 

Holmenkollll.sen Ia langt fra byen og 
arbeidsplassene. Der kunne man ikke 
vente stor bebyggelse. De f!llrste plane­
ne om Holrnenkollbanen baserte seg pa 
sports- og sanatorietrafikken pa s!llnda­
gene. Man ventet at hverdagstrafikken 
ble sa liten at det ikke ville ga mer enn 
en vogn hver time. 

En svensk ingeni!llr, Crafoord, fikk 
avgj!llrende betydning. I 1890 foreslo 
han en elektrisk jembane fra Majorstu­
en til Holmenkollen med en sporvidde 
pa 60 em. Den traseen han foreslo, er 
svrert lik dagens: fra Majorstuen over 
Fr!llen, Vinderen, Gaustad, Riis, Slem­
dal, i en sving over Skactalen fram til 
Holmenkollveien, til «foden af de 
skovstrcekninger som dels ere erhver­
vede af kommunen for at vcere et til­
flugtssted for publikum, dels ere blevne 
udstyrede med anlceg beregnede paa 
dette». 

Mange parter kom med forslag til 
en Holmenkollbane. Utgangspunktet 
varierte: St. Hanshaugen, Dahlberg­
stien, Therese gate, Vestbanestas jonen 
og ved krysset Holtegaten-Bogstad­
veien. Traseen varierte noe, fram til 
Holmenkollen, enten noe Ienger vest 

En offentlig komite med ingeni!llr 
Fenger-Krog som formann avviste fie-

Den oprindelige Plaa. 

Nmrvmrende Plan. 

Den oprindelige Plan for Anl;:egget var, som bekjendt, baseret paa lndta:gten af en 
betydelig Senda~strafik, medens derimod Hverdagstrafiken paa Grund af Forholdene var 
forudsat saa ringe, at den blot vilde krreve en Vogn hver Time - noget, som ne:ppe 
kunde bfive lennende. 

Na:rva:rende nye Plan gaar derimod bl. a. ud paa at opnaa en gevinstbringende 
virkelig Sporveistrafik ogsaa for Aarets ca. 300 Hverdage med Vogne hvert t5de ~linut 
og trenkes de11 hertil fomedne Segning tilfert Sporveien ved felgende Foranstaltning : 

Medens al Bebyggelse langs Banen ved den oprindeliae Plan var over!adt til ved­
kommcnde Grundeieres lnitiativ og Forgodtbefindende baade med Hensyn til Salg af 
Tomter og sammes Pris, hvorved Tidspunktet for Banens Rentabilitet blev gjort afh;:engig 
af Forholde, hvorpaa Selskabet ikke kunde 0Ve nogen Indf!ydelse, agtes der nu samtidig 
med Baneanlreggets Udferelse hurtig istandbragt Vi lla-Bebyggelse langs Linien, hvilket for­
menes at kunne opnaaes ved : 

1. at man af Grundeieme har erhvervet frit Terrain for en 16 m. bred Vei, hvorpaa 
Banen lregges sam! for Tvrerveie og Paralelveie til Tomterne paa begge Sider af samme. 

2: at man af Grundeieme har faaet fast paa Haand, Terrain for Bebyggelse paa begge 
Sider af Sporveien. 

3- at man paa Basis af den herom oprettede Kontrakt kan tilbyde vort Publikum 
a. billige, smukt beliggende Villatomter med hensigtsmressige V eitilgange samt Ad­

gang til at faa opfert bekvemme, hyggelige Bol iger til nedenstaaende fordelagtige 
Priser, 

b. en rcgulerel planma:ss.ig Bebyggelse af Nabotomterne og den hele Omgivelse (cfr. 
vedlagte Regulcrings-, resp. Udparseleringsplan) og 

c. Adgang til vcd et billigt Kommunikationsmiddel naarsomhelst - ikke blot nogle 
Gange om Dagen som med almindelig Jernbane - at komrDe ned til Bycn og 
dens forskjellige Streg. 

Fra Prospektus , s.1 , 1895 
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re av de foreslatte utgangsstedene, og 
konkluderte med at banen ikke burde 
ga Ienger enn til bygrensen, dvs. 
Majorstuen. I 1892 ble det lagt ut tilbud 
om aksjetegning med magert resultat. 

beregnet pa turister og gjester til sana­
toriene, mptte liten respons. Kostnade­
ne var beregnet til kr 600 000; Kristia­
nia kommune tegnet seg for kr 65 000 
og private for 130 000. 

Den elektriske sporvei i selve byen 
fra 1894 skapte ny interesse for en 
Holmenkollbane. For det fprste var 
interessen stor blant publikum for det 
nye tekniske vidunder. Den elektriske 
sporvei hadde dessuten kraftstasjon pa 
Majorstuen og kunne Ievere strpm til 
en Holmenkollbane. For det tredje 
gikk trikken til Majorstuen, som der­
med kom nrermere sentrum. Dette kun­
ne gi hap om stprre trafikk til Holmen­
kollen og stprre fortjeneste. 

Holmenkollbane med 
byggetomter 

Aret etter ble det lagt ut en ny innby­
delse med et viktig tillegg: Holmen­
kolselskapet tilbpd boligarealer langs 
linjen til det boligspkende publikum. 

Holmenkollbanen ville skjrere 
gjennom jordene til de store gardene 
Riis og Grimelund, og selskapet hadde 
tatt kontakt med gardbrukerne Halvor 
Torgersen (Riis) og Fridtjof Husebye 
(Grimelund). Selskapet overtok arealer 

En offentlig aksjeinnbydelse i 1894 
pa en elektrisk sporvei fra bygrensen, 
Majorstuen, til Holmenkollen og 

Det er neppe nedvendig na:rmere at udvikle, hvilken Trang aile Mennesker har 
til at komme ud i den frie Natur. · 

Hidtil har det va:t·et kostbart at blive Eier af en Villa rned den for en 
Kristianiamand fornedne lette Forbindelse med Byen. Men her bydes der endelig en saa­
dan Anledning ogsaa for de, der ikke er vclsignet med Formuc, til at erhvcrve Hus og 
Grund med mindre aarlige Udgifter end Leien for en tilsvarende Bolig i Bycn 

De Fordele Arrangementet hyder ere felgende: 
!. Man erholder et hyggeligt, sundt Hjcm for sig og sin Familie tjenligt baade for 

Vintcr og Sommer. 
2. Man sikrer de Efterladte en Arv. 
3. Arven nyder Familien godt af fra den Tid, Eieren begynder at hetalc Forsikrings­

pr.,mien og er flyttet ind i sit Hus. 
4· Man sparer Extraudgifter til Sommerophold paa Landet. 
5· Naar Eieren i et forudbestemt Antal Aar har betalt Pra:mien, bortfalder dcnne, 

og Eieren faar derved en bctydelig pekunia:r Stelte i sin Alderdom . 
6. AH.e Ubehageligheder som Feige af at va:rc Leieboer bortfalder, og naar man 

betaler Renter og Forsikringspra:mie, saa er man Herre i eget Hus og paa egen 
Grund; man nyder aile Fordele, sam en Huseier besidC:er; og man kan gla:de 3ig 
ved at se sitt Eiendom stige i Vmrdi, eftersom Bebyggelsen vokser rundt omkriog 

7. Man fa:rdes ugenert paa sin Eiendom, idet Vaaning€husene komme til at ligge Ian~t 
fra hverandre sam Feige af Tomtens Sterrelse - ca. 4 Maal. 

8 Trangen til kostbare Forneielser udenfor Huset vii blive mindre ; thi hjemme cr 
det bedst, og den vakre Omegn med sine pra:gtige Skovtrakter vii give rigelig t\n­
ledning til Adspredelser og Opfriskning for Legeme og Sjel baade Vinter og Som­
mer for Voksne og Bern. 

Fra Prospektus, s. 4 , 1895 
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tangs linjen i 150-300 meters bredde. I 
en overenskomst i oktober 1895 mel­
lorn A/S Holmenkolbanen og H. Tor­
gersen og Fr. Huseby handga gardbru­
keme tomter til baneselskapet for et 
tidsrom pa 10 ar for utparsellering pa 
vilkar om «bebyggelse, brug, gj<erde­
hold, kloakledning etc., og brugsr<et 
for s<elgeme om veie m.v. og forbud 
mod generende bedrift m.v.» 

«Holmenkolbanens villakvarter av 
gaarden Riis» ble tinglyst, og det ble 
utbudt i alt ca. 200 tomter a fire mal til 
salgs til publikum. Hver tomt skulle 
bebygges med bolighus pa h0yst to 
etasjer og minst 10 meter fra nabo­
grunn og 15 fra vei eller bane. Selska­
pet hentet dessuten anbud pa ferdige 
trehus pa tre rom med kj0kken for kr 5 
595 og fire rom med kj0kken for kr 18 
070. Skj0tene ble tinglyst «hvorefter 
parcellen har ret til grundmursten, 
veie, vann og grus». 

Denne gang ble aksjekapitalen 0kt 
til kr 800 000, fordi selskapet 0nsket 
anlagt dobbeltspor til Slemdal og en 
fern meter bred vei langs banen til Riis 
og noe smalere veier Ienger opp. 

Holmenkollbanen var modell for 
Grakallbanen i Trondheim: turistbane 
fra byen til marka, skistativer utenpa 
vognene og salg av villatomter langs 
ban en. 

Ronlabllltot. lndtmgtl)r. 

«lndbydelse til Aktie­
tegning» 1895 

Holmenkolselskapet laget et eget «Pro­
spectus» til «lndbydelsen». Her gj0r 
selskapet overslag over driften fram­
over og venter na «en betydelig spor­
veistrafik ogsaa for aarets ca. 300 
hverdage med vogne hver 15 minut». 
Det reklameres for kj0pet: «hyggelig, 
sundt hjem», arv til de etterlatte, sparer 
«extraudgifter til sommerophold» og 
«trangen til kostbare forn¢ielser uden­
for huset vi! blive mindre». 

Selskapet paregnet en stor trafikk 
med banen «paa grund af den givne 
adgang til billig bebyggelse, egnens 
skj¢nhed og de smukke velindrettede 
bevr£rtningssteder ( hvoriblandt det nye 
holmenkolpalads) ovenfor banens 
endepunkt». Tomtene er store, fordi 
det er ikke vann- eller kloakkledning i 
omradet. Selskapet skriver bare at 
«vand findes overalt i terrainet, saa 
man kun beh¢ver at grave en 
br¢nd .. . eller anbringe en cisterne». 
Toalettforholdene er selvsagt ikke 
ber0rt. 

De foreslatte kj0retakstene ble kri­
tisert som altfor h0ye: 25 0re pa s0nda­
ger og 15 0re pa hverdager. I en avis­
artikkel skrev innbydeme at Holmen 

58_niiogstroftk (Helligdage og Festdage) med en Vogn ;\- Tilha:ngevogn hvert Sde 
Minut, og en daglig Driftstid af 15 Timer i begge Retninger udgjer ~25 enkelte Vogntnre 
a 30 .Passagerer = 67FP Personer - et Antal, der ved ugnnstige Veirforhold sa:ttes 
til det Halve. 

Hverdagstralik med en Vogn .hvert Kvarter og 15 Timers dagl. Driftstid vii med 
2 PerS!'fleT pr. Vognkilometer, som ·'llanantagelig snarl vii kunne pauregne, udgj0re 2,00 X 
120 X 6,6 = 1584 Personer pr. Dag 

Altsaa for 30 S0n- og Helligdage a 6750 Personer = 202500 

Fra Prospektus, s. 2, 1895 
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Kartet viser hvordan den f¢rste bebyggelsen bukter seg fangs banen. Bebyggelsen 
pa Lille Fr¢en skyldtes egen arkitektkonkurranse i begynnelsen av arhundret. Kart 
over Kristiania utgitt ved Byens opmaalingsvesen 1921. 

kollbanen ville b<ere seg. Langt flere 
enn 200 villaer kom til a bli bygd. 
«Udenfor tomterne findes det betydeli­
ge arealer sam h¢rer til de sundeste og 
mest naturskj¢nne i byens omegn, og 
det har allerede meldt sig adskillige 
liebhabere ogsaa til disse. » 

I 1890-arene 0kte folketallet i Kris­
tiania sterkt, leiegarder sprang i v<eret, 

og det var stor boligspekulasjon i 
1895. Aksjetegningen til Holmenkoll­
banen ble derfor stor nok til at selska­
pet varen 1896 begynte anlegget av 
banen. 

7 
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lngenis:~r Albert Fenger-Krog ( 1835- 1904) var 
kontorsjef i Veidirektoratet og driftsbestyrer i 
Christi ania Elektriske Sporve i. Han hadde 
ansvaret fo r veianlegget over Haukelifje ll , ve ian­
legg i Telemark , lokaljernbaner og planlegg ing­
en av elektri sk sporve i i hovedstaden. Hans 
arbeid for Holmenkollbanen var et resultat av 
arbe idet i Voksenkol-Holmenkoi-Selskabet for 
kj s:~ p av e iendommer til glede for. befolkningen i 
hovedstaden . Planen for Ho lmenkollbanen var 
hans. Etter at anleggsperioden var over, gikk han 
til bake til Statens Veivesen. 

lngeni s:~r Halvor Emil Heyerdahl ( 1840- 19 17) 
bygde det fs:~ rs te elektri ske lysanlegget i Chri stia­
nia i 1878. Han samarbeidet med Fenger-Krog 
om elektrisk sporve i i hovedstaden. Da de fMste 
planer om Holmenkollbane slo feil , fores lo han A 
kombinere byggingen av banen med salg av 
byggetomter. Han Iedet maskinforretningen 
Heyerdahl & Co. Han var styreformann i bygge­
perioden og g ikk etterpA av fordi han ogsll var 
styreformann i den elektriske sporvei. 

Advokat Carsten Bjerke ( 1853-1936) gikk inn i 
Ho lmenkolselskapet 1895 for ll takle a ile de juri­
diske problemene knyttet til anlegget, bygging 
og tomtesalg. Han var formann i styret for A/S 
Holmenkolbanen 1906-1933. 

Bilder av de tre menn. 
Fra Holmenkolbanen 50 ar. 
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ANLEGGET 

Ingeni0r Fenger-Krog ble ansatt som 
administrerende direkt0r i byggeperio­
den med pategnelsen i styret «Gagen 
fastsettes naar banen er frerdig». Etter 
utf0rt arbeid ble gasjen fastsatt til kr 5 
000 pr. ar. 

Ingeni0rene Stenersen og H0yer­
Ellefsen fikk entreprisen med et anbud 
pa kr 148 970, og stasjonstomten pa 
Majorstuen, 2.2 mal, ble kj0pt for kr 
16 500. 

Anleggsarbeidet begynte varen 
1896. Traseen gikk over jorder, gjen­
nom skog og noen steder gjennom 
fjell. St0rste stigning var 1:25. Anleg­
get var forholdsvis enkelt, likevel var 
det imponerende hvor fort arbeidet 
gikk. Utstikningen av linjen begynte i 
februar 1896, og arbeidet ble bortsatt 
til Stenersen og H0yer-Ellefsen 7. sep­
tember samme ar. I februar 1898, 18 
maneder senere, var banelegemet lagt. , 
dobbeltspor 3.2 km til Slemdal, enkelt­
spor 6.36 km videre til Besserud. og 
med anleggsvei (Slemdalsveien) til 
Slemdal. Det elektriske anlegget hadde 
Schuckert & co. i Niimberg ansvaret 
for. Det arbeidet holdt godt f0lge med 
selve anlegget. 

En arsak var den milde og sn0fatti­
ge vinteren 1897/98 som tillot uavbrutt 
anleggsarbeid. Skiforeningen skrev at 
man matte S0rge for at «publik.um 
uden fare og risiko kan passere banele­
gemet paa de almindeligste skiveie». 
Anleggsarbeidet foregikk uten store 
problemer. Stenersen og H0yer-Ellef­
sen matte i 1897 betale kr 5.- til Vestre 
Aker B0mehjem for «mulkt for ufor-

Sigtige arbeidere». Samme ar skrev 
byggefirmaet at to studenter som fikk 
bank i Frognerseterveien, selv var 
skyld i dette «for de har forstyrret 
arbeideme i deres s0vn». 

Det var stor konkurranse om 
arbeidskraften pga. den intense hus­
byggingen pa samme tid. Derfor steg 
arbeidsl0nningene, slik at budsjettet 
ble overskredet med ca. 220 000 kr. 
Sporvidden var den samme som 
bysporveiens, 143.5 em, men med 
jembaneskinner, ikke rilleskinner som 
sporveien. 

Tomteeiere, representert i «Besse­
rudh0idens Interessentskab» og «Hol­
menkollens Villabebyggelse» avsto fri 
grunn til banen. Sistnevnte avsto ogsa 
fri tomt til endestasjonen. Dr. Holm pa 
Holmenkollen Turisthotel overtok ned­
huggede trrer. 

Den J¢rste trikk i skjceringen ved Gra­
kammen. 

9 



Mobilt pukkverk i linjen ved Grakammen. Ukjent fotograf fra Kristiania tekniske 
skole, Oslo byarkiv. 
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Helt til 1912 delte Holmenkollba­
nen og den elektriske sporveien stasjon 
pa Majorstuen med direkte overgang 
for passasjerene pa samme plattform. 

Konsesjon 
F¢rst etter at banelegemet var ferdig lagt 
og bare det elektriske anlegget sto igjen, 
s¢kte A/S Holmenkolbanen om konse­
sjon. I departementets konsesjon av 
mars 1898 star det at banen kan «trafike­
res med en hastighed af indtil 20 km. i 
timen ... .Vognpersonalet maa i na:rheden 
afveie, sa:rlig ved krydsningen af disse , 
n¢ie have sin opma:rksomhed henvendt 
paa de veifarendes heste eller andre 
dyr. >> Holmenkollbanen fikk konsesjon 
som jembane, dvs. at den var skattefri 
og hadde egen trasee. 

3. februar 1898 ble Holmenkollba­
nen apnet av kong Oscar 2, som reiste 

fra Majorstuen til Slemdal og der steg 
ut pa en festlig dekorert plattform. 19. 
februar reiste pressen med banen, og 
f¢rst 16. mars apnet banen for regulrer 
drift. 

Morgenbladet skildret turen gjen­
nom «de deilige skovtragter>> opp til 
Slemdal i februar 1898: «Saa gaar 
turen videre i de smukke vogne, be­
kvemme og rummelige , forsynede med 
hensigtsma:ssige varmeapparater, der 
ogsaa fremkalde en betydelig tempera­
fur med jevnt fordelt varme over hele 
vognen .. .Det var en forn¢ielse at la:g­
ge ma:rke til hvor roligt vognen beva:­
gede sig, uden denne happen og sling­
ring i kurvene som vi saa godt kjender 
fra vore sporvogner. Heller ikke var 
st¢ien av den synderlig sta:rk, og man 
kunde godt tale sammen inde i vognen, 
uden at gj¢re de ¢vrige passagerer 
delagtige i konversationen. » 

Majorstuen stasjon ved arhundreskiftet. Nederst sees trikker fra Kristinia elektriske 
sporvei, Ienger bort Holmenkolltrikk. Pa stasjonen var det overgang fra den ene 
bane til den andre. Ukjentfotograf 
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for skoletur for 180 elever til Holmen­
kollen, en svensk skole for tur med 15 
elever. Anne Kures hotel s0ker om bil­
ligste frakt pa kull fra Majorstuen til 
Holmenkollen - bruker 150 tonn pr. :1r. 

Likevel ble Holmenkollbanens inn­
tekter h0yere enn budsjettert, men det 
ble ogsa utgiftene. Det f0rste hele aret 
kunne selskapet gi 4 % utbytte, senere 
ble resultatet darligere. Frerre enn ven­
tet tok den lengste turen, Majorstuen -
Holmenkollen. Dette skyldtes den 0ko­
nomiske nedgangen ved arhundreskif­
tet, og at bebyggelsen samlet seg om 
Vinderen og Slemdal. 

Antall reisende til Slemdal over­
steg prognosene, slik at togene matte 
gil. oftere enn selskapet hadde bereg­
net.. Banen kj0rte fra begynnelsen 15 
minutters rute fra kl . 615 til 2415. 
Etter ett ar gikk det 7 1/2 minutters 
rute fra Vinderen. S0n- og helligdager 

samt festdager ble det «kj¢rt saa hyp­
pig, sam det har vist sig n¢dvendig og 
sam de forhaandenvcerende driftsmid­
ler har til/adt», dvs. 7 1/2 minutts rute 
for helgetrafikken. 

I 1900 ble det «bes¢rget 2 250 tonn 
vognladningsgods og 45 260 stykker 
frimcerkegods mod 27 635 forrige aar. 
Tilvceksten i frimcerkeforsendelsen 
sky/des vcesentlig aabningen av Voxen ­
kollen Sanatorium.» 

«Selskabet til Slemdals Vel» bad 
om nattvogn, «f. ex. 1230 og I 00», og 
Holmenkollbanen opprettet en natt­
vogn, populrert kalt «Pjoltertrikken», 
som gikk til 1904. Samtidig skrev Vel­
let at det var takknemlig for bedre opp­
varming av vognene, men de var «end­
nu meget trrekfulde» 

Dobbeltsporet til Slemdal ble tidlig 
forlenget til Besserud . 

K¢ pa Majorstuen stasjon ca. 1900. Jngen overbygd perrong. 
Tegning av Gustav Lcerum. Postkort. Fra Ulvestad. 
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Kvartalskort for Majorstuen - Vinde­
ren el/er Majorstuen- Slemda/. 

Holmenkolldag ved Besserud J¢r Hol­
menkol/banen kom. Fra Ho/menko/len 
- historien og resultatene. 

Holmenkol/dag i banensf¢rste ar. Kummerlig transport pa bakerste vogn . 
Ukjent fotograf. 
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Stasjonene 

Fra 1898 var det II stasjoner pa 
banen: Fr!llen, Diakonhjemmets stop­
pested, Vinderen, Gaustad, Engerjor­
det, Riis, Slemdal, Grlikammen, Gull­
erasen, Vettakollen, Skadalen, Midt­
stuen og endestasjonen Holmenkollen, 
i dag Besserud. 

Ved apningen protesterte Diakon­
hjemmet mot at Holmenkollbanen ville 
kalle stasjonen for Stenerud, og banen 
b!llyde seg. 

A vstanden mellom stasjonene var 
400-500 meter. Mellom Engerjordet 
og Slemdal var det bare ca. 250 meter, 
sa den rna ha hatt status som «midlerti­
dig stoppested». En tomteeier som i 
1911 S!/lkte Holmenkollbanen om sam­
tykke til a dele sin tomt, matte under­
tegne en erklrering om at han og senere 
eiere fraskrev seg retten til innsigelse 
mot en eventuell nedleggelse av Eng-

erjordet stoppested. Stasjonen ble 
imidlertid f!llrst nedlagt i 1935 etter 
protester fra naboer som sa at over 
hundre personer brukte stasjonen dag­
lig. 

Hovedstasjonen pa Holmenkollba­
nen Ia pa Slemdal med administrasjon, 
vognhall og senere kraftstasjon. 
Apningsaret ble det innlagt telefon til 
Slemdal. Stasjonen hadde stasjonsmes­
ter og utsalg av kaffe, brus og tobakk, 
for det var langt mellom serveringsste­
dene i Aker. Bade Slemdal og Hol­
menkollen stasjon (Besserud) hadde 
godsog billettekspedisjon og postapne­
ri . I 1907 ble det bygd en ny stasjons­
bygning pa Vettakollen ogsa med post­
apneri og godsekspedisjon. Nyere sta­
sjonsbygg var stoppesteder med bolig 
for banens ansatte. Majorstuen hadde 
en meget enkel stasjon, som etter hvert 
fikk en overdekket ventehall og lokale 
for stasjonspersonalet. 

Godsleveringen pa den f¢rste Majorstuen stasjon. Utenlandske turister morel seg 
noe over skiltet. Fra Holmenkollbanen 50 ar. 
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Slemdal stasjon. Se toalettbygget til venstre. Sporveismuseet. 

Denf¢rste endestasjonen- Holmenkollen stasjon, i dag Besserud. 
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Enge1jordet stasjon. Navnet kom av husmannsplassen av samme navn rett ¢st for 
stasjonen. Carl Joachim Hambro forteller at hans onkel, statsrad Johannes Har­
bitz «hadde sin villa i en stor have pa Enge1jordet , og da onkel Johannes i mange 
ar var ordf¢rer i representantskapet i Holmenkolbanen, stoppet trikken utenfor 
hans hus. » C.J.Hambro: De f¢rste studenterar, Oslo 1950. l eg tviler pa dette fordi 
stasjonen nevnes i arsberetningenfor 1898, og statsrad Harbitz blef¢rstformann i 
representantskapet i 1906. Det hvite huset i bakgrunnen var «Hvor er dette? » opp­
gaven iforrige nummer, det ligger i Slemdalsvingen. Fra Ulvestad. 

Makevogn ved Gullerasen. Se mennene bak plogen. 
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Vognene 

Fra starten hadde HKB 12 motorvog­
ner med 16 sitteplasser og 10 staplas­
ser, og 10 ti1hengervogner med 16 sit­
tende og 16 staende. Helt fra begyn­
nelsen ble ski og kjelker festet utenpa 
vognen i egne stativer med remmer. 
Vognene var sma og ukomfortable, 6.5 
meter lange og 2 m brede. Tilhengeme 
var apne foran og bak, og pa dager 
med srerlig stor trafikk ble passasjerer 
ogsa fraktet pa de 6 apne godsvogner. 

Apne tilhengervogner fra Skabo 
Jembanevognfabrikk kostet 3800 kr, 
innelukkede vogner kostet kr 300.­
mer pr. stykk. 

En komite konkluderte h!llsten 1908 
med a frara gjennomgangsvogner mel­
lorn Holmenkollen og sentrum. Riktig­
nok ville beboeme spare overgang pa 
Majorstuen fra tog til sporvei, men den 
innsparte tid ville bare dreie seg om et 
par minutter. Viktigere var det at da 
matte Holmenkollbanen bruke spor­
vogner pa 2 meters bredde mot jemba­
nevognene pa 3-3.2 meter. Sporveis­
vognene tok 42 passasjerer mot HKBs 
66 og gikk saktere. Regnet pr. passa­
sjer kostet trikken mer i anskaffelse 
enn jembanevognene: 640 kr pr. passa­
sjer mot 450 kr. 

HKB st!llttet dette synet, og bestilte 
med en gang 4 nye jembanevogner fra 
Skabo pa Sk!llyen, og satte dem inn i 
trafikken i 1910. «De vakte ualminnelig 

oppsikt. De lyse , luftige og vakre kupe­
er med de praktiske tverrseter og det 
so/ide utstyr, fortonet seg for publikum 
som de rene eventyr. Typen var ikke 
bare ukjent her hjemme, men ogsa i 
utlandet. » Dette var boggivogner med 
en teakkledning som var nesten uslite­
lig og med inngang foran og bak. Vog­
nene hadde 64 sitteplasser og vendbare 
seter. De st!llrre vognene maktet a klare 
en trafikk!llkning pa ca. 23 % uten at 
antall vogner i daglig drift !llkte. Det 
var b!llsser i vognene for innsamling til 
Holmenkollen kapell og til Kristiania 
Folkeskolers Feriekolonier. 

Under f!llrste verdenskrig kom en 
ny vogntype, der vognf!llreren fikk eget 
rom. Dette var fortsatt trevogner. Flere 
av disse vognene var stille, men en 
vogn var annerledes: «Lyden fra 42 
kunne h¢res over store defer av Vestre 
Aker: En eiendommelig, melankolsk, 
jlerstemt sang som jeg ikke har h¢rt 
maken til noen gang. » (Lokaltrafikk 
nr. 15/1992). 

Rundt 1920 kom en ny vogntype 
med passasjerbenk med fri sikt fram­
over ved siden av vognf!llrerens rom. 
Dette ble i mange ar yndlingsplassen 
for barna, ofte med foreldrene plassert 
pa forreste vendbare sete. 

I slutten av 1930-arene kom de f!llr­
ste stalvogpene med inngang pa mid­
ten, men fortsatt med sitteplass med fri 
sikt, vendbare seter og ski- og kjelke­
holdere pa utsiden. 

Se fargeillustrasjoner i midtoppslaget 
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VILLABEBYGGELSE 
Flytte langs banen - «flytte pa landet» 

Da Holmenkollbanen apnet, hadde sel­
skapet bare solgt ca. 20 tomter og bygd 
halvparten sa mange hus. Det skyldtes 
overftoden pa byggetomter i selve 
byen. Oslo vest, Majorstuen og Frog­
ner, Ia stort sett ubebygd, med gode 
kommunikasjoner og nrer sentrum. 
Mange f!i!lte at «a flytte til Vinderen og 
Riis var ensbetydende med a <<jlytte pa 
landet» og si opp den daglige kontakt 
med den tilvante bytilvr.erelse - na:r 
butikker og venner. Og selv om bade 
tomt og hus fangs Holmenkolbanen 
fait relativt rimelig , Ia byens leieniva 
atskillig Iavere. » (Holmenkolbanen 50 
ar, s. 53) 

I 1899 falt boligmarkedet i hoved­
staden. Det ble vanskelig a reise byg­
gelan, og byggingen langs banen stop­
pet nesten opp. Nederst langs banen, 
ved Fr!i!en og Volvat, var det allerede 
bebyggelse f!ilr Holmenkollbanen ble 
anlagt. Den f!ilrste bebyggelsen kom 
langs banen fra Vinderen og oppover. 
Blant de f!ilrste nybyggeme var to av 
banens stiftere, ingeni!ilr H. E. Heyer­
dahl og advokat Carsten Bjerke. Det 
var fa forretningsmenn blant de utftyt­
tede, de merket kanskje best avstanden 
til kontorer og butikker. 

Med dagens !ilyne er man f!ilrst og 
fremst overrasket over hvor fort alt 
skjedde. Fra kj!ilpekontrakten ble 
undertegnet til «bebyggelsen var i 
orden», gikk det ofte bare ett ar. To 
datoer star i HBKs protokoll: Nar kj!il­
pekontrakten ble undertegnet mellom 
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Et av de eldste husene fangs banen 
star den dag i dag, ved Gaustad sta­
sjon. Fra Ulvestad. 

gardbruker og kjji!per, og oar husteg­
ningen ble godkjent av HBK og senere 
hvilket arstall huset ble oppf!ilrt. 

Riis gard Ja nrermest byen og solg­
te ftest tomter med priser pa mellom 
700 og 850 pr. mal , Grimelund fra 600 
til 800 pr. mal. Fern ar senere gikk de 
for 1000 kr pr. mal. Holmenkollbanen 
formidlet salget med et mellomlegg, 
som skulle dekke utgiftene til veian­
legg og senere belysning, men alt i alt 
tapte banen pa tomteforretningene 
sine. 

Holmenkolselskapet var en pioner i 
sin byggevirksomhet. Banestrekningen 
fra Majorstuen til Holmenkollen Ia 
grunnlaget for boligbyggingen over 
hele Holmenkollasen. Vinderen, Riis 
og Slemdal ble villabyer, «skapt i 
tidens westend-stil». De store tomtene 
pa fire mal begrenset utvalget av kj!il­
pere, men b!iltet pa savnet av en ordent­
lig reguleringsplan. Pa denne mateo 
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Kart over villaomrader solgt ved Ris og Slemdal pr. oktober 1900. 
Fra Holmenkolbanen 50 ar. 

Hustegninger med prisanbudfra Str¢mmens Tra:varefabrik. Fra Prospektus. 
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skiller Holmenkollstr¢ket seg fra andre 
omnlder i byen. Her kom banen f¢r 
bebyggelsen. I andre villastr¢k kjem­
pet befolkningen lenge for a fa et kol­
lektivtilbud. 

Holmenkollbanen opparbeidet de 
f¢rste arene seks km villaveier, st¢ttet 
veibelysning og bidrog til a opparbeide 
akebakkene. Selskapet s¢rget for drift 
av telefonstasjon og postombrering i 
villastr¢ket opp til Skadalen. F¢r sel­
skapet i 1912 s¢kte om konsesjon pa 
strekningen til Frognerseteren, hadde 
det sikret seg et tomtebelte ved Vok­
senasen og Lillevann. 

Siden Holmenkollbanen hadde 
kontakt med et byggefirma og leverte 
hustegninger, kunne det lett ha blitt en 
ensartet trebebyggelse langs banen. 
Imidlertid valgte de fleste a benytte 
egen arkitekt. De eldste husene er der­
for preget av de ulike stilarter rundt 
arhundreskiftet, dragestil, jugend og 
nyklassisistisk. Selskapet hadde regnet 

med at mange ville bygge hus utenfor 
byggebeltet. Dette skjedde ikke, og det 
f¢rte ogsa til nedgang i ventede inntek­
ter for banen. 

Arsberetningen for 1898 sier at 
HKB da hadde solgt ca. 90 av de hand­
gitte tomter langs banen. Dessuten 
hadde Riis og Grimelund selv solgt en 
del villatomter. Det var heftelse pa 
tomtene at de skulle bebygges innen 
ett ar, men under krisen fikk mange 
tomteeiere utsettelse. Mange av dem 
hadde planlagt a ha leieboere, men 
husleiene i byen fait voldsomt. Det 
f¢rte til konkurranse mellom huseieme 
om a beholde leieboeme. Slo en husei­
er leien ned med ti prosent, kunne 
naboen sla ned med 15 prosent for a 
beholde leieboeren. 

1905 var det vanskeligste aret for 
tomtesalg. Da utl¢p kontrakten med 
Riis og Grimelund. Det viste seg at 
selskapet hadde tapt ca. kr 33 000, i 
stor grad pa videresalg av tomter etter 

Hus i sveitserstil ved Slemdal. Fra Ulvestad. 
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at den f¢rste eier ikke hadde bygd hus. 
Det siste aret fors¢kte selskapet a selge 
tomter uten fortjeneste, men fikk solgt 
bare noen fa. 

Fra 1906 begynte boligbyggingen 
igjen, og raskere langs Holmenkollba­
nen enn i noe annet str¢k i Aker. 
Bolign¢d i byen fra 1906-1914 stimu­
lerte boligbyggingen. Grunneieme 
solgte de gjenvrerende tomtene og 
utparsellerte nye tomter. Banen hadde 
opparbeidet villaveier og 3 tennisbaner 
ved Grakammen. Na ble det bygd vil­
laer oppover ashellingen. Etter avtale 
med «Slemdal vel» ble mange veier 
rundt Slemdal forsynt med elektrisk 
lys, og villaboeme betalte str¢mavgift 
til banen. Holmenkollbanen ble livs­
nerven i de mange nye samfunnene i 
V estre Aker. 

Kj~p tomt og bygg raskt 

I darlige tider kunne tomteeieme fa 
utsettelse pa kravet om a bygge innen 
ett ar. Verre var det nar det tok lang 
tid. En tomt ble kj¢pt h¢sten 1898, 
men tomten forble ubebygd. Sannsyn­
ligvis fikk eieren et krav om a fa huset 
ferdig innen 1. juli 1908, for i 1910 ble 
han d¢mt ved Aker sorenskriveri fordi 
huset enna ikke var ferdig. Aret etter 
ble det satt extraretssak i ventevrerelset 
pa Slemdal stasjon for a fastsette 
erstatningen til Holmenkollbanen for 
tapt fortjeneste fordi huset f¢rst ble 
oppf¢rt tre ar senere, i 1911. Bereg­
ningsgrunnlaget var antatte reiser for 
«en gjennemsnitsfamilie, hvad antal 
br;>rn, r;>konomisk evne, selskabelighed 
m.v. angik». 
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Trikkekort for skolebarn. 

Beregningen sa slik ut: 
«Mandens aarsbillet 
Konens « 
3 skolebam « 

kr. 40.­
« 35.­
« 60.-

Gods og tyendebilletter « 35.-
Bes¢gende m.v. « 80.-/250.-» 
(Sporveienes arkiv) 

HBK sa at boligen dessuten ville ha gitt 
selskapet «en rcekke indtegter saaledes 
ved leie av arbeidsfolk og heste , /eve­
ranee av madjord og sand, electrisk lys, 
postboxe, snerydningsarbeide m.v. » 
Motpartens advokat hevdet at Holmen­
kollbanen hadde krav pa a fa tomten 
bebygd, men at den som bor i boligen, 
«har ingen forpligtelse ltverken til at 
vcere gift, have b¢rn eller holde selska­
ber». Skj¢nnsmennene kom fram til at 
Holmenkollbanen skulle fa en erstat­
ning pa kr 350.- for tapt fortjeneste. 

Veksten i antall sesong­
reisende 1900-1914: 

1900 
1902 
1904 
1906 

138 408 
193 224 
222 905 
300 873 

1908 
1910 
1912 
1914 

(Holmenkolbanen 50 ar, s. 59) 

313 059 
408 698 
537 897 
771 100 
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Konflikt med banen 

Innbyggeme langs Holmenkollbanen 
fikk et mert forhold til banen. Trafik­
ken var sa liten at kondukt¢rene kjente 
de fieste av de faste trafikantene. Hol­
menkollbanen ble et klagekontor for 
folk. Mange av familiene langs banen 
anskaffet hund nar de «fiyttet pa lan­
det>>. Banens styre fikk gang pa gang 
klager over gneldrende husdyr, vann 
som ft¢t inn fra naboens hage, trrer 
som skygget for naboens hage, og 
hagegjerder som naboene ikke likte. 
Som oftest sendte banen saken tilbake 
med pategningen «Styret uvedkom­
mende». Banen matte betale erstatning 
for kuer som ble kj¢rt ned. 

Lokale velforeninger tok seg av 
str¢kets sreroppgaver og ble etter hvert 
str¢kenes taler¢r overfor kommunen 
og overfor Holmenkollbanen. 

Sa lenge trafikken var liten, mente 
Holmenkolselskapet at kontroll av bil­
letter ikke var n¢dvendig. Ordningen 
f¢rte til misbruk etter hvert som trafik­
ken steg og ble mindre oversiktlig. 
Bade bam og voksne «nr/Jt i lange peri­
oder banens gjestfrihet uten vederlag». 
(Holmenkolbanen 50 ar, s: 72) 

I 1914 pab¢d styret kondukt¢rene a 
foreta kontroll av sesongbillettene pa 
hver tur. Det utl¢ste mange avisinn­
legg om «den hensynsl¢se direksjon», 
om «trakasserier» og «anstaltmakeri». 
Slemdals Vel tillyste massem¢te, som 
med stort fiertall oppnevnte en komite 
som skulle forhandle med direksjonen 
om den nye billettkontrollen. 

«Klaus» skrev i 0rebladet: 
«F¢r kunde man reise med Hol­

menkoltrikken, 
og nikke fortrolig og sige: 

«Scesong». 

Slemdalsveien 113 , bygd 1897, revet 1977. Antagelig den f¢rste villaen fangs 
Holmenkollbanen. 
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Men nu er det slut med den letvind­
te nikken, 

nu f¢res kontrol over, «hvi 'kken er 
hvi 'kken», 

og det mener mange, er ikke «bon 
ton».» (Holmenkolbanen 50 ar, s. 73) 

Pa Holmenkollbanens general­
forsamling for 1915 paviste styret at 
inntektene hadde steget etter at kon­
trollen var innf¢rt. Regnskapet viste at 
mange tidligere matte ha kj¢rt uten bil­
lett. 

Andre baner 

Fra 1905 ¢kte bade trafikken og takste­
ne. Da hadde selskapet ogsa mange 
ideer om forlengelse av banen. Alt ved 
apningen av banen i 1898 hadde 
ledelsen tanke om en undergrunnsbane 
ned til sentrum. Senere kom tanken om 

en forlengelse fra Skada1en opp til 
Frognerseteren. Samtidig syslet man 
med ideen om en bane fra Gaustad 
over til Gjetemyren, noe som ville 
knytte de nordlige delene av byen til 
banen. 

I slutten av 1850-arene ble S¢rke­
dalsveien anlagt, og det vokste fram en 
villabebyggelse helt opp til Smestad­
bakken. F¢r arhundreskiftet token rek­
ke beboere opp planen om a bygge en 
30 meter bred og rett «Akersavenue» i 
stedet. Fors¢ket mislyktes pga. darlig 
¢konomi. Ti ar senere tok en kornite 
sp¢rsmalet opp igjen med ¢nske om a 
fa bade en sporvei og en ny, bredere 
vei, men vaget av ¢konomiske grunner 
ikke a foresla vannog kloakkledning 
samtidig. Men na kom banen: Private 
bidro med kr 70 000, Ak.er kommune 
Ia linjen til Smestadbakken, og Hol­
menkollbanen skulle sta for driften. 

Den nye Majorstuen stasjon fra 1914 hadde to innganger, en i nord for Holmen­
kollbanen, en i s¢r for Smestadbanen. Fra Ulvestad. 
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Kartetfra 
1911 viser de 
to Fr¢ens­
dammene. 
Holmenkoll­
banen kj¢pte 
opp omradet, 
t¢mte dam­
mene og Ia 
om traseen i 
1933. Oslo 
byarkiv. 

Den ¢verste Fr¢ensdam opp til det hvite huset i svingen, <<Solheim». Holmenkoll­
banen og Slemdalsveien gikk rundt husetfram ti/1933 . Fra Ulvestad. 
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I 1912 ble Smestadbanen apnet 
enkeltsporet til Smestad. I 1914 ble det 
bygd en ny stasjonsbygning pa Major­
stuen med to innganger, en til Sme­
stadbanen, en til Holmenkollbanen. 
Selv om bygningen ble bygd som et 
provisorium inntil tunnelbanen var fer­
dig, hadde den plass for plattform, 
k¢oppstilling, venterom og gods- og 
billettekspedisjon. 

Smestadbanen ble overtatt av Aker 
kommune 1924, som et kommunalt 
selskap, A/S Akersbaneme, men Hol­
menkollbanen foresto driften. 

I 1922 begynte Akersbaneme 
anlegg av en bane til Sognsvann. To ar 
senere ble det arbeidsstans pga. l¢nns­
vilkarene, og arbeidet ble f¢rst tatt opp 
igjen 9 ar senere. 

Ved overgangen ved Fr¢en stasjon 
var det to st¢rre dammer, en bred ca. 
100 meter lang pa nordsiden, en ca. 
250 meter lang og prereformet nedover 
mot Majorstuen. Holmenkollbanen 
fulgte Slemdalsveien rundt Fr¢ens­
dammene. I 1910 kj¢pte banen opp 
dammene og hele Majorstuomradet. Sa 
sent som i 1923 la Holmenkollbanen 

fram to altemativer for denne banen og 
en innf¢ring av en ny Sognsvannsba­
ne: 1) ¢st for <<Solheim», det hvite 
huset i svingen nord for Fr¢en stasjon, 
og 2) vest for «Solheim» over en t¢rr­
lagt Fr¢ensdam. Holmenkollbanen 
¢nsket det siste altemativet og kj¢pte 
tomt fra <<Solheim» og Diakonhjem­
met, men avventet en regulering av 
hele str¢ket. 

I 1933 s¢kte Holmenkollbanen 
departementet om a fa rettet ut det 
gamle sporet over den t¢rrlagte Fr¢­
ensdammen og fa flyttet Fr¢en stasjon 
til den gamle dammuren for 0vre Fr¢­
ensdam. Akersbaneme s¢kte om a fa 
f¢rt Sognsvannsbanen over den t¢rr­
lagte Fr¢ensdammen. Dette ble gjort 
og Slemdalsveien utvidet. 

Akersbaneme apnet Sognsvannsba­
nen i 1934 Da var allerede Holmen­
kollbanen slatt sammen med Smestad­
banen og Sognsvannsbanen til et sel­
skap der Aker kommune hadde flertal­
let i styret. Aret etter vedtok departe­
mentet navnene Sognsvassbanen og 
Sognsvatn stasjon. 
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TRYVANNSBANEN 

Folk som skulle Ienger opp i Holmen­
kolHisen enn til Besserud stasjon, enten 
pa tur til Frognerseteren, til sanatorie­
ne eller opp i Marka, kunne ga videre 
eller kj0re vogn med Holmenkollen 
Skydsstation som hadde stall rett over­
for Besserud. Selv om vognene var 
diirlig besatt fra Slemdal til Besserud, 
var det likevel en del trafikk videre 
oppover. 

Pa den andre siden av Holmenkoll­
veien for Besserud stasjon la (og ligger 
enna) bygningen til Holmenkollen 
Skydsstation. Pa det beste ble skyssta­
sjonen drevet med 20-30 hester. Hester 
stod i staller pa skysstasjonen eller i 

pensjon pa husmannsplassen Jarbak­
ken i Ankerveien. Kj0returene gikk 
mest fra Besserud til Frognerseteren 
eller Holmenkollen Turisthotel og 
Sanatorium, enten fra Besserud eller til 
og med nede fra sentrum. Dr. Holms 
vei ble spesielt anlagt for kj0ring; den 
hadde slakere stigning enn Holmen­
kollveien, og sledef0ret holdt Ienger. 

I 1898 offentliggjorde overingeni0r 
H.E.Heyerdahl en plan om en Frogner­
seterbane i to altemativer: 
1) fra Holmenkollbanens endestasjon 
(Besserud), rundt Voksenasen, forbi 
Lillevann til Frognerseteren, 
2) fra Midtstuen, rett opp Frognerseter-

Holmenkollen Skydsstation rundt arhundreskiftet. Atte vogner, hver forspent med 
to hester og med uniformakledd kusk. Telefonnr. pa veggen: Bygd¢ 179. Bilde 
privat eie. 

28 

~ 

......., Holrlt.nkolbant.r1. o lJ;.i\r·d. 

= Cha LO !iSEf ~ r-• 

.-=-:; By&d~vc i e 

~ An4rt. ~ore·.· e u~. . .. O:wt:t . 

.......u. S!'iHh crveie- y !i!fn.brud . 

Kart over hyde/ Vinderen, tegnet i 1907 av kapteinene Abrahamson og Qvale . 
Tryvandsbanen tegnet inn. Sporveienes arkiv. 

veien ( «Korketrekkeren») som en tau­
eller tannhjulsbane med en stigning pa 
1:8. 

F0rste altemativ ble valgt, men 
nedgangstider i Norge etter arhundre­
skiftet stoppet prosjektet. Et nytt sel­
skap, A/S Tryvandsbanen, tok planene 
opp igjen i 1910/11. Selskapet skrev i 
en betenkning at 

Holmenkollen Station (Besserud) 
var uheldig som endestasjon. Den Ia 
for langt nede i asen, folk kviet seg for 
turen videre oppover. Selskapet mente 
at Tryvannsbanen ville skape en tra­
fikk0kning til fordel for hele Holmen­
kollbanen. 

Planene var forandret fra 1898: Na 
skulle traseen ga til Tryvannsh0yden, 
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ikke til Frognerseteren, dobbeltsporet 
hit og enkeltsporet den siste 800 meter 
lange strekningen til Tryvannsh!1)iden 
stasjon. 

Stortingsproposisjonen nevner f01-
gende stasjoner pa Tryvannsbanen 
med formal: Holmenkollen Sanatori­
um - for sanatoriet, turisthotellet og 
mer bebyggelse. Voksenlien stoppe­
sted - for hospitset, Kures hotel m.m. 
Voksenskogen stoppested- for fremti­
dig bebyggelse. Lillevann stoppested -
for fremtidig bebyggelse. Voksenkol­
len stasjon- for Voksenkollen sanato­
rium Frognerseteren - for trafikken til 
Frognerseteren Tryvannsh!1)iden 
endestasjon. 

Om hensikten star det: 
1. Trafikk til Frognerseteren og Try­
vandsh!1)iden 
2. Trafikk til etablissementene pa Hol­
men- og Voksenkollen 
3. Den private bebyggelse og kom­
mende bebyggelse. 

Gardbruker Hans W oxen pa Vestre 
Voksen gard avsto fri grunn til dob­
beltspor og ev. vei langs banen samt fri 
grunn til en stasjon, vei fra Voksenkol­
len Sanatorium til stasjon og handgav 
tomter i 10 ar i ca. 125 ms bredde pa 
begge sider av banen til en pris av kr 
300 pr. mal. 

Skinnene til Holmenkollen Sanato­
rium ble lagt raskt fordi man var klar 
over at «driften paa det f¢rste stykke 
vilde blive srerlig indbringende i tiden 
indtil resten af banestrrekningen blev 
aabnet». (Notat i Sporveienes arkiv) 

Holmenkollbanen ftyttet i 1915 en 
vokterbolig fra Holmenkollen stasjon 
til Lillevann stasjon. Boligen var blitt 
oppf0rt 1897-98. 
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Holmenkollbanen foreslo navneen­
dringer pa stasjonene i 1915: 

Ikke to stasjoner med navnet Hol­
menkollen; men Besserud pa den 
nederste etter plassen nedenfor og Bes­
serudh0yden like ovenfor. 

Ikke tre stasjoner med navnet Vok­
sen, men i stedet Lia, Skogen og Vok­
senkollen. Senere ble det bestemt Vok­
senlia og det enklere navnet Holmen­
kollen i stedet for Holmenkollen Sana­
torium. 

Arkitekt Glosimodts 
stasjoner 

Arkitekt Erik Glosimodt leverte teg­
ninger til de nye stasjonene Skogen og 
Lia med ventevcerelse og bolig for en 
ansatt. Disse ble bygd av Str!1)mmen 
Trcevarefabrikk. Glosimodt tegnet ogsa 
stasjonsbygninger til Frognerseteren 

Originaltegning av stasjonsbygning pa 
Skogen og Lia stasjon av ark. Glosi­
modt. Sporveienes arkiv. 

......... 

Samme kart 1907 med inntegnet trasefor Tryvannsbanen. Kartet viser utviklingen i 
bebyggelsen somf¢lge av banen. Sporveienes arkiv. 

og Tryvannsh0iden stasjoner med sval­
gang, ventestue med peis, damevcerel­
se og sanitcere rom for herrer og 
darner, pa Tryvannsh0iden ogsa et kaf­
fekj0kken med buffet. 

Kristiania Folkerestauranter brev­
vekslet i 1916 med Holmenkollbanen 
om restaurant i stasjonsbygningen pa 
Tryvannsh0iden stasjon, men hevdet at 
da matte stasjonsbygningen vcere st0r­
re enn tegnet. Som vi vet i dag, dette 
ble bare planer, som ikke kom Ienger 
enn til at banen bygget gangsti fra 

Frognerseteren stasjon til selve Frog­
nerseteren og fra den planlagte Try­
vannsh!1)iden stasjon til veien fra 0vre­
seter til Tryvannstarnet. 

Skogenveien 
Den viktigste adkomst til byen for folk 
i S0rkedalen var fra 1898 endestasjo­
nen Holmenkollen (Besserud). Etter at 
Tryvannsbanen var anlagt, ble S0rke­
dalen Vel opptatt av a skaffe en veifor­
bindelse mellom Str0msbraten og Sko-
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gen stasjon. Velstyret ba i 1918 Try­
vannsbanen om stl')tte til a anlegge en 
gangsti . Banen var villig til a yte mind­
re bidrag, men ikke til selv a opparbei­
de gangstien. Velstyret sto pa, fikk fri 
grunn av Hans Woxen pa Voksen gard 
og Westye Egeberg pa Bogstad, stl')tte 
fra Tryvannsbanen, Aker kommune og 
en del private, og endelig i 1920 sto 
Skogenveien ferdig, 800 meter lang i I 
meters bredde. 

Lia stasjon, na Voksenlia . 
Oslo Bymuseum. 

Trafikken pa Tryvanns­
banen 
Tryvannsvognene fra Majorstuen var 
bare beregnet pa reisende ovenfor Hol­
menkollen. I et brev h0sten 1916 nek­
tet Holmenkollbanen villaeieme om­
kring Holmenkollen stasjon a «benytte 
Tr .vognene paa sin reise fra Kristiania 
og hjem; men en saadan ordning vii 
were til gene og hinder for det publi­
kum, for hvem banen er bygget; man 
risikerer nemlig isaafald, at vognene 
blir fylt av Holmenkolreisende , saa der 
enten ikke blir plass - eller trangt om 
plass - for de Tryvandsreisende.» 
(Sporveienes arkiv) 
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Tryvannsh¢iden stasjon ved @vreseter. 

Tryvannsbanen ble offisielt apnet i 
1916. Togene ble merket TB, men pas­
sasjertrafikken gikk ikke Ienger enn til 
Frognerseteren. Den siste strekningen 
ble bare brukt til transport av materia­
lee ved byggingen av de tre radiomas­
tene pa Tryvannsh0yden. I arsberet­
ningen for 1917 star det at strekningen 
Frognerseteren Tryvannsh0yden 
fremdeles ikke vii bli apnet for passa­
sjertrafikk pga. mangel pa vogner hos 
Holmenkollbanen Strekningen til Try­
vannshl')yden ble nedlagt i 1939 og 
skinnene fjemet, men traseen Jigger 
igjen i dag som turvei . 

Frognerseterbanen har en lengde pa 
11 ,9 km og ender 469 meter over 
havet. Parten steg til 35 km/t, og turen 
opp ble beregnet til 23 minutter. 

Tryvannsbanen sto for salget av 
tomter, og en oppgave for 1917 viser 
31 solgte tomter fra 2.4 til 21.7 mal for 
kr 1000.- pr. mal. Fern av tomtene var 
pa under 3 mal, og fern var over 10 
mal. HKB protesterte i et brev mot 
tomteprisene, mente at de burde ha 
v<ert mellom 1000 og 4000 kr for 
malet, h0yere jo n<ermere stasjonene 
de Ia. Dette gjaldt s<erlig for tomtene 

----

Albert Fenger-Krog : Holmenkollbanen ved Litle Fr¢en (1900) . Materiel viser en 
av Holmenkollbanensf¢rste vogner somfulgte Slemdalsveien opp til Vinderen. 
Midt i bildet Lille Fr¢en gard. 1 bakgrunnen til h¢yre ligger Gaustad sykehus. 

(Oslo Bymuseum) 
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Nei. ,e hva mcnneshene har fu nnel 
:;mil l>runc hus som gar av s<>g selv. 
Det v<~r fint, sci s lapp han a ga 
den lange vc ien a llihevel. 

Holmenkollhanen i en skolehok. 
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Utkast til ventestue pa Frognerseteren og Trymndsh¢iden. 
Ar/.:itekt: E. G/osimodt. 
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Blomsterengen pa Blankvannsbraten. Foto: He/ge Viken 
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Unge kvinner med fiskekjelker venter i 
k¢en pa Majorstuen stasjon. 

mer «Holmenkollen (Sanatorium) hvor 
beboerne h¢ster godt av kvartersruten 
i motsetning til timesruten paa den 
¢vre del , og hvor billettprisen desuten 
er Iavere». Ved tomtesalget hadde 
dessuten Tryvannsbanen ikke regnet 
med at veibyggingen i dette terrenget 
var me get kostbar. 

Passasjertallet steg sterkt, og 1917 
utdelte Tryvannsbanen 6 % utbytte. 
Holmenkollbanen !Z)nsket a overta Try­
vannsbanen og kj!Z)pte opp aksjer i 
1918, men fikk bare kj!Z)pt 80 av 335. 
Da benyttet Holmenkollbanen sin rett 
etter konsesjonsvilkarene fra Try­
vandsbanen til a l!Z)se inn aksjene. Fra 
1920 var sammenslutningen et faktum. 

Akende. Fra Ulvestad 

Aking ble en masseidrett i 1920-
arene i stor grad pa grunn av Holmen­
kollbanen. Akeforeningen ble stiftet i 
1905 og fikk f!Z)rst til en avtale med 
banen om befordring av kjelker fra 
Majorstuen med banen til Holmenkol­
len stasjon og videre med kjelke opp 
til Frognerseteren. Akebakken gikk fra 
Frognerseteren til Svendstuen, men 
folk akte gjeme videre ned til byen. I 
1912 bygde Holmenkollbanen en gar­
derobe for ski og kjelker pa Majorstu­
en stasjon (der Tomm Murstads butikk 
Jigger i dag). Fra 1922 ble det holdt 
store akekonkurranser i Korketrekke­
ren, og banen fraktet opp til 50 000 
kjelker i 10pet av en sesong. I l!Z)pet av 
30-arene sank interessen. 

I begynnelsen av 1930-arene bygde 
Oslo Kommune en sk!Z)ytebane neden­
for Tryvannstamet. Meningen var a 
skape verdens beste sk!Z)ytebane, et 
«Nordens Davos». Ved apningen i 
1934 satte NSB opp billigtog fra 
Drammen, og Holmenkollbanen frak­
tet 38 000 passasjerer, over halvparten 
med sk!Z)yter. S!Z)ndagen etter fraktet 
banen ca. I 800 passasjerer med ski og 

41 



l 
,,, 

,. ·,-... 

t'-' ll t ft\ . H 

1 • n ~ ~ ~·\t -· 
tf~ ,~~" .... , r L-· .. ., 

' . 
_J~ ~; 

j lc' , ~' viV)r 

BENYTT DE BILLIG E. TUR-RETURBI LLETTER 

(ttVERDAGSBI LLETTER) 
KJ~PES I BILLETTLUKENE PA MAJORSTUEN 

OG NAT I 0 NALTEATR E.T ST. 

"ls110LMENKOLBAN EN 
Kinoreklame for Tryvann stadion. 
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--
20 000 med skl?)yter. Det ble offentlig­
gjort planer om et storhotell ved inn­
gangen til banen. Men storm og isende 
vind l?)dela aile planene. Ved OL i 
1952 ble skl?)ytell?)pene arrangert pa et 
forurenset Bislet og ikke pa Tryvann 
stadion. 

Sn0rydning 

Arsberetningene antyder enkelte ar at 
vinteren har budt pa store problemer. 
Vinteren 1929 var driftsutgiftene store 
pga. « ualmindelig uheldige veer- og 
f¢reforhold». Aftenposten forteller om 
snestorm med inntil 4 meter hl?)ye sne­
fonner i Kl?)benhavn og tog som star 
fast, og klager samtidig over den snl?)­
)l?)se vinteren her: «Nordmarken stadig 
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<<Studenter maker sneen i Lillevann 
skjceringen». Sporveismuseet. 
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Avsporing ved Skogen 1.3.14. 
Sporveismuseet. 

uten sne». Senere kom sneen. Aften­
posten har lang reportasje om sne­
brl?)ytningstur til Sl?)rlandet, men uten at 
det nevnes problemer pa Holmenkoll­
banen. Pa Holmenkolldagen fraktet 
banen 45 000 passasjerer med kl?)er 
bade pa Majorstuen og ved National­
theatret 

I arsberetningen for 1931 star det 
om «ekstraordinrere snerydningsutgif­
ter>>. I februar Iyder det «Nordmarken 
nedsnedd» og << over 112 meter nysne». 
18. februar melder Aftenposten om << et 
snefall, hvis make ikke kan huskes» 
med brl?)ytekanter pa 4 meter og med 
stor reportasje om snl?)making pa veie­
ne pa Voksenkollen. Det er store tra­
fikkforstyrrelser pa hele 0stlandet og 
Sl?)rlandet, men igjen er ikke Holmen­
kollbanen nevnt. Derimot var det 
rekordutfart med banen sl?)ndag 22. 
februar med 35 000 passasjerer jevnt 
fordelt utover dagen, om forrniddagen 
til Frognerseteren, utpa dagen til Hol­
menkollen. 
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UNDERGRUNNSBANEN 

Planene om en fortsettelse i tunnel til 
sentrum ble f¢rst formulert i 1900, 
men lagt til side. A v ftere grunner 
¢nsket Holmenkollbanen linjen for­
lenget ned til sentrum. Nar de faste rei­
sende slapp omstigning pa Majorstuen, 
ville ftere bosette seg langs banen. 
Byens sportspublikum ville komme 
lettere ut i Nordmarka. I sum: ftere rei­
sende. 

Tunnel eller sammen­
slutning med sporveien? 

I 1907 tok Kristiania elektriske sporvei 
initiativ til sammenslutning mellom 
banene. Sporveien ville i ti lfelle sna­
rest mulig sette i gang «gjennom­
gangsvogne» uten omstigning pa 
Majorstuen. Funksjonrerene pa Hol­
menkollbanen ville fa beholde sine 
plasser. Holmenkollbanen gikk sterkt 
imot fusjon fordi aksjene pa HKB var 
langt mer verdifulle og fordi man ikke 
visste om Kristiania kommune ville 
innl¢se sporveien aret etter. Man matte 
avvente situasjonen . HKB hadde ogsa 
ansvar overfor grunneieme langs 
banen som ville ber¢res sterkt av en 
sammensl utning. 

En ekstrordinrer generalforsamling 
i febuar 1908 behandlet sp¢rsm1Uet om 
en sammenslutning eller eventuell 
undergrunnsbane. Harald Boe, senere 
direkt¢r i Tryvannsbanen, kjempet for 
sammenslutning. Han hevdet at byg­
ging av en undergrunnsbane vi lle gj¢re 
aksjene i HKB nesten verdil¢se og at 
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en undergrunnsbane til Fredriksgate 
ville gi en tidsbesparelse som vi lle bli 
«minimal ». HKBs direkt¢r Finn Sejer­
sted fraradde sammenslutning, vogne­
nes st¢rrelse og skinnegangen var ikke 
tilpasset hverandre. Han ¢nsket derfor 
fortsatt ordningen med omstigning pa 
Majorstuen. Direksjonen sier dessuten 
om tunnelprosjektet at <<der ikke er 
nogensomhelst tale om nu at s¢ge den­
ne sag gjennomf¢rt». 

Akersposten skriver 9.2.1 908 «Det 
maa indr¢mmes af aile, at den forbin­
delse, sam beboerne fangs Holmen­
kollbanen nu. har med byens centrum, 
er a ft andet end bekvem og stemmende 
med tidens krav. Holmenkollbanen og 
Kristiania elektriske sporvei har sam­
me sporvidde, og er i¢vrigt saa ligt 
u.dstyret i teknisk henseende, at man 
indtil for faa aar siden me get ofte saa 
ialfald Kristiania elektriske sporveis 
vogne benytte Holmenkollbanen .. .. Mil­
lionprosjektet << u.ndergru.nnsbanen» 
synes at V(J!re en levning fra jobbeti­
den . Det foru.ds(J!tter en saa st(J!rk 
¢gning af passagertrafiken, at vi neppe 
kan tro den nedsatte komite vii finde 
den gjennemf¢rbar. >> Akersposten 
anbefaler derfor sterkt en sammenslut­
ning av baneselskapene selv om linjen 
fra Majorstuen «med star krog om 
Drammensveien ikke er idee!, men 
noget er bedre end intet». Det kan ten­
kes en bedring ved at beboerne 
omkring Bogstadveien krever en mer 
direkte linje ti l byen, skriver avisen. 
(Sporveienes arkiv) 

--

l 

Den planlagte stasjonen under Abe/haugen. Fra Aspenberg. 

Valkyrieplassfaller i dypet. Fra Holmenkolbanen 50 ar. 

Thnnel 

Likevel tok Holmenkollbanen opp tun­
nelsp¢rsmalet med kommunen. Kristi­
ania kommune protesterte av ftere 
grunner. Kommunen ville lide ¢kono­
misk fordi frerre reisende da ville bru­
ke den kommunale bysporvei. For det 

andre ville en stor str¢m av trafikanter 
«overlesse» Karl Johans gate. For det 
tredje var kommunen redd for utftyt­
ting av gode skattebetalere til Aker 
kommune. Til slutt sa likevel kommu­
nen ja til prosjektet pa betingelse av at 
endestasjonen ble anlagt ytterst i Ruse­
l¢kkveien (7. juni-plassen i dag). 
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Valkyrieplass faller i 
dypet 

Tunnelarbeidet begynte i 1912. 
Sprengningsarbeid fra sjakter i gateni­
va f!llrte til sprekkdannelser i bygg 
opptil 200 m fra tunnelomradet. St!llrst 
var problemene pa Valkyrie plass, der 
gaten under sporveisskinnene forsvant 
i dypet. En unders!llkelseskomite kon­
staterte at ftere av byggene hadde dar­
lige fundamenter, og at Kristiania had­
de darlig undergrunn. Tunnelgravingen 
var derfor ikke eneste arsak til uhelle­
ne i rundt 30 bygarder som var beska­
diget. Pga. trussel om erstatningskrav 

fra mange av gardeieme og uenighet 
med kommunen og departementet om 
hvor endestasjonen skulle ligge, stop­
pet Holmenkollbanen byggingen av 
tunnelen i 12 ar. 

I 1926 begynte anleggsarbeidet 
igjen. Da hadde departement og kom­
mune i mellomtiden b!llyd seg for Hol­
menkollbanens !llnske om endestasjon 
under Abelhaugen. Selskapet hadde 
dessuten planer om en framtidig for­
lengelse av tunnelen videre gjennom 
sentrum. I 1928 ble tunnelen Majorstu­
en-Nationaltheatret apnet av kong 
Haakon. 

Fridtjof Nansen pa vei over fjellet fra Bergen til Kristiania 1884. 
Fra Holmenkollen - historien og resultatene. 

Se fargeillustrasjoner i midtoppslaget 
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HOLMENKOLLBANEN 
SOM LIVSNERVE I BYEN 

<<Forstadsbanene har greidd det kunst­
stykket som en ikke skulle tro mulig, 
nemlig a fiytte byen pa landet eller a 
J¢re landet inn i byen. Bedre sagt: gjort 
det mulig for byens arbeidende folk , de 
fra kontorene , butikkene og fabrikkene 
a bo i et landskap med vid horisont og 
frisk luft. A vstander som f ¢r ble regnet 
i timer, regnes na i minutter.» (Hol­
menkolbanen 50 ar, s. 129) 

Anlegget av undergrunnsbanen var 
like viktig som husbyggingen oppover 
asen. Mange av byens autoriteter ville 
ha overgang fra bane til sporvei ved 
den gamle bygrensen. Ledelsen av 
Holmenkollbanen sa Ienger. Banen 
fikk nettopp sitt store faste klientell 
fordi den brakte de faste reisende raskt 
inn til byen og uten skifte. Trafikken 
!llkte pa nytt. 

Holmenkollbanen og 
utfarten til Nordmarka 

<<I mine unge dager, sa Nansen , kunne 
jeg den ene l¢rdag ga fra Syvertsen­
hj¢rnet i Homansbyen til Frognersete­
ren , og den neste l¢rdag finne igjen 
mine ukegamle ukryssede skispor. Det 
kan jeg ikke gj¢re i dag , sa Nansen i 
1915.» Den gang var det det ikke ftere 
som gikk i Nordmarka enn at aile kjen­
te hverandre. Dukket det opp nye, ble 
de spurt om hvor de kom fra. (med­
lemsbladet 1/97). (Holmenkollbanen 
50 ar, s. 141) 

I julenummeret til Norsk Idnets­
blad for 1895 star det: <<Mindre prce­
tensioner (enn de nye institusjonene 
Ienger ned i asen) stiller det celdste 
sted her oppe i aasene, consul Heftyes 
gamle sted Frognersceteren, men hver 
en synes ligesom han er medeier i det­
te kjcere sted. Og dog er det ikke saa 
overordentlig lcenge siden, at den der 
havde gjort en tur derop , ansaas for en 
bereist mand her i byen. » (Vevstad, s. 
39-40). 

Mellom Nansens f!llrste skitur til 
Frognerseteren i 1880-arene og hans 
tale i 1915 skjedde to viktige begiven­
heter: Holmenkollrennet ble apnet i 
1892 og Holmenkollbanen i 1898. Ski­
pionerene Ia de f!llrste l!llypene i Oslo­
marka, og banen paskyndet utviklin­
gen i vesentlig grad. Derfor hevder 
Knut A. Nilsen at skisportens vugge 
ikke sto i Morgedal, men var en liten 
brunmalt trikk til Besserud! 

Holmenkollbanen forandret bade 
skiturenes lengde og antall skil!llpere. 
F!llr banen kom, gikk skiturene oftest til 
omradet rundt Frognerseteren. Fra 
1890-arene sluttet de ved Slakteren og 
Blankvannsbraten. Foreningen til Skii­
drettens Fnemme bygde i 1910 Skjenn­
ungsstua som ovemattingssted for ski­
gaere. Etter anlegget av Tryvannsbanen 
til Frognerseteren i 1916 gikk den jev­
ne s!llndagsfarer Ienger inn i Nordmar­
ka, og Kikut ble bygd i 1926. 

Den eldste Holmenkollbanen brakte 
tusener skil!llpere ut i Nordmarka. 
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Undergrunnsbanen ~kte antallet. K~ene 
utenfor Majorstuen og Nationaltheatret 
var lange pa de store utfartsdagene. 

Tilskuertallet pa Holmenkolldagen 
1929 var hele 40 000, men aret etter 
arrangerte Norge VM pa ski, og 60 
000 tilskuere var i bakken. 

Holmenkollbanen under 
okkupasjonen 

Under krigen, uten Holmenkollrenn og 
skikonkurranser, trakk Holmenkollba­
nen hver l~rdag flere reisende enn pa 
Holmenkolls~ndagene i 1930-arene. 
Og pa s~ndagene ble det stadig satt 
nye rekorder for trafikk helt til topps. 

Privatbilismen stagnerte og folk 
bosatt langs banen matte ty til Hol­
menkollbanen. Rekords~ndagen f~r 

krigen var i september 1939 med 56 
000 passasjerer. I mai 1943 kom krigs­
tidsrekorden med 94 331 passasjerer. 
<<Det var kf/J ved Nationaltheatret og 
Majorstuen stasjoner i nesten 6 timer, 
men vognene gikk sa 

nedover Karl Johan og oppover Slem­
dalsveien. Pa hverdager ble det forbudt 
a ta med ski eller kjelke i de hardeste 
periodene. 

I 1940 var passasjertallet 10 909 
559, toppen ble nadd i 1945 med 22 
556 250 passasjerer. Aret etter gikk 
passasjertallet ned med to millioner. 
Pakjenningen pa materiellet ble stort, 
alt disponibelt materiell matte utnyttes 
fullt ut, og banen fikk ingen fomyelser 
av vognparken. 

Tyskeme bygde leir langs Sogns­
vann- og R~abanen , og spesielt pa dis­
se banene var det mange «gr~nnkled­
de» passasjerer. Tyskere ble sittende 
ensomme pa setene sine selv om vog­
nene var overfylte. Det samme gjaldt 
for de norske nazistene, folk i hirduni­
form eller med nazimerke. Dette skap-
te stor irritasjon hos nazistene. Banen 
matte sette opp plakater som forb~d 
demonstrasjon mot tyskere og nazister, 
med bl.a. forbud mot << bytte av plass 
nar man kommer ved siden av et NS-
medlem eller en tysker». 

a si fullpakket heft til 

tangt pa kvetden, » Til trafikantene! 11 

skrev Aftenposten. 
Det •~ 

FORBUDT 
Skis~ndagene gikk 
k~ene av skil~pere 

Plakater fra Holmen­
kollbanen under kri­
gen. Fra Holmenkoll­
banen 50 ar. 
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Efter butemmelse av fylkes· 
m111nen I Oslo ag Akershus avemr 
Hlrdraglmlllt nr. 7 fra 17. okt. 1942 
vakthold I A.a Holl!lenkolbanens vog­
ner for 6 p6u at det lkke fore­
kommer demonstras]oner av noen 
art. - Som demonstraa]an regnes 
bytte av plan nlr man kommer ved 
alden av et NS-medlem eller en 
tysker eller at man unnlater A Ia 
plm ved alden av MS-medlemmer 
eller tysklre nlr dette ellers vllde 
v•re naturtlg. 

A.s Holmenkolbanen ..... 

t alA I voanen N len&e dot !Innes 
lltteplauw. De 11m lklle ettll'kom­
- ptbudot bll~ Ira hill& bombt 
tra .. ._ ac •tr-alfet. 

lias Stohen In 11om Wa&en 

1ST VERBOTE. 
IIGIInP II IIOCII lltzpUitze &IM­
Wer 11om llellete niGbt fll&e .... ._. 
- ......... "'"- 111111 wll'll 
lllltraft. 

a... ..... ,.... 

~· ...... 

ETTER KRIGEN 

Kf/J i Studenterlunden pa Holmenkolldagen 1946. Fra Holmenkolbanen 50 ar. 

De f~rste nye vogner etter krigen, 
bestilt fra Skabo Jembanevognfabrik i 
1942, ble tatt i bruk Holmenkolldagen 
2. mars 1946. Holmenkollbanen fikk et 
stort overskudd i krigsarene, og fikk 
nedbetalt mye av gjelden i krigsarene. 

Senere fikk Holmenkollbanen nye 
vogner i 1950-arene. 

Bilen var rasjonert i etterkrigstiden 
fram til 1960. I 1950-arene var det der­
for lange k~er pa Nationaltheatret og 
Majorstuen pa de store skidagene. 
Spenningen var alltid like stor: Hvor 
lang er k~en i dag?. Vi kunne vente 
opptil en time f~r kondukt~ren ved 
sperringen slapp neste pulje fram til 
trikken. Sa var det hastverk, mennene 
for a binde skiene fast i remmen uten­
pa vognen, kvinnene for a fa sitteplass, 
tre pa hvert sete. 

Da bilsalget ble fritt fra 1960, ~kte 

bilismen sterkt, og frerre tok Holmen­
kollbanen. I 1965 fraktet banen 16.5 
millioner passasjerer, i 1972 13.2 mil­
honer. Pa selve Holmenkoll-Frogner­
seter-linjen gikk passasjertallet ned fra 
seks til 3.2 millioner fra 1955 til 1972. 

Gamle teakvogner og 
utskifting 
I 1960-arene ble det klart at bade 
banen og vognparken trengte fomyel­
ser. Over halvparten av vognene var 
bygd f~r andre verdenskrig, noen f~r 
f~rste. Dette var et altfor stort l~ft for 
det privateide selskapet. I 1973 over­
tok Oslo kommune aksjemajoriteten i 
Holmenkollbanen. Flere av vognene 
ble ombygd, likevel var det ofte pro­
blemer og uhell med disse vognene. 
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50 

OVERSIKTSKART 
OVER. 

HOLMENKOIJ.BANEN 
SOGNSVANNSBANEN 

R0ABANEN 

0 . A rOLLERUD 
_.Af'a,...r/9.U 

Holmenkollbanens linjer i 1948. Fra Holmenkolbanen 50 ar. 

~ 

Selv om vognene var til kontinuerlig 
ettersyn, var de gamle og skr!llpelige. 
Avisreportasjer om Holmenkollbanen 
viser tydelig situasjonen: bremsesvikt 
og kortslutninger, stadige klager og 
mistillit fra brukeme, og allment 
erkjent behov for nye vogner, men 
nyanskaffelser tok tid. 

Imens skjedde det mange ulykker. 
Ved 16-tiden i januar 1965 hoppet 

en oppadgaende vogn av sporet like 
nedfor Holmenkollen stasjon. TogfS')re­
ren pa nedgaende spor kom rundt 
svingen da han sa motgaende vogn 
spore av. Han bremset ned det han 
kunne, men klarte ikke a forhindre 
sammenstS')tet. Vognene ble trykket 
sammen. Det var fa mennesker foran i 
vognene, 11 passasjerer kom til skade, 
og linjene var fS')rst klare ved midnatt. 

I mai 1974 oppsto det brann i en 
vogn i Volvattunnelen uten personska-

der. . Under Holmenkollrennene i 1977 
tok det fyr i en trikk fra 1934. Trikken 
var pa vei oppover for a hente tilskuere 
fra Holmenkollen da det skjedde en 
kortslutning under gulvet, og kjS')reled­
ningen falt ned. Uhellet f!llrte til full 
stans i trafikken i halvannen time 
under 50-kilometeren. 

I august 1978 var det et sterkt uvrer 
i Oslo, som resulterte i at det tok fyr i 
to av de gamle vognene. StrS')mmen til 
den ene av vognene ble ikke brutt, slik 
at vognen brant helt ned. Begge vog­
nene var uten passasjerer, den ene pa 
Vettakollen, den andre pa Frognersete­
ren Omtrent samtidig kolliderte to tog 
pa Majorstuen og forarsaket str!llm­
stans som stoppet ca. 50 vogner i mor­
genrushet. 

I 1978 startet en patrengt fomyelse 
av vognmateriellet. Gjennomsnittlig 40 
ar gamle vogner ble skiftet ut med ca. 

Holmenkolltrikkfra 1934 i brann ved Gullerasen 14.3.1977 
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Ktokka a pi !hlll!l ltte I gAr ,mo~ kun_ne rer.w tog gl rot'bl ufykktiQtadel p6 
11 •tasJOntoml'6dM pi MaJorttua, del' •Ju ~Mnnesk• bte lett.re ·~ under en b:>Q­

kolllaJon lllfUag fonnJddag. De •Ju pauaajeNne kU.nne gl hl~ ettM behandllng 
pil legeyMbl ~- De to trtkk.,.., en h Hoii'IMNI:olbanen og en rra KotU. 
banen, nnte Ammen I pensen der de to llhfene 1.,. ummen. Ott bllr lkh gltt 
noett opprpnJne- om •I"Nken fer en ul'lCierMk ..... kommlajon fra NSB og O.Jo 
Spot ftlw hllr IIYIIubt arbeklel. Meot ryddgrbeldet piglkk pi utykkeutedet ble 
traflkken oppnltlt101dt med bus..,. pA atteknlng~ne fra MaJo,.tua ·or Frognet'Sete­
ren, .~vanA og. Makrellbeikken. 

(Foto: JAOOUE:-S HVISTENOAHL) 

Reportasje i Dagbladet. 
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( Nr. 25- Onsdag 1. aprtl1981 Lessalg kr. 2,- 77. lrgang 

HOLMENKOLBANEN 
NEDLEGGES! 
Holmenkolbanen nedlegges! Delle er del mest aktuelle trafikken i Oslo som finansridmannen bar forlangt. 
sparetiltak innen Oslo Kommune akkurat ni og del var Samtidig gAr Sporveisstyret ogsA inn for at del kjeres 
enstemmig i Sporveisstyret i gAr kveld om at man mAtte halvtimesruter pa Sognsvann- og Rea ban en hele driftsti­
gA til del skritt for A fA spart de millionene pA kollekti•- den utenom rushtiden, da det vii bli 20 minutters rule . 

1. aprilsp¢k 1981 fra Ullern Avis/Akersposten. 

45 nye. Med sikte pa en framtidig for­
hindelse !21st-vest satset Sporveien pa at 
Holmenkollhanens vogner skulle ligne 
sv<ert mye pa T-hane-vognene pa !l!stli­
ge linjer. Pr!l!vekj!l!ringen med de nye 
vognene hegynte pa R!l!alinjen, mens 
Frognerseterlinjen kom sist pga. de 
skarpe svingene som krevde spesielle 
vogner. 

«Teakvognene pa vei oppover Hol­
menkollasen mot Frognerseteren er 
kanskje det man i aile ar har forbundet 
med Holmenkolbanen. Og selv om de 
jleste av de gjenwerende 11 eksempla­
rene av vogntypen i det siste har statt 
mer enn de har gatt, mener Sporveiene 
at de skat i trafikk igjen sa fort som 
mulig. » Dette er ingressen til en st!l!rre 
reportasje i Aftenposten 5. mars 1986. 
Atte av disse vognene hie Ievert til 
vinterolympiaden i Oslo 1952. Disse 
var hlitt hygget om til enmannshetje­
ning, mens de andre linjene pa Hol­
menkollhanen og Kolsashanen fikk 33 
helt nye T -hanevogner. Teakvognene 
og stalvognene pa Holmenkollhanen er 
spesielt tilpasset perrongene og de 
mange krappe svingene, mens de ordi­
n<ere T-hanevognene ikke kan hrukes. 

Derfor regnet avisen med at teakvog­
nene med numrene 601-612 f!l!rst ville 
hli erstattet med leddtrikker rundt ar 
2000. 

Avsporing ved Midtstuen 
1987 
Ved 15-tiden 22. oktoher 1987 skulle 
vogn 606 fra 1951 stoppe ved Holmen­
kollen stasjon for a ta opp passasjerer 
pa vei ned til sentrum. Men sannsyn­
ligvis sviktet hremsene, trikken for for­
hi Holmenkollen, videre i full fart for­
hi Besserud, for sa a spore av i en h!l!y­
rekurve, hli kastet over motgaende 
spor og hli smadret mot perrongen pa 
Midtstuen stasjon, 1400 meter Ienger 
nede. Passasjerer sa at «trikken fl!l!y ». 
Fa min utter etter var 10 amhulanser pa 
plass sammen med hrannvesenets red­
ningsavdeling. Da hrannvesenet skulle 
rette opp vognen med en kran, fait 
vognen nesten fra hverandre. 

Trikken var pa forhand sent ute, sa 
mange passasjerer trodde at vognf!l!re­
ren fors!l!kte a ta igjen noe av forsin­
kelsen og overlate passasjerer pa Hoi-
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menkollen stasjon til en ekstra vogn. 
Men sa 0kte farten, og passasjerer ble 
kastet vegg-i-mellom. F0r de visste 
ordet av det, sporet trikken av. 0yen­
vitner pa Besserud stasjon, som sa trik­
ken passere i vill fart, ringte til politiet 
fra postkontoret pa stasjonen. En kvin­
ne omkom og 12 ble skadet. 

Ulykken skyldtes at et bremseslag 
r0k tvers av i en sveiseskj0t og den 
elektriske bremsen sviktet. Bydelsut­
valget i Vinderen forlangte nye vogner 
snarest mulig. 

F0rerl0s arbeidsvogn 
gjennom byen 

Natten til mandag 27. juni 1994 
kj0rte en f0rerl0s arbeidsvogn 10psk pa 
Slemdal stasjon. Et arbeidslag pa to 
mann arbeidet pa skinnegangen oven­
for Slemdal stasjon ved 02-tiden om 
natten , da arbeidsvognen plutselig 10s­
net. Den trillet nedover mot sentrum 
og passerte f0rst krysset ved Slemdals­
veien, hvor trafikklysene var koblet ut 
pa grunn av arbeidet ovenfor stasjo-

omkom efter avsporing 

Avsporing ved Midtstuen . Aftenposten. 
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--
T o9C1 bcgynle o !rille '"" ovenfo.. plaH· 
IOOnen p<i Slemdol slasjon. Til all hell 
kf)'$!.ef ingen biler over mot Stosjons· 
veien do orbeidsvognen ~tor1et sm 
lcpske tur. 

-~ 

Denf¢rerl¢se arbeidsvognens rute gjennom byen. Kart i VG. 

nen. Arbeidsvognen trillet videre til 
Vinderen, der farten var sa stor at lys­
signalene ikke fikk tid til a sla over til 
r0dt for biltrafikken. 

Trafikklederkontoret pa T0yen sa 
vognen pa skjermen f0rst da den kom 
til Majorstuen. Sa forsvant arbeidsvog­
nen ned i tunnelen, passerte National­
theatret, Stortinget, Jernbanetorget og 
stoppet ved Gr0nland stasjon. Rett 
etter Stortinget stasjon dundret 
arbeidsvognen over en «sporsperre», 
en plate som Ia over skinnene for a 

hindre at vestgaende vogner kom over 
i banelegemet til de 11)stgaende tog. 

Politiet anslo at vognen hadde hatt 
en topphastighet pa 200 kilometer i 
timen, og at den ikke stoppet f0r 
T0yen stasjon, for sa a trille tilbake til 
Gr0nland. Oslo Sporveier avviste dette, 
mente at vognen ikke kunne ha kj0rt 
raskere enn 60-70 km i timen, 
for skinnene ville ikke ha tlilt st0rre fart. 

NSB kontrollerte vognen etterpa og 
mente at bremsesvikt var arsaken til 
den 10pske vognen. 

55 



Baneforbindelse ~st-vest 

Sammenknytningen av forstadsbanene 
i !llst og vest i 1990-arene medf!llrte en 
total utskifting av de gamle teakvogne­
ne fra olympiaden i 1952. 

Sammenknytningen !llst - vest er i 
tract med planene til Holmenkollba­
nens pionerer. De !llnsket at de faste 
reisende pa Holmenkollbanen skulle f1i 
en sa enkel og rask transport som 
mulig til arbeidet i byen. Dessuten 
!llnsket de at ftest mulig av byens inn­
byggere og turister skulle komme let­
test mulig opp i Nordmarka. Hundre 1ir 
etter at de f!llrste vogner gikk opp til 
Slemdal og Besserud, er malet nadd. 
Hele byens befolkning kan lett komme 
opp i Nordmarka, og Holmenkollen er 
et begrep kjent over store deler av ver­
den. 

Pionerene fra Holmenkollbanens 
f!llrste 1ir har fatt oppfylt sine mal. 
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--
Stay og stillhet 

Snart er def'ett ir siden Oslo 
Sporveier Apnet for pendel­
drlf't mellom Bergkrystanen 
og Frognerseteren, ogmed 
det satte inn nytt vognmateri­
ell pA strekningen. Vi blelovet 
«Stfifysvake» nye vogner. Reali­
teten er, som alle vet, at de nye 
vognene brlker mye mer enn 
de gamle. De hviner, piper, 
skriker, dundrer og romler. 
Folklangs banen vekkes opp 
om natten. Dersom vier ute, 
mA vi vente med A snakke 
sammen til-vognene har pas­
sert. Inne rl.ster det 1 gulvene 
nlrvognene ghtorbi. 

Vi har t!tt mange forklarin­
ger og forsikrlnger tra Oslo 
Sporveier om at dette kun er 

«barnesykdommer». Deter pA. 
grunn av gummiforingene pA. 
b,julene, skinneskj~tene, det ei 
fordi det ble bestilt feil bjul, 
sm~ringen er ikke riktig, vog­
nene er tyngre, deter svlnger 
her, deter stignlng her, deter 
fordi det er sA kaldt, det er pA 
grunn av telen ijorden i Ar, 
kombinert med lite sne ... 

En dagjeg er ute med fireAr­
ingen vlr, kommer det en 
ga.mmel teak-trikk nedover 
mot Gaustad stasjon der vi 
bor. «Se, mamma, der kommer 
det en swkelsestrikk!» sier 
han. «A», sier jeg, «hvortor sier 
du det?» «For den hflJrer vi ikke 
nAr den kommer,» svarer gut­
ten. Av barn og tune folk fAr 
man hf/Sre sannheten. 

Hvorfor i all verden flnner vi 
oss i dette? IDA BETH HAUl 

Leserinnlegg i Aftenposten 22.3 .1 996 
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HALVOR EMIL HEYERDAHL 

AY LISEN HEYERDAHL HAANES 

Halvor Emil Heyerdahl ble f¢dt i 1840 
i Urskog og var av bondeslekt. Den 
eldre broren Anders ga ham en sa god 
undervisning i matematikk og fysikk at 
han ble tatt opp som elev pa Den poly­
tekniske h¢yskolen i Hannover, 16 ar 
gammel. Han fikk seile med en bark til 
LUbeck og gikk sa til fots til Hannover, 
der han studerte 3-4 ar ved h¢yskolen. 
Som ferdig ingeni¢r arbeidet han f¢rst 
ved jembanen i Hannover, og han var 
23 ar gammel da han bygde et gass­
verk i MUhlhausen. 

I 1867 befant han seg i Glauchau 
hvor han ble disponent for noen m¢11er 
og ble forelsket i m¢llerens datter, som 
senere ble min bestemor. Etter 17 ar i 
Tyskland kom han tilbake til Norge 
med mange nye inntrykk og en 
begeistring for teknikkens landevin­
ninger. 

Vel hjemme i Norge var han arki­
tekt for et merkelig byggverk i Rosen­
borggt. 9, pa folkemunne kalt «Rosen­
borg slott». Det hadde et h¢yt tam med 
utsikt over Christiania og Aker og var 
bygd i gotisk stil. Oppvarmingen 
skjedde med varmluft fra en stor kjele 
i kjelleren. Derfra f¢rte kanaler til gul­
vene i aile rom. Det fantes ogsa samta­
lemuligheter i aile vrerelser gjennom et 
r¢rsystem som endte med en taletut 
som var tillukket med en ft¢yte i det 
vrerelset som man ville snakke med. 

Det ble sagt om min bestefar at han 
aldri unnet seg en fridag, men han tok 
seg god tid til musikk og kunst. Han 
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Byste av H. E. Heyerdahl pa Major­
stuen stasjon. Billedhugger: Gustav 
Lcerum. Foto: Kristian Qvigstad. 

hadde ogsa lrert fiolinspill av storebro­
ren Anders og var en habil amat¢rmu­
siker. Kjelleren pa Rosenborg var inn­
redet som musikkvrerelse med notepul­
ter, og her musiserte Kvartettforening­
en med bl.a. Johan Svendsen som 
skrev Fiolinromanse tilegnet Beyer­
dahl. De m¢ttes hver 14. dag i vinter­
halvaret og ankom gjennom en tunnel 
fra en grotte i haven. De spilte kvartett 
og sekstett. Teatermaler Jens Wang har 
malt et morsomt bilde av denne Kvar­
tettforeningen. 

Han bygde det f¢rste elektriske 
anlegget i landet ved Bentse Brug i 
1878. Da kronprins Gustav med 
gemalinne bes¢kte Norge i 1882, ble 

............... 

En krets av forgrunnsskikkelser i 1880-arene musikkliv kledd som munker i drakter 
fra en munkeordenfi'a Salzburg , som pa 1700-tal/et dyrket musikk. Lengst til ven­
stre er komponisten Johan Svendsen , nr. 4 fra venstre sittende H.E.Heyerdahl. 
Maleri av lens Wang fra Heyerdahls hjem i Rosenborggaten. 

slottet belyst utenfra med to elektriske 
lamper. Aftenposten skrev : «Som ved 
et trylleslag tradte slottets fasade frem 
av dunkelheten, stralende i et skinnen­
de lys som om so/ens straler var fait pa 
det. Publikum hilste denne plutselige 
og uventede apenbarelse med hw-ra­
rop. » 

I 1877 anla han det f¢rste telefon­
anlegg. Han hadde den gang en 
maskinforretning pa Jembanetorvet. 
Linjen gikk mellom hans kontor og 
lageret. Pressen var invitert, og skrev 
etterpa at nok var det meget interes­
sant, men noen praktisk betydning vil­
le det neppe fa! 

I mellomtiden hadde Heyerdahl og 
ingeni¢r Albert Fenger-Krog anlagt 
den elektriske sporvei fra 0stbanen til 
Majorstuen. Etter det f¢rste mislykte 

fors¢ket pa a fa tegnet aksjer til byg­
ging av Holmenkollbanen, forsto Hey­
erdahl at for a skaffe trafikanter til en 
l¢nnsom drift, matte det vrere bebyg­
gelse langs banen. Sammen med Feng­
er-Krog og advokat Carsten Bjerke tok 
han kontakt med gardbrukeme Halvor 
Torgersen pa Riis og Frithjof Husebye 
pa Grimelund om et byggebelte langs 
banen med ca. 200 tomter pa 4 mal 
eller mer med en villamessig bebyg­
gelse. For a unnga spekulasjon med 
tomtene ble det bestemt at de skulle 
vrere bebygget et ar etter overtagelsen. 

Holmenkollbanen ble bygget pa 1 
1/2 ar, og det tok 5 ar f¢r den n¢dven­
dige aksjekapital var skaffet. Rundt 
1895 ftyttet Heyerdahl opp i sitt hus 
«Solbakken», som la mellom Ris og 
Slemdal stasjon. I nrerheten la f¢r i 
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tiden Engerjordet stasjon. Det er blitt 
meg fortalt at dette var min bestefars 
pafunn, den 1<1 nemlig rett overfor hans 
hus! (Se bilde og omtale av stasjonen 
annet sted) 

Jeg traff dessverre aldri min bestefar, 
men mine 15 og 18 ar eldre s~stre fortel­
ler om en hyggelig og morsom mann. 
En viirdag ber han dem om a komme ut 
i haven. Der sitter de nydeligste emalje­
sommerfugler pa grenene, naler de sene­
re skulle ha pa kjolene sine. 

For sin innsats med den elektriske 
sporvei , «Biatrikken», ble det reist en 
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byste av ingeni~r Heyerdahl i trikke­
s l~yfen pa Sk~yen. Den ble laget av 
billedhuggeren Gustav Lerum, som 
ogsa laget den flotte skulpturen av vei­
direkt~r Krag. Bysten er na ftyttet til 
Majorstuen stasjon i noe redusert til­
stand uten den opprinnelige balustrade 
og trappeanlegg, signert arkitekt Carl 
Berner. Der star han na pa en 3 meter 
h~y sokkel med et lite smil om mun­
nen og titter ned pa de forbipasserende 
under tunge ~yelokk. 

Han ble hedret med St. Olavs orden 
og Vasa orden. 

-
0 0 

OM ABO PA LANDET 
-I ALLE FALL LANGT FRA BYEN 

AV ANNE·WENCHE ORE 

I min bamdom var det et skilt i Lille­
vannsveien ved Voksenlia stasjon. Der 
sto det: TIL OSLO. Bodde vi pa lan­
det? Det er et definisjonssp~rsmal. 

Dersom noen hadde spurt oss bam som 
bodde ovenfor 

Holmenkollen for vel 60 ar siden, 
om vi bodde pa landet, ville svaret 
v<ert negativt. For oss var landet Ring­
erike, Toten eller andre steder hvor vi 
hadde slektninger med bondegarder. 
Pa var kant av verden, h~yt oppe og 
langt unna, sa vi riktignok gardene i 
S~rkedalen som var vart n<errneste 
bondeland. Vi fikk melk fra en av dem 
kj~rt til oss med hest og kjerre, og kue­
ne kom av og til opp lia for a beite. 

Om vi ikke bodde pa landet, bodde 
vi landlig, med mye frisk luft, mye 
natur og fa mennesker og enda f<erre 
biler. Med bebyggelse som en blan­
ding av hytter og bolighus var str~ket 
n<errnest som en utmark a regne. Vi 
f~lte oss av og til som «innf~dte» niir 
bam fra byen kom pa weekendbes~k. 
Holmenkollbanen var viir hovedforbin­
delse med Oslo. 

F~rst da jeg ble plassert i lands­
klassen pa skolen nede i byen, oppda­
get jeg at jeg hadde vokst opp minst 
like langt fra byen som fra det egentli­
ge bondelandet. 

Det fantes ikke butikker ovenfor 
Holmenkollen, ikke engang en kiosk 
med aviser og godter. Konsentrasjonen 

av hus var rundt Lillevann og Voksen­
lia stasjoner med spredt bebyggelse 
rundt selve 

Voksenkollen. Det var to hotelier, 
Anne Kure og Voksenkollen hospits. I 
aile fall pa hospitset bodde en del gjes­
ter i lengre tid, det var et godt sted for 
salg av maiblomster og Holmenkoll­
ski. For ~vrig var det natur, mye tett 
skog. Det var bare skog mellom vart 
hus og Voksen gard, en skog med b<er 
og sopp som ble plukket og brukt. Elg, 
rev og hare kunne vi treffe over hele 
omriidet. Na finnes dyrene bare ~verst 
oppe rundt Voksenkollen. Min bam­
doms skog nedover i lia er full av 
blokker. 

Naturen ga oss gode lekemulighe­
ter, Om vinteren var skiterrenget rett 
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utenfor stueveggen. Det var naturlig 
selv for 8-9 aringer a ga pa skitur sam­
men med jevnaldrende innover mot 
Slaktem, Blankvann og Tumhytta som 
Kobberhaughytta het den gangen. Etter 
hvert prpvde vi oss i Tryvannskleiva 
ogsa, det var ikke mange av oss som 
hadde spesialski. 

Vi mindre gikk mest pa skpyter pa 
Sundtsdammen, en branndam for mer­
distriktet som fremdeles ligger ikke 
langt fra Anne Kure-tomten. Jeg var 
ikke noen stor skpytelpper, men det 
sies at det foregikk bandykamper der. 
De noe eldre hadde sine bandykamper 
pa Strpmsdammen. For a komme dit 
matte vi ga gjennom tett skog eller ned 
en meget bratt sti fra Lillevann stasjon. 

Vi badet i begge dammene ogsa, 
men jeg fikk ikke ga alene til Strpms­
dammen pa grunn av den mprke sko­
gen og pa grunn av huggorm som det 
var mye av. I min familie matte vi der­
for ha pa langstpvler sommerstid hvis 
vi gikk i skogen. 

Sundtsdammen ligger ved Orre­
veien, dit var det trygt a ga. 

Mange av oss var sjelden pa som­
merferie i merheten av sjpen, derfor 
lrerte vi relativt sent a svpmme. Men 
med svpmmebelte kom vi langt. 

Tryvann stadion ble anlagt i 1935. 
Der var ikke skpytesesongen avhengig 
av barfrost, det ble etter hvert til at vi 
stort sett gikk pa skpyter der. 

I slutten av 30-arene kom rattkjel­
ken inn i vart liv og med den aking. Vi 
akte Lillevannsveien fra Lillevann. Det 
gjaldt a ha sa god fart at vi greidde 
sletten ved Skogen stasjon. Vi akte 
Voksenkollveien fra Soria Moria-tom­
ten ned til Keiser Wilhelmsvei (navre-
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rende Holmenkollveien) og sa ned til 
Holmenkollen. Faren for a mpte biler 
var liten, men jeg ble nesten pakjprt av 
Quislings bil i Voksenkollveien en 
gang under krigen. Vi akte i Korke­
trekkeren ogsa, det ble sa mange ratt­
kjelker inne i trikken at aile som hadde 
kjelke med nedfellbart ratt, fikk 
beskjed om a Sette kjeJken utenpa trik­
ken. Med pkende alder ble vi mere 
sosiale, og akingen foregikk med fiske­
kjelke og styrestang. 

Stasjonsomradene var yndete leke­
plasser. Noen holdt til ved Lillevann 
stasjon. Jeg tilhprte Voksenliagjengen. 
Oppoverplattformen var den eneste fla­
te plassen i vart omradet.Der samlet vi 

ungene oss hver ettermiddag. Vi 
slo dpdball , allminnelig slaball gikk 
ikke. Plassen var ikke lang nok. Vi 
ventet ogsa pa dagens begivenhet, 
«Godsen» som kom klokken seks. 
Holmenkollbanen var livsnerven i var 
tilvrerelse som bandt oss sammen med 
resten av verden. 

~ 

Postdamen var, som bodde i sta­
sjonsbygningen, hentet vann i en stor 
brpnn pa plattformen. Brpnnlokket var 
ideelt for Tripptrapptresko. I midten av 
30-arene ble det bygget et hus pa tom­
ten rett ovenfor stasjonen hvor de anla 
diamantboret br0nn og laget en vann­
ledning ned til stasjonen hvor et lite 
hus med kran var til glede for familien 
Kraby pa stasjonen, men heldigvis ble 
ikke brpnnlokket fjemet. 

Selve posthuset var vart lille sam­
funns sentrum. Her foregikk allminne­
lig postarbeide, her var var «vann­
post». Fru Kraby fortalte meg en gang 
at der visste aile alt om alle bortsett fra 
om oss og en familie til. Fru Kraby 
solgte ogsa skolebamskort, vi pa top­
pen hadde grpnne kort som gjaldt fra 

Str¢msdammen 

Majorstuen til Frognerseteren, fra Gra­
kammen til Holmenkollen var det bla 
kort, mens stakkarene fra Slemdal og 
nedover hadde rpde kort som bare 
gjaldt til Slemdal. 

Yoksenlia stasjon hadde f0r krigen 
et stort venterom med benker langs 
veggene og et bord i midten. Dette 
rommet ble brukt av de voksne til ven­
ting, vi bam brukte det til lekevrerelse. 
Pa valgdagen ble venterommet brukt 
som valglokale med hpytidelig lesing 
av valgloven og bortvisning av nys­
gjerrige unger. 

Fpr vi nadde skolepliktig alder, var 
Oslo iallfall for meg bare et sted hvor 
fedre reiste hver dag. Jeg dro ikke 
Ienger enn til Gaustad hvor mine 
besteforeldre bodde, og det samme 
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gjorde min mor som arbeidet pa Ris 
skole. 

6 ar gammel begynte jeg pa skolen 
og pa mitt liv med Holmenkollbanen. 
De f!llrste arene tok jeg gjeme samme 
trikk som far, 9.30. Han foreleste fra 
10.15 hver dag, jeg dro til en venninne 
pa Slemdal til det ble tid for skolen. Vi 
satt alltid i r!llkekupeen annen benk fra 
inngangen pa trikker med midtinngang 
og skinntrekk pa benkene og annen 
benk fra skilled!llren pa trikkene med 
endeinnganger og stratrekk og alltid pa 
utsiktsiden. Begrepet passiv r!llking 
eksisterte ikke. 

Etter hvert tok vi skoletrikken, 8.30 
til skolen, 14.30 fra skolen. Var fami­
lie spiste middag 14.45, og nade den 
som kom for sent . Aile mine venner 
pa Voksenlia hadde fedre med kontor­
tid og middag kl 17, dette skapte en 
del problemer i mitt lekem!llnster. Min 
far satt meget hjemme og arbeidet, 
universitetet holdt ikke sa mange med 
kontor den gangen. 

Holmenkollbanen hadde den gang 
kondukt!llrer som holdt styr pa skole­
ungdommen og ydet utmerket service 
pa mange mater. Trikkene var sa presi­
se at man gjerne kunne stille klokken 
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etter dem. Min far var svrert distre og 
glemte ikke sjelden igjen pakker pa 
trikken. Neste dag kunne pakken bli 
hentet pa hittegodskontoret, da med 
paskriften docent Emil Smith. 

Nar vi yngre glemte noe pa oppo­
vertrikken, ventet vi i 20 minutter pa 
neste nedovertrikk for a ta sakene 
igjen. A ga pa skolen nede i byen had­
de en stor fordel. Trikketuren tok 25 
minutter hver vei og kunne med fordel 
brukes til lekselesning. Jeg ble svrert 
ftink til a kunne konsentrere meg med 
brak omkring meg. Trikkene var et 
kapittel for seg selv. De fineste synes 
jeg den gang, var 113 og 114. Under 
krigen hadde den ene r!llslyng og den 
andre fioler malt i taket, det var rekla­
me for noe kosmetikk, jeg tror det var 
Marwell Hauge. Det var et godt tegn 
for dagen a fa en av de trikkene. At 
jeg, meget senere, 8. mars 1980, var 
med en av 1ykketrikkene da den kolli­
derte med en 0sterastrikk, sto ikke i 
min barndoms stjemer, men da var 
meget forandret og Voksenlia forlengst 
innlemmet i Oslo. 

(Bilder frafamiliealbumet) 

HOLMENKOLBANEN 

Noen minner fra 50-arene og noen 
betraktninger over banens betydning 

AV ROLF GILLEBO 

Se fargeillustrasjoner i midtoppslaget 

Holmenkolbanen er 100 ar i ar. De 
minnene og oppfatningene som kom­
mer nedenfor, skriver jeg ut fra to 
synsvinkler: For det ene er jeg opp­
vokst pa Vettakollen og var en meget 
flittig bruker av banen i 50 - og 60are­
ne. For det andre er jeg Leder av Spor­
veiens T- bane-divisjon na idag , og 
dermed vel en av de nfErmeste til a 
kunne knytte AS Holmenkolbanens his­
torie opp mot dagens banesystem som 
mine forgjengere meget fremsynt Ia 
grunnlaget for. 

Holmenkolbanen fra Majorstuen til 
Besserud ble bygget mellom 1896 og 
1898. Trafikkgrunnlaget skulle komme 
fra to «kilder», utfartstrafikk til Nord­
marka og aktiv byutvikling langs 
banen. A v gardbrukeme pa Vinderen, 
Ris og Grimelund kj!llpte banen et tom­
tebelte pa begge sider av traseen. Sam­
tidig bygget man n!lldvendige veier og 
annen infrastruktur. Dette f!llrte til at 
var bydel fikk en helt sreregen «1ine­
rer» struktur. Aile institusjoner Ia pa 
rekke og rad langs banen fra Majorstu­
en og oppover. Dette gja1dt butikker, 
skoler og andre ting som postkontor, 
politistasjoner osv. Strukturen er fort­
satt slik i dag. Vi reiser til Slemdal, 

Vinderen og Majorstuen for a gj!llre 
noe. Vi reiser ikke sa ofte pa tvers av 
banen og over til andre sentre eller 
knutepunkter. AS Holmenkolbanen har 
sa!edes hatt en helt avgj!llrende betyd­
ning for hvordan var bydel er utformet 
og hvordan den fungerer, ogsa i dag. 

Det at Holmenkolbanen sto for 
infrastrukturen, kan jo belyses med et 
enkelt (og lite) eksempel fra begynnel­
sen pa 50-arene: Da min mormor skul­
le Sette opp Stolper og et tau a hoJde 
seg i opp langs bakken opp til vart hus, 
var det helt naturlig for henne a ringe 
til Holmenkolbanen. Stolpene ble svei­
set og malt pa verkstedet pa Majorstu­
en, og folk fra baneavdelingen kom 
opp og satte dem i bakken. 

For oss som har gatt pa Slemdal og 
Ris skoler i 50-arene, var skoletrikken 
et bestemt kapittel. Det togsettet som 
skulle ha med seg barnehagebarna ned 
fra Tom Murstads og andre barneha­
ger, gikk oppover !itt over kl. 14.15 
etter siste time pa Ris og Slemdal sko­
ler. Dette var en svrert hard jobb for 
kondukt!llrene. Vi elevene var ikke 
englebarn, og de kondukt!llrene som 
hadde anlegg for a motta mobbing, ble 
mobbet. Mobbingen gikk bl.a. ut pa a 
gi klarsignal eller stoppsignal til f!llre­
ren ved hjelp av signalsnoren. Det er 
til og med noen av oss som husker at 
en kondukt!llr pa bakerste vogn ble sta-
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ende igjen pa Ris st. pa grunn av dette. 
En del av kondukt¢rene ba seg rett og 
slett fritatt fra denne tjenesten. 

For skoleelever var det egne klip­
pekort. Gule gjaldt nedenfra og opp til 
Slemdal, bla opp til Holmenkollen og 
gra helt opp. Skulle man reise neden­
for Majorstuen var det et ekstra klipp. 
Kortene fikk man i billettekspedisjo­
nen i banens store og m¢rke adminis­
trasjonsbygg pa Vinderen. Det Ia der 
hvor Vinderen-senteret er na. Kortet 
var utstyrt med hull slik at det var lett 
a binde en snor i det og henge det 
rundt halsen pa vedkommende elev. 

I 1957 ble de nye «gjennomstr¢m­
ningsvognene» satt inn pa Holmenkoll­
banen etter a ha gatt pa R¢abanen noen 
ar. Disse var bygget med inngang og 
sittende kondukt¢r bak og utgang foran 
og pa midten. Banen innf¢rte disse for 

a spare den sakalte assistansekonduk¢­
ren. Opp til Ris var det f¢r dette som 
regel med to kondukt¢rer for a ta alt 
billettsalget. Problemet med vognene 
var jo at de kun hadde ca. 40 sitteplas­
ser mot ca. 70 pa de andre. Det var sto­
re protestm¢ter hvor banens ledelse 
matte forsvare seg. Det er litt rart a ten­
ke pa at de nye, og meget forhatte vog­
nene fra den gang, er de samme som 
vare h¢yt elskede trevogner na i dag. 

Det var den gang ikke radioforbin­
delse med vognene. Nar det var feil pa 
en vogn eller linjen matte kondukt¢ren 
ringe pa hos mermeste nabo og be om 
a fa lane telefonen. Dette krevde litt 
mot fra kondukt¢ren nar det var sent 
pa kvelden. Men det var aldri nei a fa 
fra naboene. 

Banen drev godstransport helt frem 
til 1960. Folk ringte til forretningene 
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Administrasjonsbygningen pa Vinderen . Sporveismuseet. 
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pa Majorstuen og bestilte varer. Disse 
ble Ievert inn i banens godsekspedisjon 
pa Majorstuen. Midt pa dagen gikk en 
egen godsvogn oppover. Vognbetje­
ningen Ia pakkene inn i egne taste skap 
pa hver stasjon. Aile husstander hadde 
n¢kkel og hentet sine pakker selv. Den 
opprinnelige godsvognen ble om vin­
ters¢ndagene utstyrt med havebenker 
og brukt i trafikken opp til Frognerse­
teren. 

Kollisjoner mellom vogner fore­
kom den gang ogsa. Pa kvelden f¢r 
Holmenkolldagen i 1956 kolliderte 
f¢rst 4 vogner pa Grakammen og der­
etter, under opprydningsarbeidet fra 
dette, to stykker pa Gaustad. 6 vogner 
ble skadet. Dette kan kanskje taes som 
en slags historisk «tr¢st» for oss som 
driver banen na i disse dager. Det var 
problemer f¢r i tiden ogsa! 

I og med at det var kondukt¢rer, 
hadde selvf¢lgelig banen et langt mere 
menneskelig preg enn i dag. Pa de 
vognene der kondukt¢rer gikk rundt og 
ekspederte, passasjerene var det jo et 
meget h¢yt serviceniva. Kondukt¢rene 
og f¢reme var jo ogsa kjent med de 
faste passasjerene som brukte banen. 
Billettkontrollen var ogsa av et langt 
enklere slag enn i dag: En kontroll¢r 
kom pa vognen, tok kondukt¢rens bil­
lettrapport og gikk gjennom vognen og 
kontrollerte aile kort og billetter. Ved­
kommende hadde helt selvf¢lgelig og 
stor myndighet . Dette var i og for seg 
bade en kontroll av passasjerene og av 
at kondukt¢ren ikke skulle jukse med 
billettene. Snikkj¢ring var det ikke 
mye av. 

Det var arlig strid om takstpaslag. 
Banen matte, p.g.a. inflasjonen og sta-

Vogn nr. 1 sammen med en «stalvogn» 
pa Besserud stasjon under 50-ars 
jubileet. 

dig synkende trafikktall, ha takst¢k­
ninger hvert ar for a kunne drive i 
balanse. Myndighetene holdt igjen. 
Det var arlig protestm¢ter mot slik for­
dyrelse av kollektivtrafikken. 

Fremdeles i 50-arene var skitrafik­
ken oppover pa vinters¢ndagene meget 
sterk. Praktisk talt aile banens vogner 
var i trafikk hver s¢ndag. Folk aksep­
terte a sta mye tettere ombord enn det 
vi gj¢r i dag. Sv<ert mange av oss hus­
ker remmene som vi bandt ski i pa 
utsiden av vognene.Vi husker ogsa 
nerv¢siteten over at vognf¢reren skulle 
kj¢re f¢r vi var ferdig med a binde pa 
skiene og at vi ikke skulle finne igjen 
rette par ski nar vi kom opp til Frog­
nerseteren. Det gikk jo alltid veldig 
bra, men nerv¢siteten var der. Banen 
hadde ogsa egne «skipabindere». Dette 
var folk som hadde deltidsjobber pa 
s¢ndager og som var plassert pa 
Majorstuen i opptrafikken og pa Frog­
nerseteren, Voksenkollen og Skadalen 
i nedtrafikken. Med bilismens inntog 
fra 60-arene av er jo etter hvert denne 
s¢ndagstrafikken blitt sterkt redusert. 

Holmenkolldagen har jo alltid v<ert 
spesiell i hele banens historie. Vognene 
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hadde flagg. Absolutt aile vogner var 
reparert og i orden og gikk. Trafikken 
var sterk og store deler av banens per­
sonale var i aktivitet. Fremdeles i dag 
har vi den samme situasjonen. Vi setter 
viir rere i a fa kj!i)rt sa mange som mulig 
opp og ned og ha sa stor teknisk kapa­
sitet som overhodet mulig. For oss som 
jobber her er det bade en utfordring og 
morsomt a vrere med pa denne dagen. 

Det er na 23 ar siden banen gikk 
inn i Sporveien. Det er fa personer i 
dag i Sporveien som har jobbet for AS 
Holmenkolbanen. Likevel er det blant 
mange ansatte pa T- ban en fortsatt en 
klar tilknytning til og identifikasjon 
med banens historie og tradisjoner. 

Holmenkolbanen ble opprinnelig 
bygget med tysk teknologi i 1898. 
Vognen var sma to-akslede sporvog­
ner. Banens ledelse viste hele tiden 
stor fremsynthet. I 1910 gikk man over 
til store og brede boggivogner bygget i 
Norge etter amerikansk m!i)nster. I 
1928 sto tunnelen til Nationaltheatret 
ferdig. Riktig nok f!ilrte byggingen av 
tunnelen til senket grunnvannsstand og 
til at banen, p.g.a. erstatninger, matte 
refinansieres (kanskje ikke sa ulikt 
Gardermobanen?). Men det at tunnel­
strekningen ble bygget, var den avgj!i)­
rende forutsetningen for at Oslo senere 
har kunnet bygge ut et T- banenett som 
na dekker det meste av byen. Oslo er 
antagelig den byen i verden som har 
mest T- bane pr. innbygger. Banen er 
ryggraden i byens trafikksystem og en 
avgj!i)rende forutsetning for at vi har 
kunnet bevare og utvikle den bystruk­
turen vi har i Oslo. 

A/S Holmenkolbanens ledelse klar­
te a drive banen med overskudd helt 
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frem til 1975. Dette var ingen darlig 
jobb med stadig 0kende bilisme og 
med ganske streng priskontroll. Etter 
hvert betydde dette at man ikke kunne 
klare a fomye driftsmidlene og da srer­
lig vognene. Dette var jo ogsa den 
direkte arsaken til at kommunen og 
Sporveien matte tre inn og overta drif­
ten fra 1975 av. 

Dermed var jo ogsa grunnlaget lagt 
for en ganske betydelig utvikling i 
form av videre utbygging av banenet­
tet med pendeldrift mellom de vestlige 
og !i)stlige baner. Vi har ogsa fatt en 
utvikling i retning av en mindre «men­
neskelig» bane med mer automater og 
frerre synlige ansatte. Dette siste er i 
stor grad en f!illge av samfunnsutvik­
lingen med kraftig )!i)nns- og levestan­
dardsutvikling for aile slik at arbeids­
kraft i dag er relativt mye dyrere enn 
bruk av maskiner og automater av aile 
slag. 

I juni skal vi feire Holmenkolba­
nens 100-ar jubileum. S0ndag 7. juni 
vii vi lage folkefest pa Majorstuen og 
oppover langs banen. Forberedelser 
er pa gang. Vi skal lage utstillinger, 
utgi en jubileumsbok og kj!i)re en god 
del av de gamle vognene som er tatt 
vare pa. Bl.a. blir vogn 42 fra 1914 
satt i stand og bygget tilbake til slik 
den var pa 20- tallet for a kunne bru­
kes ved jubileet og ved senere anled­
ninger. Vi haper ogsa a kunne vise 
frem en av de opprinnelige vognene 
fra 1898. 

Vi haper at mange vil delta ved 
dette arrangementet. Det er jo absolutt 
verdt a minnes en bane som har hatt en 
slik stor betydning for utformingen av 
en hel bydel, for ikke a si hele byen. 

--
Knut A. Nilsen: 

NORDMARKSTRIKKEN 

VED FINN HOLDEN 

Knut A. Nilsen har skrevet jubileums­
boka til 100-arsjubileet til Holmen­
kollbanen. Resultatet viser et svrert 
vellykket samarbeid mellom forfatter 
og bilderedakt!ilr. Forfatteren vokste 
opp som s!i)ndagsbruker av Holmen­
kollbanen som innfallsporten til 
Marka og minnes, som jeg, spenning­
en hver s!i)ndag morgen nar vi rundet 
Sphinxen-hj!i)met (Kirkeveien-Siem­
dalsveien) : Hvor lang er k!i)en pa 
Majorstuen i dag? Han gir i innled­
ning og avslutning nrermest poetisk 
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Skil¢pere ved arhundreskiftet. 

uttrykk for Markas betydning. Og det 
er Holmenkollbanen som har vrert 
f!i)dselshjelper for denne Markagleden. 
I de andre kapitlene gar han gjennom 
banens og vognenes utvikling med en 
rekke morsomme og spennende detal­
jer. 

Bilderedakt!ilr Finn Nyquist er bade 
rutinert forlagsmann og bilderedakt!ilr 
og bosatt i bydelen. Holmenkollbanen 
fortjener en god historikk. Det har den 
fatt. Boka er en nytelse a bla i og inter­
essant a lese. 

Den fortjener mange lesere og 
anbefales sterkt. 
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BLOMSTERENGENE 
RUNDT BLANKVANN 

AV TOR 0YSTEIN OLSEN 

I mai er det gult av marian¢kleblom, 
mens i juni preges engene av skogstor­
kenebb og ballblom. Prestekrage, r¢d­
knapp, gulmure og solblom tar over i 
juli f¢r engene slas, og utpa h¢sten vii 
nye fargerike blomster som timian og 
ryllik sette preg pa engene f¢r l¢vfallet 
tar over fargespillet. 

De praktfulle blomsterengene pa 
Blankvannsbraten, Slakteren og Svar­
tor har begeistret mang en Markatraver. 
Disse engene har det h¢yeste biologis-

ke mangfold av blomsterarter i hele 
Oslomarka, og blomsterbildet endrer 
seg gjennom hele vekstsesongen. 

Pa disse gamle slatteengene fins det 
en rekke sjeldne arter, slik at arts­
mangfoldet kan komme opp i 40 arter 
pr m2. I tillegg til en ftott blomster­
prakt, er det et mylder av insekter og 
fugler pa engene. 

Slike blomsterenger er ikke natur­
lig natur som mange kanskje tror. Vi 
kaller dem slatteenger, i motsetning til 
moderne fulldyrket og gj¢dslet kun­
steng. Slatteengene er kulturbetinget 

Tor ()ystein Olsen med gruppe ved blomsterengene ved Blankvannsbraten. 
Foto : Helge Viken 
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natur. De har oppstatt ved rydding, 
slatt og beite uten at jorda er vendt og 
uten tilsetting av kunstgj¢dsel. 

Slik natur vitner om tidligere tiders 
landbruk og viser tint samspillet mel­
lorn menneske - lja - beitedyr -
natur gjennom hundrevis av ar. Gamle 
kulturbetingede naturtyper er i dag 
blant de mest trua naturtypene i Norge 
pga. endrede driftsformer i landbruket. 
Andre eksempler pa kulturbetingede 
naturtyper er lyngheiene pa Vestlandet 
og de gamle slattemyrene som inne­
holder vare vakre og sjeldne orkideer. 

Den beste og eneste form for vern 
av kulturbetinget natur, er fortsatt drift 
etter gammelt m¢nster. Kunstgj¢dsel 
ville favorisere noen fa nitrogenelsken­
de arter som ville drepe mangfoldet, og 
hvis omradene gikk ut av bruk, ville det 
f¢re til gjengroing. Engene og myrene 
rna slas og lyngheiene rna breimes og 
beites. Da verner vi ikke bare de natur­
typene som har det h¢yeste biologiske 
mangfoldet av h¢yere arter i Norge, 
men ogsa vare kulturelle r¢tter - det 
kulturelle og historiske mangfoldet. 

Pa samme mate som ingen mennes­
kelige inngrep er den beste og eneste 

form for vern av uber¢rt natur (som 
gammelskogen i Spalen-Katnosa), er 
fortsatt skj¢tsel det beste vern for kul­
turbetinget natur. Vi rna holde ved like 
det samspillet som naturen har tilpas­
set gjennom hundrevis av ar - natu­
ren rna oppleve kontinuitet. Derfor har 
urskogen nesten like h¢yt biologisk 
mangfold som slatteengene, men da av 
insekter, lav og sopp. 

Blankvannsomrildet ligger som en 
¢y av kalkrike bergarter inne i Nord­
markas ellers sure berggrunn. Engene 
har utrolig nok vrert slatt helt fram til i 
dag. Denne kombinasjonen gj¢r at 
Blankvannsengene er blant de ftotteste 
i Norge, og Fylkesmannen i Oslo og 
Akershus jobber med en verneplan for 
omrildet, en plan som sikrer fortsatt 
slatt og bevaring av gardsmilj¢ene. 

Vi rna fortsatt kunne synge med 
Alf Pr¢ysen: «Blftklokkevikua - den 
var lykka for meg». Og jeg vii tilf¢ye: 
Blomsterengene ved Blankvann, de er 
lykka for oss! 

Hentet fra Tidsskrift f or Oslo og 
omegns turistforening med tillatelse av 
forfatteren og redaksjonen 
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HVOR STOD DENNE? 
0 

NAR ER DENNE FRA? 
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Leder: 
Nestleder: 
Sekretrer/kasserer: 
Redakt0r: 

Anne-Wenche Ore 
Arild Holland 
Per Henrik Bache 
Finn Holden 

Styremedlem: Evelyn Borchsenius 
Else M. Astrup 
Gunnar Sandsbraaten 
Ole Krohn 
0yvind Gaukstad 

Historielaget har til formal a vekke interesse og skape forstaelse for var bydels historie. 
Deter viktig a ta vare pa gamle minner i vart nrermilj0 som en kulturarv vi 0nsker 
a gi videre. 

La get arrangerer medlemsm0ter og gir ut et medlemsblad som kommer ut fire 
ganger i aret. Laget 0nsker a arbeide aktivt for a verne og merke fornminner og aile 
slags kulturminner i var bydel. 

Vi vii gjerne na flest mulig av bydelens beboere og 0nsker at de st0tter laget 
med medlemskap eller del tar i var virksomhet. Er du interessert i vart arbeid, kan du 
ta kontakt med Per Henrik Bache, tlf. 22 50 70 83, eller pbache@online.no. 

SEKRETLERENS HJORNE 

Etter at enkelte styremedlemmer har vrert flinke til a verve 
nye medlemmer, kan vi denne gang 0nske velkommen til hele 
48 nye siden 1. februar. Det er moro. Etter at vi har stmket 9 
medlemmer av ulike grunner i samme periode, har vi pr. 15. 
mai 84 7 medlemmer i Ia get vart. 

Ovenfor vii dere finne at vi har gjort noen forandringer i 
styret vart og det til beste for laget. Vi takker dem som har 

gjort en innsats i Jengre tid og 0nsker de to nye styremedlemmene velkommen. 
De aller fleste har na betalt sine skyldige kontingenter. Kassereren vii sette pris 

pa at de som ser av sin adresselapp pa baksiden at det mangler et 8-tall for 1998 
kontingent, ordner opp for seg pa eget initiativ. 

Har du anledning til a bes0ke historielagets hjemmeside pa internett, kan du finne 
det pa http ://home. sol.no/~pbache/vindhist.html 

Vi gleder oss til trikketuren den 16. juni. 

Per Henrik Bache 


