KORT HISTORIKK
av Rune Haugse

Allerede før trafikken kom igang på Randsfjordbanen, på strekningen Drammen - Vikersund som ble åpnet i 1866 og videre til Randsfjord i 1868, ble det reist krav om sidelinjer, først og fremst fra Hokksund til Kongsberg, men også fra Vikersund til Krøderen, sydenden av Krøderfjorden som var innfallsporten til Hallingdal. Sistnevnte ønske kom da stort sett fra Hallingdalskommunene. Departementet lot daværende jernbanedirektør Phil utrede saken og i 1866 kunne han fremlegge en plan med tre  alternativer for bane til Kongsberg og en tilsvarende plan i 1869 for en bane til Krøderen. 

På et møte på Vikersund i mai 1868 mellom representanter for hele Buskerud Amt ble det besluttet  å søke departementet om å få bygge disse to sidelinjene. Aksjeinnbydelse ble lagt frem og i løpet av kort tid ble det gitt tilsagn om aksjetegning av private personer og kommuner i Buskerud for nesten en million kroner i tilfelle banen måtte bygges som privatbaner, mens de to banene var kostnadsberegnet til  litt over to millioner.

Samtidig var det fra en rekke forskjellige kanter av landet reist krav om bygging av mer enn 500 km. jernbane til en samlet kostnad av over 20 millioner kroner. Tidspunktet var heller ikke særlig gunstig, med dårlige konjunkturer og politisk uro. Da saken kom opp i Stortinget i juni 1869 om en førstebevilling på 800 000 kr. til disse to banene var det derfor ikke overraskende at forslaget ble nedstemt. Stortinget fant imidlertid å kunne slutte seg til et annet forslag om at regjeringen kunne ta opp et lån på Statens fremtidige utbytte av Randsfjordbanens overskudd til anlegg av begge disse sidebaner, forutsatt et distriktsbidrag på kr. 600.000.-. Drammen by, Krødsherad og Hallingdalkommunene tok på seg det.  Da året 1869 var omme, var finansieringen i orden og arbeidet kunne begynne.

    Sidelinjen til Kongsberg ble først ferdig. Allerede 8. august 1871 kunne  anleggsledelsen melde at banen var klar til midlertidig bruk. Til driften var det innkjøpt 2 lokomotiver, 4 personvogner og en del godsvogner. selve traseen var også meget gunstig, med minste kurveradie  på 320 meter og største stigning på 18 promille. 9 november 1871 ble banen offisielt åpnet.

    Sidelinjen til Krøderen fikk ikke samme gunstige startgrunnlag. Her ble traseen lagt med minste kurveradie på 180 meter, og av slike kurver var det mange, nemlig hele 16. Stigningsforholdet var heller ikke særlig gunstig. Det var mange lange og bratte stigninger på opptil 22 promille. Arbeidet tok også lengre tid enn med sidelinjen til Kongsberg, og først 28 november 1872 ble banen åpnet. Det var bare blitt råd til å anskaffe et lokomotiv, en personvogn samt noen godsvogner og noen festivitas ved åpningen var det heller ikke midler til, så denne foregikk i all stillhet.

 Såvel Randsfjordbanen som sidelinjene hadde til å begynne med noen vanskelige år. Togene var få og gikk heller uregelmessig. Trafikken ble ikke så stor som ventet. Men gradvis skjedde det en forandring. Folk fikk øynene opp for de store fordeler en jernbane innebar, og langsomt men sikkert vokste såvel godsbefordringen som persontrafikken. Både Randsfjordbanen og sidelinjene ble anlagt med "Kappspor" - 1067 mm sporvidde.

    For Krøderbanens vedkommende var det vesentlig trafikken til og fra Hallindalskommunene som var grunnlaget for driften. Disse kommunene hadde nå fått en bra forbindelse med Drammen by. Det var opprettet dampskibstrafikk på Krøderfjorden mellom Gulsvik og Krøderen allerede så tidlig som i 1861. Det var dampskibet "Haakon Jarl" som stod for denne trafikken. Ved banens åpning var det behov for større transportkapasitet, og i 1878 kunne også D/S "Krøderen" settes inn i denne ruten.

Disse skibene var i daglig virksomhet så lenge sj¢en var isfri, med frakt av personer, post og gods. Om vinteren foregikk denne trafikken med hest og slede på isen. Dampskibsforbindelsen ble opprettholdt til 1926. Da hadde konkurerende samferdsel på veiene gjort skibene ulønnsomme.

    Trafikken på Krøderbanen var stort sett konstant ut igjennom forrige århundre. I begynnelsen av dette århundre da Bergensbanen skulle anlegges var det stor travelhet på banen til Krøderen, og denne kuliminerte i årene 1907 - 08 da Bergensbanen midlertidig hadde sin østlige endestasjon på Gulsvik. Mange hadde jo også ventet at når Bergensbanen ble bygget at det var naturlig at den ville gå over Krøderen. Men så traff Stortinget en av de mange uforklarlige avgjørelser i norsk jernbanebygging, nemlig at Bergensbanens trassè skulle bli lagt fra Ørgenviken, bare 28 km. fra Krøderen stasjon, gjennom den lange og kostbare Haverstingtunellen over Sokna, Hønefoss og Jevnaker til Roa for å bli tilknyttet det øvrige jernbanenettet der. 

    Således var mye av hensikten med Krøderbanen og derved trafikkgrunnlaget falt bort ved åpningen av Bergensbanen i 1909.

    Såvel Randsfjordbanen som sidelinjene som opprinnelig var bygget med "Kappspor" ble nå bygget om til normalt spor. 1.november kunne de første normalsporede tog ta turen fra Drammen til Krøderen. I denne forbindelse ble det levert et damplokomotiv til Krøderbanen, nemlig lok 21 a 207. Dette lokomotivet er i dag bevart på banen. Det er imidlertid for tiden hensatt.

    
Krøderbanen ble nå degradert til en sidebane der alt sto stille. Det ble ikke investert særlig mye i banen, noe vi skal være glad for i dag, da mesteparten av anlegget er slik det var i 1909, uten de større ombygginger.

Under vinterolympiadene i 1952 hadde banen en kort og hektisk oppsving. Dette fordi de alpine grener ble avviklet på Norefjell.

    Efterhvert som trafikken ble kanalisert over til veiene, sank den sakte men sikkert på banen og i 1957 var det slutt med persontrafikken. Denne var da blitt avviklet med små motorvogner en del år. Tømmertrafikken, som var banens store inntektskilde, dabbet også av. Dette fordi Banen kun hadde 11 tonns akseltrykk, og vognene ble ikke utnyttet skikkelig. Denne trafikken gikk også efterhvert over til veien. I 1985 var det slutt. Da ble banen nedlagt og solgt.

NORSK JERNBANEKLUBBS AKTIVITETER PÅ KRØDERBANEN.

PIONERTIDEN 1970 - 1980.

    Efter at Norsk jernbanekubb ble stiftet i 1969, begynte en å se seg efter en bane som kunne brukes som museumsbane. Det var to baner som ble vurdert den gangen. Det ene var Skreialinjen og den andre var nettopp Krøderbanen. Krøderbanen pekte seg raskt ut. I oktober 1970 arrangerte NJK utflukt til Krøderen med ekstratog. Dette ble trukket av lokomotiv 21b nr. 252. Året efter etablert en seg på Kløftefoss for første gangen. Et lokomotiv (Damp-akkumulatorlokomotivet GEITA fra Union fabrikker på Geithus) og en vogn (Co 300, som fungerte som sove- og spisebrakke) var den gangen alt en hadde. 

    Det å få materiell fra NSB var ikke så vanskelig den gangen heller, så det samlet seg fort mange enheter på Kløftefoss. Det store gjennombruddet i hva en ville bevare kom i 1973 da en fikk overta flere damplokomtiver fra NSB. Lokomotivene type 21 nr. 225, type 23 nr. 443, type 24 nr. 236 og type 26 nr. 411 ankom i romjulen samme år i 30 kuldegrader sammen med en mengde utrangerte vogner som var fylt opp med reservedeler til disse lokomotivene. I tillegg overtok vi tre elektriske lokomotiver, to fra Hafslundbanen og et fra Vestfossen Cellulosefabrikk.

    Ikke noe av dette materiellet var i driftsklar stand. Det ble bare lagret, dengangen til lokalbefolkningens forargrelse. Rustne damplokomotiver og malingslitte godsvogner er ikke noe pent syn.

I tillegg til disse enhetene overtok vi i 1972 et skiftelokomotiv fra Norsk Hydro på Borgestad. Dette var i kjørbar stand da vi overtok det i forbindelse med en utflukt som ble arrangert til Borgestad. Denne utflukten fikk et særdeles dramatisk forløp da lokomotivet tok fyr på grunn av et lagerhavari. Skadene ble reparert og lokomotivet ble benyttet til forskjellige arrangementer frem til 1974 da det forfalt for revisjon. Det er siden vært hensatt.

    Lokomotiv type 21 nr. 252, som Norsk Teknisk Museum hadde overtatt, og som hadde gyldig kjelrevisjon, ble benyttet til veterantog i 1976 og -77 efter at en del mangler på det var utbedret. Det var også med i filmem "Bør Børson". Deler av denne ble spilt inn på Krøderen.

    Parallelt til dette var det igangsatt arbeider på henholdvis lokomotiv 225 og 236. Sistnevnte ble ferdig revidert i 1978 til Jærbanens 100-års jubileum der NJK deltok med ekstratog, og har efter dette trukket hovedtogene på Krøderbanen. 

    Lokomotiv 225 ble ikke ferdig før i 1982. Arbeidet på dette sto stille en god stund da det ble utsatt for brannskader da lokomotivstallen på Sundland i Drammen brant ned i 1976.

KRØDERBANEN I ÅTTIÅRA

    22.5.92 var ein dag som blei forbigått nermast i all stillheit i 1992.  Dette er ein merkedag for museet Krøderbanen.  Etter mange harde tak for å visa omverda at vi meinte alvor dengong vi gjekk på denne store utfordringa, vinna tillit,  blei det ved Kronprinsregentens resolusjon gjeve konsesjon til Krøderbanen.

    1.1.79 blei trafikken til Krøderen stasjon innstilt, og bana formelt nedlagt frå km 119,5 til Krøderen stasjon ca 2,3 km etter ynskje frå visse krefter i Krødsherad kommune om riksveg på traseen.  For å hindra det siste blei det sett i gang fredingsforslag av det nedlagte traseen med Krøderen stasjon.  Etter positiv uttale frå alle involverte partar vart Krøderen stasjon med den nedlagte traseen i brev av 5.1.81 frå Riksantikvaren freda som teknisk kulturminne, som fyrste jernbanestasjon i landet.

    NJK hadde på 70 talet overteke ei stor samling personvogner, som blei sett i trafikk etter kvart dei blei utrangert i NSB, og NJK fekk fleire køyreklare damplokomotiv.  Aktivitetane i "Toggruppa" auka stadig, og i 1982 blei det nedsett eit utval til å sjå på organiseringa av Krøderbanen.  

Dette resulterte i at det blei organisert eige driftsgruppe for Krøderbanen underlagt NJK styre på lik line med dei andre driftsgruppene for 1983.  Dette er i grove trekk den organisasjonsforma NJK Krderbanen har i dag.  Frå den tid fekk vi og den køyresesongen vi har hatt fram til idag, sundagane i juli og august.  NJK sette og igang med arbeid på Krøderen stasjon.  I 1983 blei m.a. både den rotne platforma på Krøderen skifta og stasjonsbygningen vart måla i lys og mørk oker.  Ein annan fare vi såg var at deler av bygningane langs bana kunne bli selde til utanforståande, noko som vart hindra ved hjelp av "strategisk plasserte medarbeidarar".

    Nedlegginga av øvre del av Krøderbanen forstod vi var eit signal på at det berre var eit spørsmål når resten ville gå same vegen.  Oktober 1984 kom "nådest¢ytet" for bana etter instilling frå Samferdselkommiteen vedtok Stortinget nedlegging av Krøderbanen.  Det var lukkast å få med ei formulering i vedtaket at departementet skulle vurdera bana som museumsbane.  

    Etter initiativ frå Riksantikvaren blei det utnemnt ein komite til å laga utgreiing om Krøderbanen som museumsbane.  Denne hadde medlemer frå Modum og Krødsherad kommune, Buskerud fylke, fortidsminneforeningen, Riksantikvaren, Setesdalsbanen og NJK.  I mai 1986 la komiteen fram innstilling.  Dette resulterte i skiping av Stiftelsen Krøderbanen 11.10.86, med medlemer frå Krødsherad og Modum kommune, Buskerud Fylke, Fortidsminneforening, NJK.  Stiftelsen fekk etter kvart forvaltingsansvaret for eigedomane etter at dei nedlagte delene med bygningar var blitt overført kommunane.  Krøderbanen kom inn på ordninga med stønad til halvoffentlege museum og har frå slutten av 1987 hatt 2 handverkarar engasjerte i bygningsvedlikehald.  Disse er komne godt igang med vedlikehaldet av bygningane.

Som resultat av overf¢ring av bygningar vart bygningane på Krøderen stilt til rådvelde for aktive på Krøderbanen. Ved nedlegginga av Krøderbanen 1.3.85 fekk NJK Krøderbanen 26 km jernbane som ny utfordring.  Kva spådommar som blei sagt rundt omkring oss kan vi vel tenkja oss til.  Det skulle ta heile 7 år med mellombels køyreløyve før vi fekk konsesjonen.  Sporet hadde heilt fram til nedlegginga blitt vedlikehalde av to mann, som skifta sviller og heldt sporet klart sommar som vinter.  Sporet var modent for ei større årleg utskifting av sviller. Etter kvart kom vi så smått igang med svillebytting. Brukte sviller var eit problem å få tak i, og først etter at Stiftelsen Krøderbanen kom inn på stønadsordning blei det fart i det, og det blei råd å få kjøpt nye sviller frå 1987.  Etter kvart er "svilleprogrammet" blitt det store satsingsområdet og med ordninga "arbeid for trygd" frå 1989 og med museumsbanestøtte har det lukkast å få lagt inn over 8 000 nye sviller. 

I 1984 blei "aksjon vognhall" sett igang med målsetting å skaffa hus til den talrike samlinga av lok og vogner i NJK.  Ved andelsaksjonar, stønad fra Kulturråd og andre offentlege stønadsordningar, forsvaret og ein uutsliteleg dugnadsgjeng er det skaffa materialar og to store vognhallar  er komne opp på Kløftefoss.   
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