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Nyt FrRA REDAKTIONEN

Kere lazser!

Sommer

Sikke dog en sommer vi har haft - indtil
nu da, Det gode vejr begunstiger sikkert
mange ting, men det virker nu noget ham-
mende pa indenders sysler - og her tanker
jeg specielt pa det, jeg har taettest inde
pa livet: SIGNALPOSTEN.

Ide sidste 6 uger (dette skrives 4/7) har
jeg - pa grund af manglende energi - slo-
set noget med besvarelsen af breve og an-
dre henvendelser, jeg har faet, ligesom
nye abonnenter har mattet vente noget pa
at fa tidligere numre tilsendt. Den rest
af energi, der var i mig, matte anvendes
til at fa dette nummer stablet pa benene,
og nu er det altsa ved at vare sket.

Som De vel allerede har bemarket, er det
noget tykkere end lovet, men det tror jeg
ikke De har noget imod. Da vi nu er oppe
pa 270 abonnenter, er der blevet rad til
et ekstra ark - og der har veret hardt
brug herfor, for artiklerne er lange denne
gang.

Inden dette nummer kommer pa "gaden" haber
Jeg at have besvaret alle breve - modtag
ogsa ad denne vej min undskyldning.

Vi har planlagt at udsende et supplement-
og rettelsesblad til Samlekatalog 1963/64
og haber at kunne bringe det i naste num-

mer. Hertil er ogsa henvist: ADAMs hjerne,

Den gamle post samt andre lagerartikler -
men da vi hidtil har udsendt mange flere
sider end vi havde regnet med, vil der om
kort tid blive plads til hvad vore lasere
miatte indsende af artikler og fotos (vi
‘har skam ikke glemt Billedgalleriet).
Skulle De have indlzg, der er tidsbestemte,
ma De huske pa, at redaktionen slutter den
1. i maneden for bladets datering.

Mindre rettelse

Pa side 48 i forrige nummer blev artiklen
omDet sj®ellandske jernbaneselskabs aldste
.damplokomotiver afbrudt pa et endnu mere
ubelejligt sted end normalt, idet den sid-
ste linie (somvi begynder med denne gang)
i afsnittet var faldet ud - undskyld.

Tidligere argange

En del af den ovenfor omtalte energi er
anvendt til genoptryk af tidligere Argan-
ge. Dette arbejde er nu afsluttet, og vi
er leveringsdygtige med 1. Argang i samme
kvalitet som oprindelig (ca. 60 sat), med
2. argang (ca. 25 sat) hvoraf nr. 1, der
er genoptrykt med de oprindelige offset-
plader, er af staerkt forringet kvalitet,
med 3. drgang af det forste oplag og med
SVJ heftet i genoptryk men med noget for-
ringet kvalitet.

Det viser sig, at de trykplader til tid-
ligere numre m.v., som vi omhyggeligt har
gemt, taber sa meget i kvalitet, at det
ma betragtes som udelukket at nd op til en
antagelig kvalitet af genoptryk, og
de bitre erfaringer vi har hestet med
specielt 2. argang nr. 1 medferer, at vi
har besluttet at afsta fra yderligere gen-

optryk. Nar lageret er temt, er lebet

kort!

SIGNALPOSTEN

1. drgang (dupl.) 152 sider kr. 11,-

2. argang (offset) 140 - - 11,-

3. argang (offset) 148 - - 16,-

4. argang (offset) 1leobende - 25,-
forventet 132-140 sider

JUBILEUMSSKRIFTER

Skive-Vestsalling Jernbane - 6,-

Hirtshalsbanen - T1,-

Skagenshanen - 8,-

Hornbakbanen - 11,-

Alle priser er incl. MOMS, og bestilling
sker ved indbetaling af belsbet + porto
kr, 0,80 pa postgiro 9.47.22, SIGNALPOSTEN
Nerrebro station, 2200 N. Pa bagsiden af
venstre talon anferes, hvad indbetalingen
dekker,

P4 genher i oktober!
Holtrup



SIGNALPOSTEN

4. Argang  nummer 4
AUGUST 1968

Indhold i1 dette nummer:

Nyt fra redaktiomen.............0inieeuunennn e BRI R veess omsl. 2
Det sjzllandske Jernbaneselskabs azldste lokomotiver........ 66
BLEES PO NBABEN «x v cam ey 5o BEn & e wEes ek PEEE SO ERE VEE § Ded 69
Sikringsanlag pa modelbanen: 3, afsnit, sporisolationer.... 77
Nedlagte baner: Nakskov-Kragen®s; LJ materiel.............. 83
50 ar gamle nyheder................ A BN M K WA RSN MBI 92

Kort turomtale

Forsidebilledet: Sommerstemning - HLA, Lenstrup, 17/8 1963
(Foto: E.V.P.)

SIGNALPOSTEN samarbejder med alle kredse af jernbaneinteres-
serede i savel ind- som udland.

SIGNALPOSTEN udgives af Jernbanehi- Redaktion: Ulf Holtrup,
storisk Selskab & Dansk Model-Jernbane Dalbyvej 12,
Klub. Udkommer i januar, marts, maj, au- 2700 Brenshej.
gust, oktober og december. Annoncer: P. Adamsen,
SIGNALPOSTENs spalter star Aabne for Gentoftegade 52,
alt med tilknytning til jernbaner. Stof 2820 Gentofte.
sendes til redaktionen. Abonnent- Jesper Reinfeldt,
Abonnementspris kr. 25,- for argang register: Ved Bellahsj 24 B, 10.,
1968 (incl. MOMS). Abonnement tegnes ved 2700 Brenshej.
indbetaling pa postgiro 9.47.22, Tids- Tryk: Sven Jensen & Co.
skriftet SIGNALPOSTEN, Nerrebro station, Eftertryk tilladt med tydelig kilde-

2200 Kebenhavn N. angivelse.
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DET SJALLANDSKE JERNBANE-
SELSKABS A£LDSTE LOKOMOTIVER

Af A. Ohmeyer

Gengivet med tilladelse af
DANSK LOKOMOTIV-TIDENDE.

Fortsat fra 4. argang nr. 3

forsynet med 2 ankre gennem rerpartiet.
Den foran omtalte konstruktion af
fyrkassebundringen viste sig at vere meget
slet og matte med stor bekostning foran-
dres i1 de ferste ar efter ibrugtagningen

af maskinerne. b 5
De oprindelige fyrkasser forfaldt ,_e |

forholdsvis hurtigt - allerede i den fer-

ste halvdel af 1848 havde ODIN, SJELLAND, i

og DANMARK revner 1 fyrkasserne, Mulig
star dette 1 forbindelse med den brug, som
maskinerne var genstand for i tiden fra
20, marts til 5. april 1848, I anledning I—— ;)
af det slesvig-holstenske oprerogde der- (::) i
med forbundne "Stafetkersler" og militar- \
transporter holdt maskinerne under damp i
hele det nevnte tidsrum og kerte 223 "Sta- 7
fetmil" med en gennemsnitsfart af 8 mi-
nutter pr. mil.
Revnerne 1 fyrkasserne blev lappede
og stemmede, resrene blev udvekslede i
stort antal, og rerringene fornyedes; men /1
selv efter sterre reparation optradte i
utethederne hurtigt igen, Endvidere var "
fyrkassedekket 1 alle maskiner efterhénden e
blevet sterkt tilsat med sten, og ved ud- ﬁ;|w
gangen af 1850 var de 4 af maskinerne sa ‘li|
,uli‘
| gh
| |

| it WO W SR N

Fig. 1.

en nedvendighed.

Man forsegte forst at kebe fyrkasse- L : 2
pladerne fra etatsrad Suhrs kobbervark NS . ,-%’
(det senere Frederiksvark Valsevark); men 'ﬂW!.[,
dette matte opgives, og sd rejste maskin- 4 B
mester Busse i begyndelsen af 1851 til ) 1 |
udlandet og bestilte 1 fyrkasse hos A. ! e ;
Borsig i Berlin. Den kostede 44 Thaler iyt 6
Courant pr. Centner (4 110 danske pund) S BulD S BT §
ab Berlin (ca. 213 kr. pr. 100 kg.) og var T ‘
bestemt for lokomotivet KJOBENHAVN. Til
ODIN anskaffedes pad samme vilkdr ny fyr-
kasse fra Borsig nogle mdneder senere. 1 e
1852 kom turen til DANMARK og SJELLAND. o

darlige, at fyrkasse- og rerfornyelse var !
i




KORSOR fik derimod ferst ny fyrkasse i
1855, idet denne maskine i banens ferste
ar kun blev benyttet i ringe udstrakning;
den var jo overkomplet, da banen blev ab-
net for drift,. .

Med den oprindelige fyrkasse lgb ma-
skinerne folgende antal kilometer:

KJO@BENHAVN indtil dec. 1850 65.085 km
ODIN - aug. 1851 83.917 km
DANMARK - feb. 1852 74.160 km
SJELLAND - apr. 1852 90.067 km
KORSOR - maj 1855 77.370 km
eller i gennemsnit 78.120 km

Samtidig med fyrkassernes fornyelse
fik alle 5 maskiner nye messing-kedelror
uden lodning, nye rerringe og fyrkassean-
kre, kedlerne blev lappede, og i DANMARK,
SJELLAND og KORSOR blev indsat en smede-
jernsramme mellem kedlen og fyrkassen.

Fornyelsen af fyrkasse og rer koste-
de i gennemsnit pr. maskine ca. 7.400 kr.
Heraf var anskaffelsesprisen for fyrkassen
ca. 3.100 kr., for rerene ca. 2,900 kr.,
resten arbe jdslen.

Ved ventil justeringen i maj, juni og
august 1847 blev det fastsat, at de frie
ventiler skulle justeres efter et damptryk
af 65 danske pund pr. eng. kv.tomme (5
kg/cm” ), medens de ufrie ventiler skulle
justeres efter 80 pund tryk.

Da fyrkasserne imidlertid som ovenfor
nzvnt hurtigt begyndte at vise svaghed,
blev der et Arstid senere stillet det krav,
at damptrykket skulle szttes ned til 55
pund. Den kongelige kommissarius stillede
dette forlangende, og Jernbaneselskabet
matte — alle indsigelser til trods - ret-
te sig derefter., Uagtet det fra maskinme-
sterens side blev fremhavet, at en séadan
nedsattelse af damptrykket var ganske
ungdvendig under hensyn til kedlernes kon-
struktion og endvidere ville modvirke en
okonomisk udnyttelse af lokomotiverne,
hvis trakkraft ville blive reduceret med
ca. 1/3, var alle indvendinger forgaves.
At Jernbaneselskabet var i hej grad util-
freds med et sadant pabud, der i hej grad
influerede pa jernbanedriftens ekonomiske
resultater, siger sig selv, og direktionen
giver da ogsad sine mindre blide felelser
luft i driftsberetningen for aret 1848, i
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hvilken direktionen med hensyn til den be-
tydelige stigning i koksforbruget anferer,
at "den vasentligste indflydelse har dog
det pd foranledning af den kongelige kom-
missarius' tekniske konsulent, ferst ved
Jernbanekommissionen og senere ved Inden-
rigsministeriet, givne tilhold at forringe
det anvendte damptryk med ca. 10 pund pr.
kv.tomme udevet, en forringelse, der blev
palagt trods tidligere bestemmelser og
trods bestyrelsens pa ansete, kyndige og
praktiske mends vidnesbyrd og erklaringer
stettede indsigelser.”

Efter at maskinerne havde faet nye
fyrkasser, blev trykket igen sat op til
65 pund for de frie ventilers vedkommende
og til 80 pund for de ufrie ventiler, og

~med dette tryk kerte man sa for resten af

lokomotivernes levetid.

P4 en tid, da rensning af fedevandet
var en ukendt ting, matte lokomotivernes
kedler naturligvis lide meget under de
betydelige m®ngder af kedelsten, som det
anvendte hdrde vand, man havde bade i Ke-
benhavn og Roskilde, aflejrede i kedlerne
og pa fyrkasserne.

Ved udtagning af nogle rer i SJELLAND
i 1850 viste det sig saledes, at rer og
rundkedel var i den grad tilsat med sten,
at man madtte nare den sterste betankelig-
hed derved, og dermed opstod spergsmalet
om anvendelse af midler til forebyggelse
af stendannelsen i kedlerne.

Man prevede da med et afkog af ege-
bark - 15 kg knust bark til 300 liter
vand, 2-3 spande af ekstrakten blev haldt
i tenderens vandbeholder dagen feor ud-
vaskninger, som p& den tid foregik hver
3. dag. Efter at maskinen sa& havde kert
30-45 km, blev den hensat til udvaskning.
Dette middel anvendtes i flere ar, men
det forhindrede ikke stendannelsen pa fyr-
kassedakket. Man prevede s& at overvinde
denne vanskelighed ved at banke stenen ud;
men ogsi dette mislykkedes. En mand kunne
vel stige ned i kedlen gennem domen, men
det var ham umuligt at udrette noget ar-
bejde i det snavre rum, og hen til fyr-
kassen kunne han ikke na. Sa prevede man -
som det hedder i datidens beretning - "at
anvende en Holmens dreng pa 10 ar, som var
godt instrueret, til rensning af fyrkas-
sen for sten; men heller ikke dette lille
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menneske var i stand til at rere sig i
kedlen."

For lettere at kunne rense fyrkasse-
dakket for sten blev der da tilvejebragt
et mandehul over fyrkassen, og endvidere
indrettedes 2 rensehuller pd hver side af
kedlen i hejde med fyrkassedzkket.

Egebarken - og forevrigt ogsa andre
midler, saledes f.eks. et praparat, som
kaldtes "Steenspiritus", og somvar prevet
pa anbefaling fra udenlandske baner - vi-
ste sig imidlertid wvirkningslese. Disse
midler var — som maskinmesteren skrev til
den administrerende direkter - "magtesloe-—
se 1mod dette ulyksalige onde",

Sa forsegte man med salmiak og ved
reparationerne med udkogning af kedlerne
med fortyndet saltsyre.

I Arene efter 1855 forbrugtes betyde-—
lige mengder salmiak; man regnede, at sal-
miakforbruget skulle svare til 1/4 af veg-
ten af den fordampede vandmangdes faste
bestanddele. Men heller ikke dette middel
virkede tilstrzkkeligt, eftersom man af
frygt for salmiakens skadelige indflydelse
pa kedel og fyrkasse ikke turde anvende sa
store kvantiteter, somman ansa nedvendigt
til kedelstenens fuldstandige fjernelse.

Ved at gennemga beretningerne fra den
tid, fadr man et levende indtryk af den
hidsige kamp mod kedelstenen, som dengang
fertes.

Ved Roskilde-Korser banens abning i
1856 fik de her omhandlede lokomotiver
station i Korser som varetogsmaskiner for
strezkningen Korser-Ringsted. I
tjenesten pa Korserbanen saledes fordelt,
at persontogsmaskinerne kerte hele strak-
ningen igennem, medens varetogsmaskinerne
altid skiftede i Ringsted, sa at maski-
nerne i Kebenhavn stadig kerte togene til
Ringsted og tilbage, medens maskinerne i
Korser kerte togene frem og tilbage mel-
lem Korser og Ringsted.

Efter denne kerselsfordeling leb Ke-
benhavns og Korsgrs persontogsmaskiner en
tur frem og tilbage den ene dag, altsa
ca., 220 km - den anden dag udvaskning.
Varetogsmaskinerne i Kebenhavn kerte i 2
dage 2 ture fremog tilbage imellem Keben-—
‘havn og Ringsted, den tredie dag foretoges
udvaskning. Fra Korser kerte varetogsma-
skinerne i 3 dage 3 ture frem og tilbage
imellem Korser og Ringsted, og den fjerde

1857 var -

dag foretoges udvaskning. Der blev altsa
kert 250-280 km mellem hver udvaskning.

Til trods for alle anstrengelser na-
ede man dog ingen fremskridt med hensyn
til kedelstenens bekampelse. Man havde
dengang intet andet middel end salmiak, og
dette middel var med god grund frygtet;
men den hédrde nedvendighed medfeorte alli-
gevel, at salmiakforbruget i 1857 blev for-
sget fra en fjerdedel til halvdelen af
vaegten af den fordampede vandmazngdes faste
bestanddele — alene det navnte ar anvend-
tes 1573 Rdl. til indkeb af salmiak - og
endnu sa lznge som disse maskiner levede,
anvendtes store mangder salmiak til fore-
byggelsen af kedelsten.

Foruden stendannelsen i kedlerne har
sikkert ogsa brandslets beskaffenhed haft
en vesentlig del af skylden for de hyppi-
ge reparationer ved disse maskiner. Det
er nemlig pafaldende, at risterammer og
ristestenger stadig madtte fornyes.

Da maskinerne gik i drift, var de
forsynede med lange ristestanger, som gik
over hele fyrkassens dybde; men kort +tid
efter blev ristene forandrede, idet der
blev indsat et mellemstykke midt over
askekassen, hvorefter der anvendtes 46 ri-
stestenger af omtrent den halve langde af
den oprindelige. Det kan til belysning af
dette forhold anferes, at der i 1848 pr.
maskine blev repareret 102 bgjede stanger
og indsat 114 nye stenger, med andre ord,
at der pr. maskine behevedes 5 ristefor-
nyelser i 2 ar. Ristemellemstykker blev i
reglen fremstillet af en kasseret hjulban-
dage, som blev rettet ud og smedet i den
rette form; bekostningen blev derved kun
ringe.

Som brandsel anvendtes koks, der kom
pr. skib fra England, og som lagredes i
"Tolvkanten"*),

Man prevede i arenes lesb forskellige
leveranderer, men ndede kun undtagelses-
vis at fa et tilfredsstillende brandsel.

Koksene har uden tvivl indeholdt en
del svovl, som har haft sin del af skyl-
den for de stadige skader pd fyrkasser,
kedelrer og riste. I juli 1854 var saledes
3 af maskinerne i verkstedet for at fa re-
pareret fyrkassen og indsat et sterre an-
tal rerringe, "formedelst anvendelsen af
slette koks".

Fortsattes 4. argang nr. 5



SLANGERUPBANEN

Enhver rigtig Kebenhavner kender den—
ne legendariske bane, der i arenes forlsb
har fert millioner af rejsende gennem nog-
le af Nordsj®llands smukkeste landskaber.

Men det var store vanskeligheder, der
gik forud, inden banen blev en realitet,
idet staten ikke ville yde tilskud til an-
lzg af banen.

S4 gik man en anden vej, idet man
baserede en del af udgifterne pa den stig-
ning i vardi, som de ved banen liggende
grunde matte fd4 - ordet Jernbaneskyld var
opfundet!

Anlegskapitalen 2.977.433 kr. blev
tilvejebragt dels ved aktietegning, dels
ved 1d4n - fordelt med 60% hos kommunerne
og 40% hos private aktionarer.

Hele anlagsarbejdet blevudfert under le-
delse af ingenier Werner.

Om Slangerupbanens festlige indvielse
skrev Berlingske Tidende den 20. april
1906 felgende:

"Det var ikke det bedste vejr tors-
dag den 19. april, da Slangerupbanen blev
indviet — regn, blest og kulde efter pa-
skedagenes stralende solskin, nogen va-
senligt skar i feststemningen gjorde regn-
vejret dog ikke, den hele hejtidelighed,
der var forbundet med afsendelsen af det
forste tog ad banelinien fire en halv mil
ud i Nordsj®lland forbi de 11 sma statio-
ner, forleb pa bedste made,

Om formiddagen kl. 10.15 medtes pa
stationen ved Lygten en talrig skare af
indbudte honoratiores.

Slangerupbanens bestyrelse med for-
manden, admiral Richelieu, i spidsen bed
gesterne velkommen inde i den store smukke
stationsbygning, der er opfert efter teg-
ninger af professor Wenck i1 samme fornemme
stil som Kystbanens stationer.

Fra flagsmykkede brede perroner steg
man derefter ind i det flunkende nye tog,
der med fuld damp oppe stod parat pa skin-
nerne, Waggonerne ger et sardeles tilta-
lende indtryk. Man kan ga gennem toget, og
der er store udsigtsplatformer for enden
af hver vogn, hvorfra man pa samme made
som i Sverige har en udmarket lejlighed
til at beskue det forbiglidende landskab.

Der er kun to vognklasser - 2. og 3.

9

klasse, navnlig 3. kl. er praktisk og godt
indrettet. Personvognene er kommet fra fa-
briken Scandia, og de 4 toglokomotiver fra
et firma i Belgien.

Efter at alle havde taget plads i
det i anledning af det kelige vejr opvarme-
de tog, gav driftsbestyreren tegn til af-
gang, og toget korte ud i det vidtstrakte
landskab, nordvest for hovedstaden, som
indtil nu kun var lidet kendt af turister.

Fra indvielsesdagen

Banen leber forbi Emdrup og justits-
minister Albertis store teglvark "Dysse-
verk" videre gennem landsbyerne Vangede
og Buddinge til Bagsvard, forbi seen gen-
nem Hareskoven til Fiskebazk og Farum, og
fra disse idylliske steder ud i det smuk-
ke bakkede landskab omkring Vassingerad,
Lynge og Lindholm, for endelig at finde
vestover til endestationen i Slangerup.

Der er slet ingen tvivl om, at banen
ud over den almindelige trafik wvil blive
sterkt benyttet til sommerudflugter og
skovture. - Selv en regnvejrsdag som i
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dag, er egnen venlig og indbydende, hvor
meget mere da ikke, nar skovene er grenne,
og Bagsverd, Fure- og Farumse ligger bla
og blinkende i solskinnet.

Uggerlese Hegn - Ganlese Ore og hvad
de nu hedder alle de smukke steder omkring
banen, vil sikkert meget hurtigt formd at
sve en dragende tiltrazkningskraft pa Ke-
benhavnerne.

Den planmassige keretid til Slange-
rup er ansat til 90 minutter, men indvi-
elsestoget var naturligvis lzngere om tu-
ren, grundet de mange lykenskninger pa
stationerne.

I Bagsvard var der over sporet rejst
en aresport, hvorigennem toget passerede,
medens et bleseorkester spillede lystigt
pa perronen.

Dyrlage Frederiksen, Bagsvard, holdt
en kort, men yderst vellykket tale, i hvil-
ken han pa befolkningens vegne bed toget
velkommen.

Banens formand, admiralen, takkede
og lovede, at banens ledelse ville sgge at
tilfredsstille alle rimelige onsker, hwor-
pa toget under hurrarib kerte videre,.

Ankomsten til Slangerup skete ki1,
11.,45. Pa perronen der var pyntet med flag
og guirlander, var forsamlet de stedlige
honoratiores med lage Arup i spidsen, der
modtog toget med hurrarab og derefter led-
sagede gesterne til Slangerup gastgiver-
gard, hvor et overdadigt frokostbord ven-
tede,.

Her hyldedes banen og de ma#nd, der
havde draget omsorg for dens tilblivelse
1 en lang rakke taler.

Kl1. 14 forlod toget med de indbudte
gester atter Slangerup. Samme dags aften
var banen vart ved en gallamiddag pa Den
kgl. Skydebane i Kebenhavn."

Dagen efter begyndte hverdagen for
den nye jernbane med 5 tog daglig i hver
retning - dog kun 3 tog mellem Farum og
Slangerup.

Der var straks nok at befordre, sa-
meget at ledelsen hurtigt blev klar over,
at lokomotiverne var for svage i den dag-
lige trafik, Man bestilte derfor hos Hen-
schel & Sohn i Cassel 4 tre-koblede maski-
ner, hvoraf man fik de sidste leveret i
1909-10. De 4 oprindelige lokomotiver blev
derefter solgt til Statsbanerne, hvor de
under litrabetegnelsen T blev anvendt som
rangermaskiner i ca. 25 ar.
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KSBS 2 -M1-S81 (foto: B&W)
I driftsaret 1907-08 befordredes over

straekningen
tons gods.

I driftsaret 1913-14 var antallet af
rejsende steget til 505.140, medens gods—
mengden kun var 100,871 t.

Kort efter udbruddet af den ferste
verdenskrig 1 1914 blev toggangen ind-
skreznket pa grund af kulmangel - et forhold
der pragede al jernbanetrafik i Danmark.

Ogsa dengang kunne snevintre skabe
vanskeligheder for jernbanetrafikken. Den
17. januar 1917 matte samtlige tog indstil-
les pa strakningen, idet alle toglokomoti-
verne var sneet inde ude pa linien.

Sommersendage, hvor der ofte var en
meget stor trafik, var det meget alminde-
ligt, at togene matte forsterkes med ind-
settelse af de sakaldte "bankevogne",
d.v.s. godsvogne med lpse trazbaznke - ser-
ligt behageligt har det vel nazppe varet
at blive befordret pi denne mide, men de

393,002 rejsende og 168.541

rejsende tog turen med hejt humer - blase
vere med det behagelige, blot man kom ud
1 den grenne skov.

I en arrazkke beskaftigede man sig
meget i banens ledelse med spergsmalet om
en eventuel forlangelse af banen fra Slan-
gerup til Hundested over Frederiksverk. I
Kebenhavn sikrede banen sig 1 den anled-
ning et sterre areal mellem Tagensvej og
Lygten, hvor det var tanken at opfere et
sterre remiseanleg m.v., safremt banefor-
lengelsen blev til noget.

Disse planer blev imidlertid meget
kraftigt imedegaet af bestyrelsen for Fre-
deriksvarkbanen, der safremt dette blev
gennemfort ville miste det meste af 'sit
naturlige opland. Det fortaltes senere, at
det varden kendte politiker I.C.Christen-
sen, der fik hindret baneforlangelsen,
men dette er ikke bekraftet.
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ELEKTRIFICERINGSPLANER

Den 17. februar 1919 fremsattes fra
Gladsaxe sognerad et forslag om en delvis
elektrificering af banen i forbindelse med
en sporvognslinie Radhuspladsen-Haresko-
ven. :
Forslaget var i to dele. Det fagrste
gik ud pa at oprette en elektrisk dreven
sidelinie fra stationen i Lygten til Em-

drup, hvorfra banen som sporvognslinie
skulle fores videre nord om Emdrup til
Seborg.

Det andet gik ud pa en elektrifice-
ring af banen fra Lygten til Hareskoven,
men saledes at de elektriske tog fertes
videre fra Nerrebro til Radhuspladsen.

En sddan ordning har man f.eks. pa
banen Keln-Bonn, Frankfurt a.M.-Hamburg
og Ecebergsbanen i Norge. Nar togene de
navnte steder Dbenytter sporvejssporet i

de navnte byers gader, fremfores de med
almindelig sporvognshastighed og de for
sporvejene galdende regler, medens farten
forsges eller fordobles eller mere, nar
de elektriske vogne kommer ind pa eget
banelegeme, slutter forslaget.

Om sidstnavnte forslag blev der op-
naet delvis enighed mellem Kebenhavns ma-
gistrat og Slangerupbanens bestyrelse,
idet banen godkendte, at der skulle byg-
ges dobbeltspor mellem Lersesen og Hare-
skoven.

Ad hvilke gader banens tog skulle
feres ind til Radhuspladsen, blev der kun
fort orienterende forhandlinger, men den
daverende sporvejsdirekteor mente, at det
ville vere mest formdlstjenlig at fore
togene ad Nerrebrogade og Farumgade og ad
nye gadeanlag pa den davaerende Narrebro
stations og Nordbanens terran, der afgi-
ves til Kebenhavns kommune, nar Nerrebro

M 3 pa prevetur med betragtelig togvaegt (foto: B&W)



station om fa ar nedlzgges og flyttes,
videre ad Hersholmgade og Hans Egedes Gade
til Aboulevarden, hvorfra togene ad de be-
staende skinner for sporvejene keorer til
Radhuspladsen.

Planens realisationligger selvfel-
gelig adskillige &r ud i fremtiden hedder
det i slutningen af forslaget.

Men allerede i 1916 behandledes i
tidsskriftet "Ingenisren" meget indgdende
i bladets marts udgave spsrgsmidlet om en
forlegning af Slangerupbanen mellem Em-
drup og Lerssen, bl.a. foresloges det, at
banen blev sat i forbindelse med godsfor-
bindelsesbanen fra Svanemellen til Nerre-
bro, saledes at banen blev fert ind til
Svanemellen og stationen i Lygten blev
nedlagt.

Lige siden i midten af +tyverne var
det forbunden med store vanskeligheder
for banens ledelse og personale at drive
banen tilfredsstillende, idet man ikke
kunne foretage de nedvendige fornyelser af
materiellet, fordi man regnede med, at
banens overgang til elektrisk drift var
forestaende, og det rullende materiel var
af den arsag ikke altid i bedste stand.

Spergsmalet om @®ndring af Slangerup-
banens driftsform, saledes at den elektri-
ficeredes og samtidig fertes ind til cen-
trum har vaeret dreftet i mange ar.

I 1926 nedsattes en kommission, der
i 1928 afgav betankning, i henhold til
hvilken banen skulle ombygges til hurtig-
sporvogn og indferes til Jarmers Plads.

Som man kunne vente blev disse planer
heller ikke til noget, da man ikke kunne
opna enighed med Kebenhavns kommune om
linieferingen gennem byen.

For at billiggere b anens drift an-
skaffedes i 1930 2 diesellokomotiver fra
B&W — a4 200 HK, og de viste sig sa til-
fredsstillende i den daglige drift, at
banen i 1933 kebte 2 noget sterre lokomo-
tiver fra samme firma.

Efter anskaffelsen af sidstnavnte
maskiner kunne banen overga til ren motor-
drift i den daglige toggang, kun til ran-
gering pa Kebenhavn L. benyttedes damp-
lokomotiver.

Personalet blev af den arsag reduce-
ret, og damplokomotiverne nr. 7 og 8 blev
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ophugget — en beslutning, der senere viste
sig at vare noget forhastet,

I driftsaret 1932-33 befordrede ba-
nen 983.108 rejsende og 42.745 t gods.

Efter udbruddet af den anden verdens-
krig og den pafelgende tyske beszttelse af
landet, matte man igen ty til de gamle
damplokomotiver, og for at klare den dag-
lige trafik, der bestandigt voksede ef-
terhanden som restriktionerne indtradte,
matte banen leje damplokomotiver hos andre
privatbaner, hvilket blev en kostbar af-
fere. I aret 1941 udgjorde udgifterne til
lejet trakkraft 44.203 kr.

Forhandlingerne om en elektrificering
af banen var blevet genoptaget i efteraret
1939, og i 1942 blev der opnaet enighed
mellem NESA og Kebenhavns sporveje - og

- jernbaneselskabet om forslaget fra 1928.

Davarende trafikminister Gunnar Lar-
sen udtalte dengang bl.a. "At det ligefrem
vrimlede med forslag og planer om banens
fremtid" - et af forslagene gik ud pid, at
banen i en tunnel under Nerrebrogade skul-
le indferes til Nerreport.

Men nu var man 1 trafikministeriet
blevet noget betaznkelig ved forslaget, der
bl.a. gik ud pa, at godstrafiken blev ind-
stillet, samt at banestrazkningen fra Farum
til Slangerup blev nedlagt.

I svrigt var materialesituationen her
i landet pa anferte tidspunkt sa vanskelig,
at der ikke forelebig kunne blive tale om
elektrificering af banen.

I juni 1942 blev det i anden anled-
ning oplyst, at banen i arenes forleb fra
de bersrte kommuner havde modtaget til-
skud pa ialt kr. 1.400.000. _

Efter krigens afslutning var man i
trafikministeriet af den opfattelse, at
staten burde overtage driften af Slange-
rupbanen, hvis materiel nu var sd umoder-
ne og udslidt, at det nazrmede sig det
uforsvarlige, skent banens ledelse og
personale gjorde sigde sterste anstrengel-
ser for at gennemfore en planmessig drift,
men nedbrud med trakkraften pa strakningen
var ikke nogen sjelden foreteelse.

I driftsdret 1947-48 - det sidste
inden Statsbanerne overtog banen - befor-
dredes 1.680.648 rejsende og 75.952 tons
gods,

Det tjener Slangerupbanen og dens
personale til @&re, at banen klarede den
overveldende persontrafik under krigen pa
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en sa tilfredsstillende made, som tilfal-
det var.

Efter lov af 15. marts 1948 overtog
Statsbanerne Slangerupbanen med personale
og materiel den 1, april 1948,

Straks efter overtagelsen af privat-
banen, matte sporet pa strazkningen mellem
Buddinge og Farum forstarkes, da det wvar
for svagt til MO-vognene, som Statsbaner-
ne agtede at benytte pa strikningen.

Inden overtagelsen radede Slangerup-
banen over de tidligere navnte 4 diesel-
lokomotiver, 2 stk. trekoblede damplokomo—
tiver fra 1909-10, samt et rangerlokomo-
tiv fra 1882 - en tidligere Statsbanema-
skine af den gamle litra P. Denne maskine
blev straks overtaget af Jernbanemuseet
og henstar nu i remisen i Odense.

Endvidere havde banen 28 personvogne,
20 lukkede og 64 abne godsvogne.

Da banens motorlokomotiver ikke reg-
nedes for driftssikre hos Statsbanerne,
indsattes straks efter overtagelsen 4
damplokomotiver af litra G for at klare
den daglige toggang.

De forste resultater efter overgangen
til Statsbanedrift var en betydelig udvi-
det toggang — og efter sporforstarkningen
indsattes 4 damplokomotiver af litra 0 -
pa strekningen mellem Kebenhavn L. og Fa-
rum, idet sidstnavnte lokotype er betyde-
lig hurtigere end G-maskinerne. Men det
bevirkede, at rejsende ud over Farum matte
skifte tog her, da sporet til Slangerup
var for svagt for O-maskinerne. Mellem
Farum og Slangerup benyttedes derfor den
tidligere Slangerupbanes to mindste die-
sellokomotiver som trezkkraft.

De n®sten eksplosionsagtige udstyk-

KB M 1 pa prevetur pa KSB (foto: B&W)
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ninger og udflytninger til nybyggeriet i
Farum og Varlgse - ja, 1 det hele taget
byggeriet langs banen, har bevirket, at
antallet af rejsende pa strzkningen mellem
Kebenhavn og Farum tiltog i et betydeligt
omfang, medens det modsatte gjorde sig
geldende mellem Farum og Slangerup.

Af den arsag blev det ved lov vedta-
get at nedl®zgge jernbanestrazkningen fra
Farum ti1l Slangerup fra den 23. maj 1954,
fra hvilket +tidspunkt forbindelsen til
Slangerup bliver foretaget af Statsbaner-
nes store rutebiler.

Kort tid efter strazkningens nedlag-
gelse blev de to tidligere Slangerupbane-
diesellokomotiver solgt til Stalvalsevar-
ket i Frederiksvark, hvor de i flere ar
blev benyttet pa varkets store terren.

Man ma forbavses over den mangel pa
forudseenhed, der har praget de myndighe-
der, der har haft ansvaret forden storke-
benhavnske nartrafik. Der kan ikke herske

nogen tvivl om, at havde Slangerupbanen
faet albuerum, medens tid var, ind til
centrum - sa var banen blevet en trafik-
faktor, man matte regne med.

Hvornar banen forlagges og indferes
til Svanemesllen station, som det blev
foreslaet for over 50 ar siden - - - — -
det star fortsat hen i det uvisse,

Om Slangerupbanens @ldste lokomotiver
fra 1882, de sakaldte "Bussemand" - kazle-
navnet efter deres skaber, afdede maskin-
chef ved Statsbanerne (0. Busse, fortalte
pens. lokoferer J.P.Viholt, fh, Slangerup-
banen i 1960:

"Vi fik de 2 P-maskiner ved banens
abning i 1906, De var valdig fine med ma-
ling og stafferinger, da vi modtog dem.
Hos os fik de betegnelsen KSB nr. 5 og 6.
Det var levende og behagelige maskiner at




























































