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FI®AA langt tilbage der foreligger Oplysninger om Gribskov, har denne ydet vaesentligt Bidrag til
p. Hovedstadens Forsyning med Brandsel og Temmer, ikke alene til Hoffets og Regeringens For-
P brug, men ogsaa efterhaanden til Salg i Kjsbenhavn. Transporten af Braendet foregik til Dels sg-
vaerts, og Meddelelser herom foreligger allerede fra Christian d. 4.s Tid.

I Slutningen af det 18. Aarhundrede, da en stor Del af Brendetransporten til Kjsbenhavn besgrgedes
af Banderne fra Nordsjzlland — dels til Udskibningsstedet ved Villingebaek og dels til Hovedstaden —
klagede disse sterkt over Korslerne med deres svagtbyggede Karetajer og paa den Tids daarlige Veje.
Bendernes Klager blev da ogsaa kendt berettigede, idet de gav Anledning til, at Aflgbet fra Esrom So
blev gjort sejlbart for Pramme ved, at Staten anlagde den 9 km lange Esrom Kanagl fra ,Selyst” ved
den nordlige Ende af Esrom S¢ gennem Snavret Skov, nord for Esrom, til Kattegatskysten ved Dron-
ningemglle. Vandspejlsforskellen, 9,4 m, mellem Esrom Se og Kattegat overvandtes ved en Deling af
Kanalen i en ,¢vre” Strackning fra Sglyst til Slibemgllen i Snevret Skov og en ,,nedre” Strackning her-
fra til Dronningemgllen med en Hgjdeforskel paa ca. 5 m mellem de to Kanalstraekninger. Der var
ingen Sluseforbindelse mellem Kanalstraekningerne, men Brzendet maatte i Snzevret omlades fra
‘Prammene i den gvre Kanal til Prammene i den nedre Kanal. Omlsesningen foretoges ved at lade
Braendet glide ned ad en Trze-Slidske mellem de to Vandstreekninger. Ved Dronningemsllen skulde
Braendet trilles i Bagre fra Prammene til en Braendeplads. Derfra lzessedes det paa Hestekgretgjer, der
korte ud i Strandkanten, hvor Braeendet indladedes i Pramme, der saa blev staget langere ud fra Ky-
sten, hvor det omsider toges om Bord i Fartgjerne til Kjgbenhavn. o

Statens Interesse 1 Braendesalget fra Gribskov til Kjgbenhavn finder Udtryk i Sterrelsen af Udgif-
terne til Kanalens Anlxg. Disse udgjorde ca. 200,000 Rdl., senere — 1822 — forgget med 30,000 Rdl.
til Erhvervelse og Genopbygning af den da nedbraendte Dronningemalle.

Kanalens Anlaeg betgd en stor Forbedring af Afsetningsmulighederne for Braendsel fra Gribskov
og gav Anledning til et staerkt Opsving af Braeendetransporterne ad Sevejen til Kigsbenhavn.

Helt tilfredsstillende for Skovvaesenet kan Forholdene dog ikke have vaeret, navnlis fordi Trans-
porten ad Esrom Kanal med Pramfarten paa Esrom S¢ og de gentagne Oml=esninger var ret dyr, lige-
som ogsaa Vedligeholdelsen af Prammene og Oprensning af Kanalen gav Anledning til store Udgifter.

Da der nu blev Tale om Realisering af den i Lov af 16. Februar 1856 omhandlede Jernbane fra
Kjgbenhavn over Dyrehaven og Frederiksborg til Helsinggr, paa hvilken davaerende Konsul Alfr.
Hage havde indgivet Andragende om Koncession, var det derfor naturligt, at Skovvaesenet stillede
Forslag om, at Jernbanen i Stedet for som paatenkt at gaa fra Frederiksborg over Fredensborg til
Helsinggr fgrtes gennem Gribskov, Nord om Esrom Sg, og henpegede i denne Forbindelse paa de
store Fordele, en Nedsattelse af Transportomkomstningerne for Braende og Temmer til Kjgbenhavn
vilde betyde for Statsskovene. Alternativt foreslog ,, Domainedirectoratet” dog, at der, saafremt Banen
fortes over Fredensborg, anlagdes en Station eller Holdeplads paa et passende Sted mellem Frederiks-
borg og Fredensborg, f. Eks. ved Reerstrup eller Nyrup, og antydede Ngdvendigheden af i saa Fald
at anlaegge ,en Bibane, i alt Fald en Hestebane igjennem Gribskov alene til Braendetransport.
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Dette farste Forsgg paa Tilvejebringelse af en Bane til Hillergd og Helsinggr forte imidlertid ikke
til noget Resultat. '

I 1859 indgav da ,Det sjzllandske Jernbaneselskab“ Andragende om Koncession paa Anleg og
Drift af en Jernbane fra Kjgbenhavn til Klampenborg, hvilket Andragende forte til Vedtagelse af Lo-
ven af 19. Februar 1861 om Bemyndigelse for Regeringen til at meddele Jernbaneselskabet Konces-
sion paa Anleg og Drift af en Jernbane fra Kjgbenhavn til Helsinggrs Havn med en Sidebane til
Jegersborg Dyrehave og med eller uden Sidebane til Frederiksborg og Fredensborg.

Allerede den 16. Maj 1861 fremsendte Jernbaneselskabet et forelgbigt Projekt til Banen Kjgben-
havn— Helsinggr med Andragende om Koncession paa samme. Banens foreslaaede Retningslinie sva-
rede i det store og hele til Nordbanens endelige Beliggenhed, men Projektet indeholdt dog tillige For-
slag til Anlag af en 3600 Fod lang Hestebane fra Hovedbanen mellem Frederiksborg og Fredensborg
gennem Stenholtsvang til Esrom Sg, @st for Stenholt Mglle, med Bygning af en Baadebro i Sgen.

Spergsmaalet om Hestebanens Beliggenhed blev gjort til Genstand for en naermere Overvejelse
ved Forhandling mellem Indenrigsministeriet, Finansministeriet (under hvilket Skovvaesenet da sor-
terede) og Det sjzllandske Jernbaneselskab. Da det hurtigt viste sig, at Skovvaesenet ikke fandt sig
tilfredsstillet ved den foreslaaede Hestebane gennem Stenholtsvang, blev denne Beliggenhed opgivet,
og den 10. Oktober 1861 blev Nordbanens Retningslinie da approberet med en Linieforlaegning bort
fra Esrom Sg. _

Ved en direkte Forhandling om Sagen mellem Overfgrster Moltke og Jernbanens Overingenigr,
Ingenigrkaptajn Hedemann naaedes der Enighed om, at en Bane fra Nordbanen ved Hillergd St. til
Ottevejshuset maatte gives Fortrinet for de gvrige fremsatte Forslag til Hestebanen.

FORSTE BANEPLANER

Under Sagens videre Behandling blev der imidlertid af Indenrigsministeriet den 27. Marts 1863
for ferste Gang udkastet Tanken om Anleg af en Jernbane op gennem Gribskov til Maarum. Jern-
baneselskabet afviste dog ganske denne Tanke som liggende udenfor Lovens Ramme. Da tilmed de
af Skovvasenet fremskaffede Oplysninger syntes at tyde paa, at den Transportmacngde, der kunde
ventes paa en Sporvej i Gribskov, var for ringe til at beere Udgifterne ved Anleg og Drift af en
saadan, og da man formente, at ,Skoveffekterne selv uden nogen Sporvej vilde sgge til Hoved-
banen“, anbefalede Jernbaneselskabet ved Skrivelse af 23. Juli 1863 til Indenrigsministeriet, at Sporgs-.
maalet om Banen til og i Gribskov indtil videre stilledes i Bero. I Skrivelsen udtaler Selskabets Plenar-
bestyrelse som sin Overbevisning, ,at man ber afvente Forholdenes videre Udvikling og forbeholde
en senere Tid eventualiter at udfpre det projecterede Sporveianlag, efter at Erfaringen under Driften
af den nordsjzllandske Bane narmere har godtgjort, hvorvidt et saadant er ngdvendigt og hensigts-
maessigt, og i hvilken Retning Banen da helst bgr anlagges*.

Ved Skrivelse af 24. August 1863 imgdekom Indenrigsministeriet Jernbaneselskabets Anmodmng
og sik med til at stille Sagen i Bero indtil videre.

Det varede imidlertid ikke lenge efter Nordbanens Ibrugtagning den 9. Juni 1865, inden Spgrgs-
maalet om en Sporforbindelse fra Hillergd til Gribskov atter blev aktuelt.

Anledningen hertil blev en Skrivelse af 19. Januar 1865 fra Amtmanden over Frederiksborg Amt
til Indenrigsministeriet, ved hvilken Amtmanden henledte Ministeriets Opmaerksomhed paa, at der
hyppigt foraarsagedes Skade paa de til Esrom Kanal greensende Jorder som Folge af den for Pram-
farten forngdne hgje Vandstand i Kanalen, uagtet Kanalen nu holdtes tilbgrligt oprenset, og Flodemaalet
ved Dronningemgllen ikke blev overskredet. Da Amtsraadet paa den ene Side formente, at den gnske-
lige Saenkning af Kanalens Vandspejl ikke kunde forenes med dens Benyttelse til Braeendetransport, og
paa den anden Side gik ud fra, at Kanalens Opretholdelse ikke leengere var en Ngdvendighed for
Skovvaesenet, efter at Nordbanen var aabnet, anmodede det om Ministeriets Stgtte til, at saavel Kana-
len som Dronningemgllen nedlagdes.
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Indenrigsministeriet tog Amtsraadets Anmodning til Felge og indledte Forhandlinger med Finans-
ministeriet om Kanalens Nedlzggelse. Finansministeriet optog herunder paa ny Forslaget om Heste-
banen fra Nordbanen, idet en Nedleggelse af Esrom Kanal til Breendetransport fuldstendig endrede
Skovvasenets Syn paa en saadan Hestebanes Betydning for Statsskovene. Den 27. Marts 1868 drafte-
des Spgrgsmaalet om en Sporve] fra Nordbanen ved Hillergd til Gribskov paa et Mgde paa Kjgben-
havns Banegaard mellem Det sjzllandske Jernbaneselskabs Direktgr, Etatsraad Rothe, den kongelige
Kommissarius for De sjzllandske Jernbaner, Konferentsraad Larsen og Skovrider Holten, Maarum,
der mgdte som delegerede for henholdsvis Indenrigs- og Finansministeriet. Der var paa Mgdet Enig-
hed om, at ikke alene den tidligere foreslaaede Hestebane fra Nordbanen ved Hillergd, men over-
hovedet heller ikke noget andet Hestebaneanlaeg i Gribskov vilde kunne betale sig. Skovrider Holten
fremsatte da — forgvrigt'i Henhold til Finansministerets Paaleg herom — stgttet af Konferensraad
Larsen, den Formening, at en ,let
Locomotivbane, fgrt fra St. 664 paa
den nordsjellandske Bane gjennem
Gribskov til Maarum i en saadan
Retning, som efter Terrainforholdene
maatte findes fordeelagtigt, ikke alene
vilde yde Forstvaesenet vaesentlige
Fordele med Hensyn til Transpor-
ten af Skoveffekter, men at det ogsaa
maatte ansees for sandsynligt, at et
saadant Anleg, naar det tillige over-
tog Transporten af andet Gods og af
Personer vilde kunne daekke sine
Driftsomkostninger og Renter af An-
laegskapitalen®.

Efter Anmodning af Finansmini-
sterietudarbejdede Jernbaneselskabet
Overslag og Planer til Anleg af en
Jernbane som den omhandlede, hvor-
til Udgifterne ansloges til ca. 350,000 Rdl. Det sjzllandske Jernbaneselskab oplyste samtidig —
i November 1868 — at Selskabet ikke kunde anbefale dets Aktionzerer at lade Anlaeget udfere for
disses Regning under Hensyn til, at Driften af Banen skgnnedes at ville give Underskud.

Da Finansministeriet imidlertid var tilbgjelig til at ville gaa med til at nedlaegge Esrom-Kanalen,
havde det herefter ingen anden Udvej end trods alt at falde tilbage til det tidligere opgivne Forslag
om Hestebane til Otteveje. Herom opnaaedes Enighed med Indenrigsministeriet, der atter forhandlede
med Jernbaneselskabet for at faa dette til at vedgaa dets gamle Forpligtelse til Anlaeg af Hestebanen.

. Medens disse Forhandlinger stod paa, indkom imidlertid til Indenrigsministeriet et Andragende
af 30. April 1870 fra et paa et Made den 3. April af Beboerne i Kronborg vestre Birk nedsat Udvalg,
der ,vover herved at anspge Indenrigsministeriet om hgigunstigst at tage under Overveielse om en
Jeernvei kunde anlaegges fra Nordbanen ved Hillergd over Otteveie gstlig om Multebjerg langs Ostrup
Slxtte over Kallingebaeksbro til Graested Skovhuse og Valdby*.

Andragendet var underskrevet af

Gribskovbanen ved Gribsg 1880 (Litografi).

J. E. KROGH, P. HANSEN, H. BECK, J. JEPPESEN,
Eier af Voxtrupgaard. Gaardeier i Alume Eier af Esrom Kro. Teglvaerks- og Gaard-
i Graested Sogn, eier i Dgnnevealde.
Fmd. for Sogneraadet.
PEDER ANDERSEN, L. LARSEN, A. CHRISTENSEN,
Mglle- og Gaardeier i Haagendrup, Medlem af Rigsdagens Folkething, Medlem af Rigsdagens Folkething,
Amtsraadsmedlem. Gaardeier i Veiby. Gaardeier i @rby.



Andragendet blev imidlertid ved en Skrivelse af 10. December 1870 til Folketingsmand L. Larsen
afslaaet af Finansministeriet under Henvisning til Jernbaneselskabets Oplysning om en saadan Jern-
banes Urentabilitet.

Forhandlingerne om Hestebanen til Otteveje fortsattes og var omsider naaet saa vidt, at der fra alle
Sider nzesten var opnaaet Enighed om Anlaget af denne Bane, da der under 15.Juni 1871 indkom et nyt
Andragende til Finansministeriet fra det ovennaevnte Udvalg, hvori dette anmoder om at ,, lade Under-
spgelse og Nivellement foregaa“ af den foreslaaede Jernbanelinie med Endepunkt ved Graested Skov-
huse, hvilken Linie Udvalget efter sit Lokalkendskab formente vilde blive billigere end den tidligere
undersggte Linie til Maarum. Udvalget henledte endvidere Ministeriets Opmaerksomhed paa, ,at
Esrom Kanals daarlige Tilstand i de allerferste Aaringer vil have enten Kanalens Nedlaggelse til
Folge eller fordre meget store Udgifter til dens Istandsattelse“, samt at den foreslaaede Jernbane vilde
overflgdigsgre Esrom Kanalen. Endelig antydede Udvalget Muligheden af at opnaa en Forbindelse
mellem Sjzlland og Jylland ved en senere Forlengelse af Banen til Gilleleje og Anlaeg af en Havn der.

Andragendet synes at have givet Anledning til en fornyet Droftelse af Spgrgsmaalet om en Jern-
bane gennem Gribskov indenfor Finansministeriet, som allerede den 6. Juli i en Skrivelse til Inden-
rigsministeriet udtalte: , Ved Droftelsen af denne Begjaering er dette Ministerium kommet til det Resul-
tat, at det med Hensyn til den utvivlisomt store Nytte, hvortil en eventuel Jernbane giennem Gribskov
vil veere for Afsztning af Effecter fra dette store Skovkomplex, ikke bgr undlade at imgdekomme det
nzevnte Udvalg®. :

De sjzllandske Jernbaner blev derefter anmodet om med Bidrag fra Statskassen af Halvdelen af
Udgifterne at lade udarbejde Planer og Overslag over Jernbanen til Grasted Skovhuse. Samtidig med
at Udvalget blev underrettet herom, udtalte Finansministeriet dog, at der naeppe vilde vaere Udsigt til
et gunstigt Resultat af Ministeriets Bestracbelser, med mindre Egnens Befolkning viste Tilbgjelighed
til ogsaa ved Pengebidrag at stptte Sagen.

Jernbanespgrgsmaalet og Ingenigrundersggelserne maa aabenbart paa Egnen have vakt sterkt
Rgre, der affodte endnu et nyt Andragende af 30. August 1871 til Indenrigsministeriet fra et Udvalg
af Beboerne omkring Helsinge. Dette Andragende vilde overbevise Ministeriet om, at en Jernbane
gennem Gribskov til Egnen Nord for Skoven snarere burde ende i Helsinge end i Graested og be-
grundede dette med Helsinges afgjorte Overlegenhed over Graested som Midtpunkt for Egnen baade
i Henseende til Stgrrelse og Betydning (2 Gaestgiverier, 4 Kebmaend, Tinghus, Postekspedition) me-
dens , Grasted er en Landsby, der for Tiden ikke spiller nogensomhelst Rolle®. Udvalget antydede
to Jernbanelinier fra Hillergd til Helsinge, dels over Otteveje, Gribsg, Duemosegaard og Hgbjerg
Hegn og dels den tidligere undersggte Maarum-Linie, forleenget til Helsinge, hvilke Linier Udvalget
androg om maatte blive undersggt. Ogsaa Helsinge-Udvalget antydede Muligheden af Tilvejebringel-
sen af den allerede den Gang omdebatterede Forbindelse med Grenaa ved en senere Forlengelse af
Banen fra Helsinge til Hundested.

Dette Andragende var underskrevet af

HOLCH, N. J. RUNDIN, ANDERS CHRISTENSEN,
Underretsprocurator, Proprieteer. Formand i
Formand for Helsinge Veiby Sogneraad,
og Valdby Sogneraad. Folkethingsmand.
J. NIELSEN, N. OLSEN,
Eier af Petershvile, Gaardeier,
Amtsraadsmedlem. Sognefoged i Tibirke.

De sjzllandske Jernbaner blev herefter anmodet om ogsaa at inddrage Helsinge-Udvalgets Forslag
under sine Undersggelser.

Imidlertid var Spergsmaalet om Esrom Kanals Nedleggelse eller en gennemgribende Istandsset-
telse under de forlgbne Aars Overvejelser blevet mere og mere brendende. En Afgarelse af Spergs-
maalet var ngdvendig for Finansministeriet, som derfor i en Skrivelse af 17. Oktober 1871 henledte
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Greaested-Udvalgets Opmarksomhed paa Ministeriets Vanskeligheder ved at tage afgjort Stilling til
Jernbanespgrgsmaalet, saa lange Kanal-Sagen ikke var lgst. ,Udvalget vilde derfor tjene Sagens Frem-
me, saafremt det turde og vilde interessere sig for, at der fra de deri Interesserede tilstilledes Mini-
steriet Tilbud om saadant Vederlag, for hvilket man kunde indgaa paa Kanalens Nedlseggelse®.

Denne Henvendelse har aabenbart haft den gnskede Virkning, idet det i Lebet af det fglgende
Aar lykkedes Kanalbestyrer, Forstraad Holten at slutte Overenskomst med et Interessentskab af 15
Lodsejere til Kanalen om Salg af Dronningemgllen for en Sum af 30,000 Rdl. Kgbekontrakten blev
underskreven den 26. Juni 1872, men forst den 29. Marts 1873 vedtog Rigsdagen Loven om Kana-
lens Nedlaggelse. Braendetransporterne skulde imidlertid ophgre ved Udgangen af 1872.

Allerede den 20. Januar 1872 fremsendte Det sjzllandske Jernbaneselskab Resultatet af Under-
sggelsen af de forskellige Jernbanelinier. Selskabet havde undersggt 5 forskellige Linier, for hvilke

Udgifterne stillede sig saaledes:

Hillersd—Ngddebo—Graested ......... 470,000 Rdl.
Graested—Gilleleje . ............... ... 170,000
(Havn i Gilleleje .. ................. 40,000 , )
Hillergd-Helsinge (,, directe Linie“)...... 372,000
Hillerad—Duemosegaard—Helsinge .. .. 412,000 ,,
Hillerpd—Maarum—Helsinge ......... 475,000

Af disse anbefalede Jernbanen den sidste Linie som den, der bedst opfyldte saavel Hensynet til

Skovvasenet som Egnens Tarv. Til _ — e
Overtagelse af Driften af en saadan ] ;
Bane var Selskabet imidlertid ikke
villigt, med mindre der af Staten eller
private ydedes Bidrag, som sikrede
Selskabet mod direkte Tab.

Ved Skrivelse af 10. Juni 1872
fra Finansministeriet til Indenrigs-
ministeriet udtalte fgrstnaevnte Mini-
sterium sig for Anlaget af en Bane
gennem Gribskov, idet det helt saa
bort fra Spgrgsmaalet om den oprindelige Hestebane. Det vilde ligeledes foretrazkke Linien Hillergd
—Maarum—Helsinge, som-Ministeriet tenkte sig maaske kunde realiseres, derved at Aktiekapitalen
tilvejebragtes med Halvdelen — som Praeferenceaktier — ved de i Anlaeget interesserede Beboere,
medens Finansministeriet og Det sjallandske Jernbaneselskab hver overtog en Fjerdedel af Anlaegs-
udgifterne. Banens Drift foreslog Ministeriet overtaget af Det sjzllandske Jernbaneselskab i Forpagt-
ning mod at dette oppebar en Kvotadel af Banens Bruttoudbytte. Finansministeriet anmodede der-
hos om, at Jernbaneselskabets Bestyrelses Udtalelser herom maatte blive indhentet, og tilfgjede —
formentlig med Henblik paa Kanalsagen — at ,man indstaendig henstiller til det zzrede Ministerium
af Hensyn til den store Betydning, som denne Sags Fremme har for Skovvasenet og en anselig Be-
folkning, at stptte Sagen paa det Bedste ved dens Forelaeggelse for bemeldte Bestyrelse, samt at sgge
den fremskyndet saaledes, at de til Anlaegets Fremme forngdne Forslag — om muligst — kunne fo-
relegges den til Efteraaret sammentraedende Rigsdag®.

Banesagen var hermed naaet et vaesentligt Skridt fremad mod dens Virkeliggerelse, men tilbage
stod forelgbig at sgge at forene de to Jernbaneudvalg om det foretrukne Forslag. Dette stadte imidler-
tid paa store Vanskeligheder fra Graested-Udvalget, af hvilket saavel Anders Christensen — som Med-
lem af Helsinge-Udvalget — som Lars Larsen var udtraadt. Graested-Udvalget foreslog som et Kom-
promis, at Anleget forelpbig indskraenkedes til Straekningen Hillersd—Maarum, om hvilken der var
Enighed fra alle Sider, men dette afsloges af Finansministeriet, ligesom ogsaa et Forslag fra Udvalgets

Dampvogn med Dampmaskine.,



Side om, at Staten skulde overtage Halvdelen af Aktiekapitalen og Det sjzllandske Jernbaneselskab
og Beboerne hver en Fjerdedel.

Forhandlingerne med Jernbaneselskabet forlsb derimod heldigt, idet dette erklzerede sig villigt til
at bidrage til Anleget af Banen med en Fjerdedel af Anlagsudgifterne, dog hgjst 125,000 Rdl., samt
til at forpagte Banens Drift for en Andel i dennes aarlige Bruttooverskud af mindst 10,000 Rdl. pr.
Banemil, ,forsaavidt Bruttoindtaegten overhovedet naar op til dette Belgb“. Nogen god Tro til Banens
Rentabilitet havde Selskabet altsaa stadig ikke.

Paa Finansministeriets Henstilling udskrev begge Udvalgene iblandt Egnens Beboere en Praove-
Aktietegning, der ivaerksattes af hvert Udvalg for sig. Resultatet var imidlertid meget langt under For-
ventning, idet Helsinge-Udvalget kun opnaaede Tilsagn om en Kapital paa ca. 50,000 Rdl., medens
Tilslutningen paa Graested-Egnen var saa ringe som Fglge af den for denne Egn mindre gunstige
Retning af Banen, at Udvalget herefter vilde foretrekke at stille Sagen 1 Bero.

LOVFORSLAG OM GRIBSKOVBANEN

Det lykkedes altsaa saare langt fra at forene Egnens Beboere om et fzlles Forslag til Banen, for-
inden Lovforslaget forelagdes i Rigsdagen. Dette fandt Sted den 18. Februar 1873, da Indenrigsmini-
ster Fonnesbech forelagde et Forslag til Lov om Bemyndigelse for Regeringen til at meddele Konces-
sion paa forskellige Jernbaneanlag paa Sjelland og Falster. I dette Forslag var som Nr. 2 optaget ,en
Jernbane fra Hillerpd gennem Gribskov til Helsinge eller Graested“.

Ministeriet havde altsaa heller ikke villet treffe nogen endelig Bestemmelse om Banens Ende-
punkt. Bemaerkningerne til Lovforslaget indeholdt dog en Udtalelse om, at der naeppe kunde vaere
Tvivl om, at Banen til Grasted bedst vilde stemme med Skovvasenets Interesser. Men da Banen til
Helsinge bedst vilde tilfredsstille Egnen Nord for Skoven, og Planen om en Lokomotivbane gennem
Skoven kun vilde kunne realiseres, naar den kunde samle Interessen i de paagxldende Egne, vilde
Ministeriet ubetinget foretrekke Helsinge som Endepunkt.

I Henhold til Lovforslaget skulde Staten og Det sjzllandske Jernbaneselskab hver bidrage med
en Fjerdedel — hgjst 125,000 Rdl. — af Udgiften véd Banens Anlaeg, der var anslaaet til 500,000 Rdl.,
medens det resterende Belgb, 250,000 Rdl., skulde tilvejebringes af de i Banen interesserede som
4 pCt.s Praferencekapital.

Lovforslaget var til 1. Behandling i Folketinget den 22. Februar. Ved denne udtalte saavel Inden-
rigsministeren som Octavius Hansen deres Tvivl om, at Egnen kunde skaffe den forngdne Kapital.
De blev dog imgdegaaet af Folketingsmand L. Larsen, Vejby, — oprindelig Medlem af Graested-Ud-
valget — som bl. a. udtalte, at selv om han af personlige Grunde kunde gnske, at Helsinge blev Ba-
nens Endepunkt, maatte han dog foretraekke Greested, bl. a. med Henblik paa Muligheden af en For-
leengelse af Banen til Gilleleje og derfra Etablering af en Forbindelse til Grenaa.

Forslaget blev henvist til et Udvalg, der allerede var nedsat til Behandling af et Lovforslag om
Sidebaner til jydske og fynske Baner. Dette afgav allerede den 8. Maj en Betankning, som blev fore-
lagt Folketinget af Octavius Hansen som Ordfgrer for Udvalget.

Udvalget havde — trods et Andragende fra Beboerne i Gilleleje om Forlangelse af Banen dertil
— ikke kunnet naa til Enighed om Banens Retning. Heller ikke et Forsgg paa at opnaa et Kompro-
mis mellem de to foreslaaede Linier lykkedes, og Udvalget foreslog da at overlade til Regeringen at
bestemme Banens Retning.

Ved to hurtigt paa hinanden fglgende Behandlinger blev dette vedtaget i Folketinget den 13. Maj,
ilet Lovforslaget for Gribskovbanens Vedkommende blev oversendt til Landstinget i folgende Affat-
telse: ,en Jernbane fra Hillered gennem Gribskov til et Punkt Nord eller Nordvest for Skoven®.

Landstinget vedtog Lovforslaget uandret den 20. Maj, og den 23. Maj 1873 blev Loven under-
skrevet af Kong Christian den 9.

Muligheden for Anlaget af Gribskovbanen var hermed tilvejebragt, men tilbage var endnu at
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skabe det gkonomiske Grundlag for Banen ved Tilvejebringelse af den private Aktiekapital, 250,000
Rdl. Til Trods for, at der, som naevnt, ved Loven var indrgmmet denne Aktiekapital en Praeference
forud for de af Staten og Det sjzllandske Jernbaneselskab ydede Bidrag, viste det sig imidlertid for-
bundet med store Vanskeligheder blot tilnzrmelsesvis at skaffe denne Kapital til Veje for noget af de
to Jernbaneudvalg. Helsinge-Udvalget havde allerede forinden Lovens Vedtagelse maattet give op.
Grazsted-Udvalget sggte endnu den Udvej at tilvejebringe en Del af den forngdne Kapital ved Op-
tagelse af et Prioritetslaan, men efter at ogsaa denne Udvej var glippet, kunde , Frederiksborg Amts
Avis“ den 8. Oktober 1874 meddele, at det nu var besluttet at stille Anlzeget af Banen i Bero, fordi
det ikke var lykkedes at tilvejebringe Halvdelen af Anlagskapitalen ved Tegning blandt de 1 Anleget
interesserede Egnes Beboere.

I de fglgende tre Aar hortes der da intet fra noget af Udvalgene. Men i disse Aar opstod nu
Drgftelserne rundt i Landet af de for-
skellige Egnes Jernbaneprojekter. Be-
grebet ,letbyggede secundaire Local-
baner®, hvorved man forstod Baner,
der med Anvendelse af den yderste
Sparsommelighed ved Underbyg-
ning, Overbygning og Materiel saa-
vel som ved Banernes Driftsmaade
skulde kunne bringes til Udfgrelse i
selv tyndt befolkede Egne, hvor be-
greensede Pengemidler stod til Raa-
dighed for Jernbaneanlaeg.

Dette System kulminerede med
det saakaldte Rowanske Dampspor-
vejssystem, hvorom Tanken var ud-
kastet af den engelske Ingenigr W.
R.Rowan i en af denne i 1877 ud-
given Afhandling: ,,Om Benyttelsen
af mekanisk Bevagkraft for Sporveje®. Princippet i Systemet var det at udnytte Vaegten af de befor-
drede Passagerer og Gods som Adhaesionsveegt ved at bygge Lokomotiv og Jernbanevogn sammen fil
et Kgretgj. Derved vilde Rowan opnaa dels mindre ded Vaegt end ved almindelige Jernbaner og dels
stgrre Sikkerhed for saavel Passagererne som de Vejfarende, ved at Bremsningen kunde udgves sam-
tidig paa alle Koretgjets Hjul og derved gores saa kraftig, at Kgretgjet kunde bringes til Standsning
paa en Straekning af det halve af dets Laengde. Der var rigtignok kun regnet med en Kgrehastished
af 2 Mil i Timen; men dette blev ogsaa den Gang anset for fuldt tilstraekkelis. Endvidere kunde Ro-
wans Princip finde Anvendelse paa Jernbaner med skarpere Kurver end almindeligt, idet hans Damp-
vogne var tenkt udfert med Boggier, og paa Jernbaner med stejlere Stigninger som Falge af Togenes
mindre Vaegt.

Rowans Teori vakte steerk Opsigt her hjemme, hvor det af mange blev anset for den eneste over-
kommelige Udvej til at realisere de forskellige Jernbaneprojekter, der da var paa Tale. Indenrigsmi-
nisteriet nedsatte en Kommission, der skulde afgive Beteenkning om Spgrgsmaalet.

I denne Kommission, hvor bl. a. den senere Generaldirektgr Tegner, Oberst Dalgas, Driftsbesty-
rer Bayer, Aarhus—Grenaa-Banen, og Overmaskinmester Busse, Kjgbenhavn, havde Szde, udtaltes
det rent ud, at det Rowanske System ikke vilde vise sig fyldestgsrende udenfor Byerne. Med en ene-
staaende Forudseenhed udtalte Busse sin Dom med fglgende Ord: ,Selv om man antager, at deri de
forste Aar af en Banes Drift ikke er saameget Gods og Personer at transportere, som et saadant Sy-
stem kan befordre, og som Folge deraf Sporvognene vilde vaere paa sin Plads, saa gives der vist ingen
Egn, som, hvis den kan rejse de fornsdne Midler til en Sporvejs Anlaeg, ikke inden 3 a 4 Aar vil
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vaere bleven saa produktiv, at den leverer en stgrre Transportmasse, end Sporvognene kunne over-
komme, og da ville disse Sporvogne, som aldeles ikke egne sig til den almindelige Jernbanetrafik,
veere en stor Byrde for de betraffende Sporveisselskaber, for hvilke det vil veere forbunden med store
Vanskeligheder at tilvejebringe de fornsdne Midler til Anskaffelsen af nyt Materiel.“

Trods denne advarende Rast, der med sjaelden Klarhed udmalede Gribskovbanens senere Skaebne,
udtalte Kommissionen imidlertid ingen Betankelished ved, at det Rowanske System forsogsvis blev
anvendt ved en Lokalbane, ,Frilandssporvei,“ naar det iagttoges,'at dennes Anlzeg skete saaledes, at
den i paakommende Tilfelde kunde optage almindeligt Jernbanemateriel.

Graested-Udvalget har sikkert med Interesse fulgt disse Planers Fremkomst; det henvendte sig i
hvert Fald til Ingenigr Rowan for at sikre sig hans Medvirken, og Rowan lovede ikke alene denne,
men ogsaa pekunizer Stgtte til Jernbaneanlaegets Udforelse.

TILVEJEBRINGELSE AF ANLAGSKAPITAL

Paa et offentligt Mede i Graested den 5. August 1877 af interesserede i Banen valgtes det gamle
Graested-Udvalg, dog med den nye Ejer af Voxtrupgaard, Proprieteer Graae, som Aflgser for Proprie-
teer Krogh, til en Komite, der skulde optage Arbejdet for Banen, anlagt efter det Rowanske System.
Paa Mgdet blev der straks tegnet en Aktiekapital paa 30,000 Kr., og det blev bestemt at fremme Ak-
tietegningen med Kraft.

Et Andragende indgik derefter den 7. Oktober 1877 til Indenrigsministeriet om, at Banen fra Hille-
red til Greested maatte anlaegges som en Dampsporve] efter Rowans System, og at Koncession paa
Banen maatte blive meddelt under Forudszetning af, at Anlaegskapitalen tilvejebragtes foruden ved
Statens og Det sjallandske Jernbaneselskabs Bidrag dels ved Kommune- og Privataktier og dels ved
et Prioritetslaan. Under 29. Oktober blev Frederiksborg Amtsraad og Graested—Maarum, Sgborg—
Gilleleje, Esbgnderup—Ngddebo og Blidstrup Kommuner anmodede om at ville yde Rentegaranti
for et saadant Laan.

Ingenigr Rowans Overslag til Banen fert over Ngddebo, Kalvehavehuset, Gaasehuset og Saltrup
til Graested (altsaa gennem den gstlige Del af Skoven) lgd paa ca. 750,000 Kr. Aktietegningen blandt
private fortsattes, og allerede i December 1877 var der tegnet et Belgb af ca. 150,000 Kr.

Amtsraadet nedsatte paa sit Mede den 18. Januar 1878 et 3 Mands Udvalg, bestaaende af Procu-
rator Holch, Gaardeier J. Andersen og Proprieteer Wedel, der skulde undersgge Sagen og forhandle
med Jernbanekomiteen. Udvalget giorde sig bl. a. til Opgave at skabe Enighed mellem Greested- og
Helsinge-Udvalget om en Retningslinie for Banen, der kunde tilfredsstille begge Parter, og dette lyk-
kedes da ogsaa, men fgrst efter at Indenrigsministeriet, bl. a. paa Grund af manglende Lovhjemmel,
havde afslaaet et Andragende af 5. Maj 1878 fra Birkedommer Hammerich, Helsinge, om Anleg af
Banen som en Gaffelbane baade til Helsinge og Graested. Der opnaaedes da Enighed med Graested-
Komiteen om, at Banen gennem Skoven gaves en mere vestlig Retning henimod Skovens Udkant ved
Kagerup med en Station der og derefter mod st fortes tilbage til den oprindelige Linie ved Maarum,
mod at Helsinge-Udvalget tilvejebragte et Tilskud paa 20,000 Kr. til Anlaegsregnskabeti Privataktier,
og at Helsinge—Valby Kommune erklaerede sig villig til — hvad Oplandets andre Kommuner allerede
havde gjort — at deltage i en Undergaranti overfor Amtsraadet for 4 pCt. Rente af Halvdelen af det
omhandlede Laan.

Saavel Helsinge-Udvalget som Helsinge-Valby Sogneraad tiltraadte 'disse Betingelser, og 3. Decbr.
1878 vedtog Frederiksborg Amtsraad da at ville yde Garanti for et 4 pCt.s Praeferenceobligationslaan
i Gribskovbanen til Belgb 250,000 Kr. — der antoges at kunne udbringes til ca. en Fjerdedel af den
anslaaede Anlagskapital 750,000 Kr. — og med Kommunernes Undergaranti -for Halvdelen af Belg-
bet. Paa et af de private Aktionaerer i Graested den 22. Oktober 1878 afholdt Mgde var disse efter
Forslag af Jernbaneudvalget indgaaet paa at ville give Afkald paa !/, pCt. af det dem tilkommende
Udbvtte, mod at denne halve Procent anvendtes til Amortisation af det af Amtsraadet garanterede
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Laan for derved at lette Laanets Anbringelse. Ogsaa (Garantien for denne halve Procent overtog Armis-
raadet.

Behandlingen af Sagen i Ministeriet forlgb ligeledes heldigt.

Finansministeriet gik med til den foreslaaede Andring af Banens Retningslinie paa Straekningen
Hillersd—Maarum, der ligeledes blev tiltraadt af Det sjellandske Jernbaneselskab. Dette havde gan-
ske vist nogen Betznkelighed ved Anvendelsen af det Rowanske System. Selskabet vilde dog ikke
vanskeliggare Sagen ved at tage Afstand fra Systemet, men forlangte blot, at Godsvognsmateriellet
skulde indrettes saaledes, at det kunde indrangeres i Nordbanens Tog. Men med Banens Drift vilde
Selskabet under disse Forhold intet have at skaffe.

Jernbanekomiteen havde imidlertid i Slutningen af 1878 indledet Underhandlinger med Aktiesel-
skabet ,,Scandia“, for hvilket Ingenigr Rowan var administrerende Direktgr, om Overtagelsen af Ba-
neanlaeget i Generalentreprise. Da
Komiteen stadig havde Vanskelighe-
der med trods Amtets Rentegaranti
at skaffe den forngdne Kapital, tilbad
»Scandia“ at overtage en Fierdedel af
Anlegskapitalen som Betaling mod
Obligationer i Banen under Amtets
Garanti. Herpaa kunde Indenrigsmi-
nisteriet dog ikke indgaa.

Ogsaa den af Amisraadet i Mg-
det den 3. December vedtagne Frem-
gangsmaade for Tilvejebringelse af
Midler til Banens Anlag, som Mini-
steriet fandt ,meget indviklet“, var
dette betznkelig ved, ,saalenge det
ikke er godtgjort, at det ikke vil veere
muligt uden uforholdsmaessige Offre
at tilvejebringe den manglende Del
af Anlegskapitalen paa den oprinde-
lig paateenkte Maade, nemlig ved Udstedelsen af Praeferenceaktier®. Ministeriet henstillede, at Amtet
og de i Banen interesserede Sognekommuner i Forening tilsked den omhandlede Fjerdedel af An-
leegskapitalen som Aktiekapital, og saaledes at de forngdne Midler dertil tilvejebragtes ved et af Amts-
raadet optaget Laan, mod at Sognekommunerne ligeoverfor Amtsraadet forpligtede sig til at garantere
de stipulerede Renter og Afdrag af den disse paahvilende Halvdel af Laanets Belgb.

Med dette Forslag optog Amtsraadet Sagen til fornyet Behandling, og den 15. Marts 1879 vedtog
Amtsraadet Ministeriets Forslag og antog et fra Landmandsbanken — saa vidt det kan ses ved Gods-
ejer J. Hages Mellemkomst — givet Tilbud om Ydelse af et Laan paa 250,000 Kr.

Den 10. Juni 1879 approberede Indenrigsministeriet, at Laanet optoges til en Kurs af 82 pCt. mod
én Rente af 4 pCt. og tilbagebetaltes i 56 Aar med Afdrag stisende fra 2000 Kr. i 1880 til 10,000 Kr. i
1935, med hvilket sidste Afdrag Laanet vilde veere tilbagebetalt.

Sogneraadenes Undergaranti fordelte Amtsraadet ved sit Mgde den 13. Marts 1880 saaledes:

Dampvognen, holdende ved>Gribsg.

Grazsted-Maarum. .................... 50,000 Kr.
Esbgnderup-Ngddebo................. 25,000 —
Seborg-Gilleleje ...................... 25,000 —
Helsinge-Valby ...................... 10,000 —
Blidstrup . ....covvviii i 15,000 —

125,000 Kr.
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og erkendte samtidig, at Sogneraadene maatte betragtes som Ejere af de for de respektive Belgb ud-
stedte Aktier, der vilde blive fordelt til Sogneraadene efter Laanets fuldstaendige Tilbagebetaling.

Det af de private Aktionzrer tidligere givne Tilsagn om at ville give Afkald paa !/, pCt. af det
dem tilkommende Udbytte blev fastholdt ogsaa med denne mndrede Form for Kapitalens Tilveje-
bringelse. Dette Forhold blev fgrst endelig aftalt ved et M@de den 12. Januar 1881, ved hvilket det
blev bestemt, at de private Aktionzerers halve Procent henlagdes til ,,De private Aktionzrers Opkgbs-
fond*, som skulde afkgbe Frederiksborg Amt en Praferenceaktie 2 2000 Kr., naar Fondets Stgrrelse
naaede dette Belgb.

De private Aktionzrer sggte gentagne Gange at blive fri for at skulle afgive den halve Procent af
det dem tilkommende Udbytte. Frederiksborg Amtsraad og Kommunerne vaegrede sig imidlertid ved
at give Afkald paa dette Bidrag til Amortisation af Amtets og Kommunernes Laan. For dog i nogen
Grad at impdekomme Aktion®rerne blev det paa den ordinare Generalforsamling den 17. August
1908 vedtaget, at Udbyttet af de opkabte Aktier skulde henlaegges til ,De private Aktionaerers Bonus-
fond“, af hvilket der — naar Fondets Beholdning tillod det — skulde udbetales de private Aktionzrer
1 pCt. Bonus.

Sognekommunernes Undergaranti overfor Amtsraadet for Forrentning og Amortisation af ,Grib-
skovbane-Laanet” har i Aarenes Lgb voldt Banen forskellige Ubehageligheder. Det viste sig nemlig,
at Overskudet af Banens Drift i de farste Aar blev saa ringe, at Udbyttet til Frederiksborg Amts Prafe-
renceaktier langt fra var tilstraekkeligt til Forrentning af Laanet, og at der overhovedet ikke kunde ud-
betales Udbytte til de private Aktion=zrer, hvorfor disses Bidrag til Laanets Forrentning udeblev. Kom-
munernes Garantiforpligtelse blev derfor effektiv. Dette gav Anledning til Udtalelsen om, at Banen
var ,paa Sognet’. Men denne Udtalelse, der sikkert har sin Aarsag i, at Sagens rette Sammenhzeng
er gaaet i Glemmebogen, er misvisende. Det virkelige Forhold er dette, at Gribskovbanen — dels
gsennem Aktieudbyttet til Amtet og dels gennem de private Aktionaerers Opkebsfond — har bidraget
til Tilvejebringelse af en af Kommunerne til Banens Anlaeg tilsagt Kapital, som Kommunerne ved
Amtets Medvirken slap for at yde kontant.

Forholdet til Amtsraadet var altsaa bragt til en tilfredsstillende Lgsning, og medens disse Forhand-
linger havde staaet paa, havde Komiteen med stor Iver sggt at fremme Aktietegningen blandt private.
Det voldte imidlertid store Vanskeligheder at naa til /s af den anslaaede Anlagskapital. Det lykkedes
da i Slutningen af 1878 at interessere Grev Frijs, Frijsenborg, der netop havde fuldfert Udtsrringen
af Sgborg S, i saa hgj Grad for Banesagen, at han tegnede sig for et Aktiebelgb af 50,000 Kr. Den
private Aktiekapital var dermed sikret, og Komiteen kunde da den 6. Januar 1879 meddele Indenrigs-
ministeriet, at den private Aktiekapital nu var fuldt tegnet med et Belgb af 195,350 Kr., som endogsaa
oversteg '/« af det Belgb, 778,950 Kr., som ,Scandia“ under Forhandlingerne om Banens Overtagelse
i Entreprise havde fremsat Tilbud om.

Forhandlingerne med Indenrigsministeriet om Koncession paa Banens Anlag og Drift, som Komi-
teen allerede tidligsere havde indledet, blev nu hurtigt afsluttet, og 17. Januar 1878 blev Koncession
meddelt til ,Komiteen for Anlaeg af en Jernbane fra Hillergd til Graested, bestaaende af Gaardejer,
Landvasenskommisszr Peder Andersen i Haagendrup, cand. juris, Proprieter A. Graae til Vokstrup-
gaard, Gaardejer Jergen Jeppesen i Donnevaelde, eksam. juris, Grundejer H. Bech i Esrom og konge-
lig Skovrider S. Hempel i Ostrup*“.

Den 22. Januar udnasevntes Kammerherre Tobiesen til kgl. Kommissarius for Hillered — Graested
Ranen, og til Medlemmer af Besigtigelses- og Ekspropriationskommissionen valgte Indenrigsministe-
riet Justitsraad Kolbye og Kontorchef, Kammerraad Birk. Frederiksborg Amt valgte for sit Vedkom-
mende Procurator Holch og Gaarde]er J. Andersen. Kommissionens Sekreteer var den senere Stift-
amtmand V. Dreyer.

Kommissionen paabegyndte den 4. Februar 1879 Banens Besigtigelse, som afsluttedes den 10. Februar.

Banelinien, der var projekteret af Ingenigr P. B. Obel, afveg kun paa et Punkt fra den endelige Be-
liggenhed af Banen, nemlig paa Straeekningen mellem Fredensborg- og Helsingevejen. Linien var her
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foreslaaet lgbende mere gstlig¢ paa et Stykke langs med Helsingevejen. Forsaavidt denre Retning
skulde bibeholdes, bestemte Kommissionen, at der, hvor Ngddebovejen udmundede i Helsingevejen,
vilde , vaere at anbringe et optisk Signal, som passes for Jernbanens Regning, og ved hvilket der ved
samtlige Tog vil kunne gives de Veifarende paa de omliggende Veie Lejlighed til at standse, forsaavidt
de maatte naere nogen Frygt for, at deres Heste skulde blive uroelige ved at se Toget passere®. Denne
Bestemmelse tilfredsstillede dog ikke Kommissionen, som vedtog at forlegge Banen bort fra,,de 3 meget
beferdede Veie, hvoraf Jernbanen skaerer de to, af Hensyn til de paa Veien Kjgrende®.

Problemet om Sikring af Banernes Skeering med Vejene var altsaa ogsaa den Gang under Debat,
men rigtignok af helt andre Aarsager end nu. Det kan i denne Forbindelse anfgres, at Rowan oprinde-
lig havde tzenkt sig at forsyne Dampsporvognene — formodentlig dog kun i Byerne — med Bjzlder,
»da Erfaringen viser, at Heste let blive fortrolig¢ med en saadan constant Lyd, som den der frembrin-
ges ved disse“. I Stedet for Bjeelder blev Dampsporvognene paa Gribskovbanen dog forsynet med en
stor Klokke, der imidlertid hurtigt blev suppleret med en Flgjte.

At ogsaa Tilhengere af , Naturfredningsbevagelsen” allerede den Gang var aarvaagne overfor ,Ind-
sreb i Naturen®, vidner en Protokol-
tilfgrsel ved Medet den 10. Februar
om. Ved denne ,anmodede Kommis-
sionen Entrepreneuren om af yderste
Magt at streebe hen til, saavidt Ter-
rainforholdene tillade det, at fgre Li-
nien saa langt fra Sgens gstre Kant
som muligt for derved at bevare den
skjignne Natur®. Denne Bestemmelse
var sikkert foranlediget ved Avis-
artikler i de kjsbenhavnske Blade om
Banens formodede deleggelse af
Gribsgs Idyl.

Tobiesens Navn er forgvrigt be-
varet i , Tobiesens Eg*, et smukt sgammelt Trae paa Banens Areal, umiddelbart ved Siden af Sporet
taet Nord for Storkevad Trinbraedt, som han dekreterede skulde skaanes.

Det har sikkert vaeret Bevillingshaverens Glaede over det fgrste Skridt til Banens Virkeliggarelse,
som Liniens Godkendelse betgd, der gav sig Udslag ved Besigtigelsens Afslutning den 10. Februar,
og hvorom ,Frederiksborg Amtstidende“ — med en Hentydning til de urolige politiske Forhold —
beretter:

»Efter Forretningens Slutning i Graested indtoges der i Kroen en Dejeuner, ved hvilken under en
livlig Stemning udbragtes Skaaler for de forskjellige Institutioner, der havde medvirket til Sagens
Fremme, Indenrigs- og Finansministeriet, Det sjzllandske Jernbaneselskab, Frederiksborg Amtsraad,
Grev Frijs o. Fl., men blandt hvilke dog szerlig Skaalen for Hs. Maj. Kongen, som den, der reprasen-
terer alle Samfundets fzlles Interesser, og hvis Stilling danner Bolvaerk mod ethvert Overgreb fra de
szrlige Interessers Side, modtoges med stor Jubel”.

Grydesporet.

ANLAGET AF BANEN

Efter at Besigtigelsen af Banen var foretaget, og dennes Retning og Laengdeprofil var fastslaaet, af-
sluttede Koncessionshaverne da Kontrakt med ,Scandia“ om Overtagelse af Banens Anlaeg med Byg-
ninger, Materiel og alt Tilbehgr. Ved Kontrakten, der blev uhderskrevet den 10. Marts 1879 og appro-
beret af Indenrigsministeriet 4 Dage senere, overtog ,,Scandia“ Anlaget i Generalentreprise for en Be-
taling af 778,950 Kr. og forpligtede sig til at fremme Arbejdet saaledes, at det kunde vaere fuldfert senest
den 1. August 1880.
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Med det sjellandske Jernbaneselskab afsluttedes i Maj 1879 Overenskomst om Tilslutning til Sta-
tionen i Hillergd, der kort inden Selskabets Overgang til De danske Statsbaner efterfulgtes af en Kon-
trakt af September 1879, hvorved Jernbaneselskabet, mod en senere fixeret Afgift af 2,400 Kr. aarlig,
overtog Gribskovbanens Betjening i Hillergd.

#Statens controllerende Ingenipr® ved Anlaeget var Generalmajor Wenck, med nuvaerende Telefon-

Generalmajor H. Ulrich, Stiftamtmand, Kammerherre R. Howard-Gron Kgl. Skovrider C. J. Holm.
Bestyrelsens Formand. Bestyrelsens Nastformand.

Kgbmand Tk. Jacobsen. Snedkermester C. Petersen. Proprietaer N. Nielsen.

BANENS BESTYRELSE 1930

direkter Fr. Johannsen som Assistent, og som har bidraget til nzervaerende Beretning med mange inter-
essante Oplysninger. Generalens Sgn, den senere Overarkitekt ved. Statsbanerne, Professor Henrich
- Wenck, forestod Opferelsen af Banens Bygninger.

Anbringelsen af Sporoverbygningen var bortakkorderet til Etatsraad N. Andersen med sin senere
Kompagnon P. Madsen som Underentreprengr. Disse Arbejder fremmedes med usaedvanlig Kraft, saa
at de i Hovedsagen var afsluttet inden Efteraaret 1879. :

Anleeget vakte navnlig paa Grund af en szerlig, hidtil uprgvet Sporkonstruktion stor Opmeerksom-
hed ikke alene her hjemme, men tillige blandt svenske Jernbanefolk, som hyppigt aflagde Bessg paa
den nye Bane. Endnu mere Dampvegnene vakte betydelig Opsigt, baade paa deres Vej som Ekstra-
tog sgennem Landet fra Fabriken i Randers, og efter at de i December 1879 var ankommen til Hille-
rod. Der kortes hyppigt Provetog paa Banen med sarligt indbudte Geester. Saaledes var den 19. De-
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cember Rigsdagens Medlemmer indbudt til en Prgvetur ad Banen, hvor saavel Banens Materiel som
Bygninger blev ngje beset, og som sluttede med en Frokost paa Graested Station. Hjemturen til Hille-
rod refererer ,,Frederiksborg Amtstidende” saaledes: , Tilbageturen foregik under synligt Indtryk af, at
de deltagende Folkereprsesentanter havde beriget sig med en ny Erfaring, som ventelig vil komme
vore Samfzerdselsopgaver til Nytte. Saavel af Banens Anlag som af dens eventuelle Drift havde man

Birkedommer E. Jacobeus. Konsulent W. Saxtorph. Provst L. Haagen-Miiller.

Redaktgr H. D. Radmer. Driftsbestyrer, cand. polyt. G. Thage.

BANENS BESTYRELSE OG DRIFTSBESTYRER 1930

dannet sig det Skjgn, at praktisk Simpelhed og forsigtis Hensyntagen her er forenet paa en heldig
Maade med den Tryghed og Komfort, som man finder ved Anleg af en saadan Art“!

I Betragtning af Amtsraadets store gkonomiske Interesse i Banen og dens Soliditet lod Amtsraadets
Jernbaneudvalg, medens Prgvekerslerne fandt Sted, Banen efterse af den kendte Jernbaneingenigr,
Kaptajn Clausen. Selv om denne Rapport til Amtsraadet i et og alt var tilfredsstillende, vakte dette
dog stort Mishag hos Koncessionshaverne, som mente, at Amtsraadet maatte vaere betrygget ved Re-
geringens Kontrol. Sagen gav 1 et Amtsraadsmgde Anledning til et Udfald mod Koncessionshaverne,
idet Procurator Holch i Folge ,Frederiksborg Amts Avis“ udtalte, at det var ,ikke Tilfzeldet, hvad en
af Koncessionshaverne®, ,den bekjendte Skovrider Hempel®, ved et M@de med Amtsraadets Udvalg
havde bemzrket, ,,at Raadet ikke havde mere at sige i den Sag end Smeden i Lopholm“!“

I et folgende Nummer af Bladet tog Hempel skarpt til Orde mod, at Sagen var gjort til Genstand
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for offentlis Omtale og hzevdede, at hans Bemarkning ,indeholdt kun en uomtvistelig Sandhed“, men
at den blot var falden i en helt anden Forbindelse, hvor han vilde heevde dens Berettigelse.

I Kontrakten med ,Scandia“ var efter Indenrigsministeriets Forlangende stillet den Fordring, at
»Scandia“ skulde vaere forpligtet til, saafremt Dampvognene ikke efter Ministeriets Skpn fandtes egnede
til Benyttelse paa Banen, at erstatte disse med 10 Tons Lokomotiver. Og ligeledes paahvilede ogsaa
Vedligeholdelsen af selve Banen med Tilbehgr ,,Scandia“ i et Aar fra Banens Aabning at regne.

Da Ansvaret for Banens Drift saaledes i Begyndelsen vilde paahvile ,Scandia“ og i Betragtning af
Risikoen ved den ved Banen paatankte nye og uprevede Driftsmaade, stillede Koncessionshaverne i
Efteraaret 1879 Forslag om, at Banens Drift i det farste Aar overdroges til ,Scandia“, og at dette an-
satte det forngdne Personale og i det hele ledede Banens Drift mod et Vederlag af /s af Banens Netto-
overskud, efter at Henlaggelse til Reservefond og Udbetaling af 4 % Udbytte til Praeferenceaktierne
havde fundet Sted, medens de resterende %s af Overskudet skulde tilfalde Finansministeriet og Det
sjzllandske Jernbaneselskab.

Dette Forslag vandt Ministeriets Billigelse, og Overenskomst om Forpagining af Driften blev da

-afsluttet med ,, Scandia®, som derpaa gjorde Skridt til Antagelse af det forngdne Personale og indtil
videre ansatte Ingenigr Obel som Driftsbestyrer i Forpagtningstiden.

Koncessionshavernes Virksomhed var hermed til Ende efter mange Aars uegennyttigt og bryd-
somt Arbejde i Banesagens Tjeneste, rigere paa Skuffelser og Modgang end paa Anerkendelse.

Tilbage stod endnu blot at oprette det Aktieselskab, til hvilket Banen i Henhold til Koncessionen
skulde overdrages. Dette skete paa en Generalforsamling i Hillersd den 7. Januar 1880, efter at ,Scan-
dia“ den 5. Januar formelt havde afleveret Banen med Tilbehgr til Koncessionshaverne. Paa General-
forsamlingen blev Lovene for Aktieselskabet Gribskovbanens Drift-Selskab da vedtaget, hvorpaa Ba-
nen erklzeredes for overleveret fra Koncessionshaverne til Aktieselskabet.

Selskabets Aktiekapital udgjorde ialt Kr. 827,912. 50, nemlig:

Praferenceaktier KI. I:

A. Frederiksborg Amts Aktier............c.v i iiiiiinne. Kr. 243,700. 00
hvilken Kapital altsaa var medgaaet til Tilvejebringelse af 1/; af
Anleegskapitalen.

B. Privataktier (/; af Anleegskapitalen) . ....................... , 194,737.50

Almindelige Aktier KI. I1:
Statskassens og Det sjzllandske Jernbaneselskabs Aktier ('/, af An-
leegskapitalen) . . ..o e » 389,475, 00

Kr. 827,912. 50

Generalforsamlingen valgte derpaa som de private Aktionazerers Repraesentanter i Aktieselskabets
Bestyrelse Proprietaer A. Graae og Inspektor ved Seborg Sg, Lgjtnant P. Feilberg. Den 16. Januar ud-
nzevnte Finansministeriet Forstraad Holten til Medlem af Bestyrelsen, Frederiksborg Amtsraad valgte
den 30. Januar Procurator Holch og efter at Det sjzllandske Jernbaneselskab havde valgt General
Wenck til Medlem af Bestyrelsen, var denne fuldtallig, hvorpaa General Wenck valgtes som Bestyrel-
sens forste Formand.

BANENS AABNING

Den 20. Januar 1880 aabnedes Gribskovbanen for offentlig Drift og, saa vidt det nu kan ses, uden
Festligheder af nogen Art og uden naevnevaerdig Omtale i de lokale Blade. Kun ,Frederiksborg Amts
Avis“ indeholdt fplgende Notits:

»Gribskovbanen aabnes i Dag for Faerdselen med 3 Tog daglig i hver Retnmg der staa i Forbin-
delse med Togene til og fra Kisbenhavn*,

16



Banens fgrste Kgreplan var folgende:

Graested ... Afgang........ ¥ 6,21 11,00 3,21 Ankomst.... 4 10,25 1,50 6,10

Saltrup . ... Ankomst...... 6,29 11,08 3,29 | Afgang...... 10,17 1,42 6,02

Afgang........ 6,34 11,13, 3,34 | Ankomst.... 10,12 1,37 5,57

Maarum . .. Ankomst...... 6,42 11,21 3,42 | Afgang...... 10,04 1,29 5,49

Afgang........ 6,47 11,26 3,47 | Ankomst.... 9,59 1,24 544

Kagerup ... Ankomst...... 7,00 11,39 4,00 Afgang. . .... 9,46 1,11 5,31

Afgang........ 7,05 11,44 4,05 | Ankomst.... 9,41 1,06 5,26

Trinbreet ved Gribsg . ....... 7,10 11,49 4,10 . 935 1,00 5,20
" » Kildeporthus-

pavillonen. . . .. 7,18 11,57 4,18 9,27 12,52 5,12

» » Slotspavillonen. 7,21 12,05 4,26 i 9,20 12,45 5,05

Hillergd ... Ankomst...... y 7,31 12,10 4,31 Afgang...... 9,15 12,40 5,00

Koretiden mellem Hillerad og Graested er nu reduceret til 40 2 45 Minutter, saa at den gamle
Kgreplan altsaa ikke vilde have til-
fredsstillet Nutidens Krav, og helt fyl-
destgorende var den vel heller nzeppe
den Gang med de S Minutters Ophold
paa Mellemstationerne; tilmed kunde
Togtiderne ved Holdepladserne af-
vige indtil 10 Minutter ,paa Grund af
Braendetransport fra Salgspladsene i
Skoven“. Man var imidlertid ikke den
Gang forvent med Hensyn til hurtig
Befordring; Banen betgd i den Ret-
ning dog et Fremskridt, og hvis Over-
leveringen har Ret, bidrog private @1-
udsalg paa Mellemstationerne til at
forkorte Opholdene for de Rejsende.

Som ,det nye“ Banen var, havde
den ved sin Start en god Presse; sar- .
lig de kjsbenhavnske Dagblade bragte Toget holder paa Griested Station.
ofte Notitser, ved hvilke Kjgbenhavnerne blev gjort opmaerksomme paa den efter Banens Anlzg let-
tere Adgang til Gribskov.

I en Turistfgrer fra 1880 over Egnen Nord for Hillergd omtales Banen saaledes:

LS L s s

— Siden Jernbanen er lagt igjennem Skoven fra Hillergd til Greested, ere Udflugterne, man kan foretage sig derude, ikke
alene blevne meget bekvemmere, men da Banen — om end i Slangegang — lgber hele Skoven igiennem paa langs, er det ogsaa
blevet! meget lettere at orientere sig der end tidligere. Farer man vild, kan man blot rette sin Vandring mod @st eller Vest, alt
eftersom man ved, paa hvilken Side af Banen man befinder sig, saa kommer man altid tilbage til Banelinien og kan da let ori-
entere sig. — — — :

Gribskovbanen har sin egen lille Station i Hillergd teet ved Hovedstationen. Der holde Banens smukke og bekvemme
Vogne i et Skur. Et lille Stykke Vej, et Par Tusinde Alen fglger Gribskovbanen Helsinggrbanen, men saa lgber den af til
Venstre og eventyrer sig-selv. Der er. aldeles ingen Omsteendigheder ved Kjgrslen paa denne Bane, alt gaar saare roligt og jevnt
til uden noget som helst Omsvgb. Der er paa Stationen ingen Parlamenteren, ingen Snakken, ingen Lgben frem og tilbage,
ingen Raab og ingen Piben osv. Naar man har taget Plads, glider Toget jevnt afsted. Paa Vejen traeder Togfgreren, der foruden
Maskinisten er den eneste Funktionzaer paa Toget, ind ad en Sidedgr i Kupeen og billetterer. Naar man kommer til en Station,
aabnes Kupedgren, og Navnet paa Stationen bliver kundgjort for Passagererne, saa glider man afsted igjen til den naeste Sta-
tion igjennein den dejlige Skov med sine dejlige Afvekslinger. Der er ingen Hegn for Banen, ingen Bomme for Vejene, og ingen
vogtende Aander ere posterede hist og her som ved de andre Baner. Paa de Veje, der skaere Banen, er der kun rejst Afvisere,
der raade de Kjgrende til at gjgre Holdt, naar Togets Piben eller Klokken lyder. Nogle Steder er der kun Trinbradter, hvor
der holdes, naar nogen vil stige ind eller ud. Et saadant Trinbreedt findes bag Pavillonen i Slotsparken for de Gjizester, der agte
at tage Forfriskninger der, et andet ved Kildeporthuset og et tredie ved Gribsg. Ved Trinbreedtet ved Kildeporthuset er opfgrt
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en Pavillon til de Rejsendes Bekvemmelighed, omtrent som Sporvognsventesalene i Kjgbenhavn, kun betydelig stgrre i Rum-
fang, og i Stationerne findes en bekvem, men tarvelig indrettet Ventesal. Det Hele, der gjgr et hyggeligt Indtryk, har et vist
amerikansk Praeg.

Banen blev benyttet saa staerkt til Skovture og Udflugter den fgrste Sommer — og szrlig i Pinsen — at
der i stort Omfang maatte szttes Ekstratog i Gang for at overkomme Skovtrafikken, navnlig til Gribsg,
1. Pinsedag aabnede Jernbanerestauratgren paa Hillergd Station Skovpavillonen ved Gribsg, som
derefter igennem mange Aar var et sggt Udflugtssted.

Den 31. Marts 1884 udleb ,Scandia“s Forpagtningskontrakt, efter at der den 28. Marts havde varet
afholdt en Afleveringsforretning af Banen med Tilbeher til , Gribskovbanens Drifts-Selskab“. I Banens
forste Driftsberetning hedder det herom: ,Forgvrigt befandtes saavel anelegemet som Stationsbyg-
ningerne med Inventar og Driftsmateriellet i god og forsvarlig Stand, og navnlig maatte det erkjendes.
at Dampvognene havde vist sig i
Stand til under alle almindelige For-
hold at besgrge Banens Trafik, saa-
vel den egentlige Person- og Styk-
godsbefordring i selve Dampvognene
som ogsaa at traeekke de til Bestri-
delse af Vognladningstrafiken for-
ngdne Godsvogne, idet Hjzlpeloko-
motivet kun har vaeret benyttet til al-
mindelig Togtjeneste under Snefor-
hold med forspzendt Sneplov og el-
lers kun lejlighedsvis til Reservetjene-
ste. Derimod har den forlgbne Drifts-
periode selviglgelig vaeret for kort til
med tilstreekkelig  erfaringsmaessig
Gyldighed at afgjpre Spergsmaalet
om Dampvognsmaskinernes Kon-
struktion i alle Enkeltheder, samt om
Hensigtsmaessigheden og Varigheden
af saa smaa Maskiner; men efter Resultaterne af det fgrste Driftsaar maa Bestyrelsen erkjende, at
Entrepreneuren saavel med Hensyn til Dampvognene som til de til Braendetransporten leverede 6-
hjulede Godsvogne, som ogsaa for Reservepersonvognenes og de 4-hjulede Godsvognes Vedkommende
havde opfyldt de ham paahvilende Forpligtelser”.

Gribskovbanen var altsaa nu overladt til sig selv, og som det viste sig, til Kampen for dens Tilveerelse.
Det blev snart indlysende, at den var daarligt rustet hertil.

Banen var paa alle Punkter saa vidt forskellig fra den Tids Jernbaner, idet den i Virkelisheden
var en Dampsporvej. Ingenigr Rowan stred til det yderste for, at end ikke Navnet maatte indeholde
nogen Hentydning til en Jernbane; han havde onsket, at Banen skulde have varet kaldt , Gribskov
Damp-Sporvej“, saaledes som Publikum endnu den Dag i Dag tyder Banens Ejendomsmaerke paa
Vognene: ,G.D.S.“.

Banens Driftsmateriel bestod af 1 10-Tons Lokomotiv, 2 Dampvogne, 2 6-hjulede Personvogne,
15 6-hjulede og 5 4-hjulede aabne Godsvogne, og alt var af meget let Konstruktion.

Dampvognene bestod af en ca. 13,5 m lang Vognkasse, der bag til hvilede paa en almindelig Bog-
sie og for til var understgttet paa et lille 2-akslet Lokomotiv (,Dampmaskinen“) med en opretstaaende
Kedel, som var omsluttet af Vognkassen. Naar Kedlen skulde efterses, kunde Dampmaskinen skilles
fra Vognen, idet Vognen kunde loftes fri af Forbindelsen med Dampmaskinen, og Vognens forreste
Endevag kunde aabnes paa H=engsler i Vognsiderne, saa at Dampmaskinen derved kunde kore bort
fra Vognen. Gamle Statsbanemaend kan endnu fortelle om det maerkelige Syn, naar dette lille Loko-
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motiv kom kgrende (som Sartog) paa Vej til Reparation paa Varkstederne i Kjobenhavn eller
Helsinggr.

Dampvognen kunde indvendig rumme 32 Rejsende og ovenpaa Taget yderligere 60 Rejsende.

I Stedet for Drejeskiver var der paa Hillerad, Kagerup og Graested Stationer anbragt saakaldte
~Snurrer® eller , Trekanter®, d. v.s. Trekantspor, hvorigennem Vognene blev rangeret.

De 2 Personvogne og 15 af Godsvognene var treakslede Vogne, hvis Aksler var saaledes for-
bundne indbyrdes, at de indstillede sig radialt ved Kerslen gennem Kurverne.

Af Banens Bygninger udmeerkede Graested Station sig ved den Szregenhed, at selve Stationsbyg-
ningen var sammenbygget med Lokomotivremisen og Varehuset, alt var under samme Tag. 1 Hillergd
varopfert en lille Stationsbygning af Trae og Bindingsveerk der overdakkede Perronensom en Perronhal.

Som foran navnt var Sporoverbygningen udfert efter et herhjemme ukendt System, Liwesey’s. I Ste-
det for Sveller hvilede Skinnerne, der ‘ : S
vejede 15 kg pr. m, paa Gryder eller 2 (e
Potter af pressede Staalplader, hvortil
devar fastgjort ved Kiler.— Gryderne,
7 Sat pr. Skinneleengde 4 7,3 m, var
indbyrdesforbundne2o0g2 med Tvaer-
steenger af Fladjern, der ligeledes ved
Kiler og Splitter var fastgjort 1 Udskae-
ringer i Gryderne. Gryderne var un-
derstoppet med Grus, og for at hindre
Sideforskydninger -af Sporet var der
uden om hver Gryde anbragt en lille
Bunke Grus.

Banens Planum havde en Bredde
afkun 10Fod, og mindste Kurveradius
paa fri Bane var 1000 Fod.

Banens Driftsform var den enk-
lest mulige. Dampvognen blev pas-
set af een Mand, der baade var Lo-
komotivfgrer og Fyrbgder. Toget var igvrigt kun ledsaget af Togfgreren. Alt Billetsalg foregik i Toget
hos Togfareren, der var forsynet med Billetruller ganske som ved de rigtige Sporveje.

JStationsforvalteren® i Graested var nzermest ,Alt-mulig-Mand“. Han skulde foruden — ,ved sin
Hustru“ — at besgrge Stationstjenesten samt Post- og Telegramekspeditionen paa Graested Station,
»1 alle losbende Forretninger veere Banepersonalets naermeste Overordnede, ligesom han havde den
umiddelbare Ledelse af Banetjenesten. Desuden skulde han udeve det daglige Tilsyn med Varkstedet
og Remisen paa Graested Station samt overvaage Materiellets Vedligeholdelse.

Ekspeditionen af Gods var meget simpel og ligetil, idet Fragtbrevene blev paaklabede sarlige
Godsmarker (der forefandtes i Vaerdier fra 1 @Ore til 10 Kr.) i et til Fragten svarende Belgb. Stationer-
nes Regnskab var derved indskraenket til at holde Rede paa deres Beholdning af disse Mzerker.

Holdepladserne Kagerup, Maarum og Saltrup blev passet af de saakaldte , Holdeplads-Koner*,
medens Banelinien skulde tilses og vedligeholdes af , Holdeplads-Konernes Maend“. Det varede imid-
lertid ikke leenge, inden Maendene ved Togtiderne maatte indfinde sig¢ paa Holdepladserne for at
hjelpe deres Koner med Ekspedition. Og allerede fra 1. April 1882 ophgrte den kvindelige Betjening,
idet Holdeplads-Konernes M=nd blev ,, Holdepladsforvaltere®, dels fordi Befolkningen beklagede sig
over ikke at have den Hjzlp ved Af- og Paalaesning af Gods, som man paa andre Baner var vant til,
men ogsaa fordi Sporet fordrede langt mere Arbejde, end der kunde blive Tid til imellem Togtiderne,
og som derfor maatte besgrges af szrlige , Stoppekoloner®. (Forst 1 1922 blev den kvindelige Betje-
ning af Holdepladserne atter indfert.)

3

Gribskovbanens Station i Hillergd 1905.
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Banen var forsynet med Telegrafledning, men rigtignok kun med Telegrafapparater i Hillergd og
Grasted. Paa Holdepladserne var der anbragt Togmeldingsklokker, hvormed der blev givet Signal,
naar Togene afgik fra Hillergd eller Grasted.

Den 1. Oktober 1883 fratraadte Ingenigr Obel Stillingen som Driftsbestyrer ved Banen, efter at
han var blevet knyttet til Dampsporvognsselskabet paa Strandvejen. Han efterfulgtes af Oberst N. A.
Brummer, der hidtil havde varet Medlem af Bestyrelsen.

Det var under vanskelise Forhold for Banen, Oberst Brummer tiltraadte Driftsbestyrerstillingen.
Indtegterne dalede, uden at Udgifterne trods al anvendt Sparsommelighed kunde reduceres tilsva-
rende, bl. a. paa Grund af den dyre Vedligeholdelse af Banens Materiel, seerlig Dampvognene. Disse
begyndte allerede nu at vise deres Uegnethed til Banens Brug; de maatte stadig underkastes Repara-
tioner og var til trods herfor lidet driftssikre. Maskineriet var for let og spinkelt og Kedlerne for svage,
saa at de naesten til Stadighed var
utzette. I 1888 var Dampmaskinerne
i begge Vogne saa medtagne, at der
var al Udsigt til, at de i Lgbet af endnu
et Par Aar vilde vaere helt udslidte og
ubrugelige, men at de dog maatte an-
ses for anvendelige i flere Aar, saa-
fremt de kunde skaanes noget. Der
var herefter ingen Vej udenom en
Lokomotivanskaffelse. 1 1889 blev
der da anskaffet et 11 Tons 2-akslet
Lokomotiv. Samtidig blev den ene
Dampvogn omdannet til Personvogn
alene, idet Dampmaskinen blev fjer-
net fra den for at bruges som Reserve
for den anden Vogn.

Detvarudelukkende Banens daar-
lige gkonomiske Tilstand, der forhin-
drede det fuldsteendige Brud med det
Rowanske System og gjorde det ngdvendigt i Stedet for at kassere den ene Dampmaskine og anskaffe
et nyt Lokomotiv endogsaa saa sent som i 1893 at forny den ene Dampmaskines Kedel. Fgrst i 1896
lykkedes det ved Ombygning af den anden Dampvogn helt at komme bort fra Kombinationen af
Traekkraft og Personvogn; det hedder herom i Banens Driftsberetning for Aaret 1895—96:

»-Da denne Sammenblanding af Maskiner og Vogne ikke alene afstedkom en ujzevn og ubehage-
lig Korsel, men tillige truede med at gdelegge Vognene, besluttede Bestyrelsen for et Par Aar siden,
at tage Maskinerne ud af Vognene, at omdanne Maskinerne til selvsteendige Lokomotiver og at ind-
rette Rummet, som Maskinen indtog, til en 3. KI. Kupe.“

Betimeligheden af denne Foranstalining, der forgvrigt allerede i 1888 af Ingenigr Obel var fore-
taget ved Sporvognene paa Strandvejen, bekraftes af de Frasagn, der endnu gaar om den Falelse af
Livsfare, der var forbunden med en Koretur paa Gribskovbanen i dé bragende og skramlende Vogne,
hvor de Rejsende blev generet af Rgg og Damp fra de stgnnende og pustende Dampmaskiner og af
Vognenes Sitren, hidrgrende fra Maskinernes Arbejden. Og var det galt med Rgg inde i Vognene,
var det endnu veerre for de 60 Passagerer, der kunde vaere paa Vognenes Tag; mange Szt Pinsetgj har
her faaet deres Bekomst. Disse Siddepladser maatte da ogsaa fijernes i 1896—97, , af tvende Grunde;
forst fordi Siddepladserne ovenpaa Vognene vare i den Grad generede af Rggen fra Lokomotivet, at
de ifglge Aktionzerernes Udtalelser ikke kunde benyttes, og dernaest fordi Overbygningen indvirkede
saa fordaerveligt paa Vognene, at disse snart vilde sdelagges, saafremt Overbygningen ikke blev fjeernet®.

Om de til Lokomotiver omdannede Dampmaskiner udtalte Oberst Brummer i en Indberetning
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til Bestyrelsen: ,Lokomotiverne opfylde de Fordringer, som man have stillet til dem, idet de har et
heldigt Udseende, arbejde roligt og sikkert“. Med Udseendet var det ‘dog kun saa som saa. 30 Aar
senere blev i hvert Fald det ene af de omdannede Lokomotiver kasseret paa Grund af dets Udse-
ende, efter at det var havnet som Rangerlokomotiv i en Kulforretning i Kjgbenhavn.

Blandt mange andre Ulemper havde Dampmaskinerne ogsaa den, at de var meget brandfarlige
ved Korselen gennem Gribskov og gav Anledning til adskillige Skovbrande. Efter at der i 1885 ved
en saadan Brand var gdelagt 40—50 Tdr. Land Skov, idet Branden bredte sig fra Banen omtrent til
Ottevejshuset, blev der efter Forhandlinger med Skovvaesenet truffet Aftale om Indfgrelse af For-
anstaltninger, bl. a. serlige Gnistfangere paa Lokomotivskorstenene, som synes betydeligt at have
nedsat Faren for Guistbrande fra Banens Lokomotiver.

Med den anden af Banens Sazregenheder, Sporet, fik Oberst Brummer ogsaa Vanskeligheder. Det
viste sig snart, at den ringe Ballast-
maengde under og omkring Gryderne
ikke var tilstreekkelig til at forhindre
Sporets Sideforskydninger og holde
Sporet ,smukt justeret“. Regeringens
Kontrol, Oberst Hedemann, paatalte
ved sine Inspektioner paa Banen,
at Sporet efterhaanden var ,jevnt
ujevnt®, og tilraadede en Forggelse
af Ballastlaget. Dette fandt ogsaa Sted,
og i Lebet af Aarene 1887—90 blev
hele Banelinien forsynet med store
Mangder Ballast. Men efterhaanden
som Trafiken tog til, viste Skinne-
forbindelserne sig at vaere for svage;
for at bgde paa dette blev det ngd-
vendigt at zndre Stedene fra svee-
vende til faste Stgd ved Indlegning
af Traesveller. Foranstaltningen viste
sig at vaere saa vellykket, at det trods den store Udgift blev besluttet at foretage denne Forstaerkning
paa hele Banestraekningen fra Hillered til Graested, og dette blev da udfert i Aarene 1893—06.

Fra Begyndelsen af Halvfemserne synes Banen at vaere kommen ind i en jeevn og sund Fremgang.
De aarlige Overskud tiltog jaevnt, men et virkelig sikkert Opsving indtraadte forst, da Banen blev for-
leenget til Gilleleje i 1896, og Kagerup— Helsinge Banen blev anlagt i 1897. Gilleleje havde for gvrigt
fra 1884 haft Forbindelse med Graested med Dagvogn,ligesom Helsinge havde Diligence-Rute til
Hillergd. Begge Ruter blev nedlagt ved Banens Aabning. Helsinge-Ruten dukkede dog senere op
paany i 1922, men da som Ruteautomobil.

Begge Baner blev projekteret af Oberst Brummer, som ogsaa forestod disse Anlaeg, men medens
Graested—Gilleleje Banen blev udfert i Henhold til en Koncession, der blev meddelt Gribskovbanen,
blev Kagerup—Helsinge Banen anlagt af saerlige Bevillingshavere og derefter overtaget af Gribskov-
banen i Forpagtning.

Oberst Brummer trak sig tilbage fra Banen den 1. April 1900 og efterfulgtes som Driftsbestyrer af
thv. Stationsforstander Stub.

Forst i dennes Tid blev der skreden til en rationel Fornyelse af Banens Spor. En allerede paabe-
gyndt Forstzerkning ved Indlsegning af Sveller mellem Gryderne viste det sig ikke muligt at fremme
i samme Tempo, som Hijulbelastningen tiltog. Foranstaltningen var tilmed ikke absolut heldig, idet
Modstanden mod Sporets Nedsynken i Ballasten ikke var ens under Gryderne og Svellerne. Sporet
fik derfor et meget uroligt Leje, som i1 hej Grad vanskeliggjorde dets Vedligeholdelse. 1 1908 blev det
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derfor og som Fglge af den voksende Trafik og Vognladningernes stadig tiltagende Vaegt ngdvendigt
at skride til en fuldsteendig Fornyelse af Sporet ved at erstatte det gamle Grydespor med 22,5 kg Skin-
ner paa Traesveller. Sporfornyelsen blev afbrudt af de af Verdenskrigen skabte Vanskeligheder og naa-
ede derfor ikke at blive afsluttet for i 1924. Forst da forsvandt Liwesey’s Grydespor fra Banens Hoved-
spot.

Men endnu findes Grydesporet i adskillige Sidespor paa Banens Stationer, hvor det sikkert i nogle
Aar vil kunne ggre god Fyldest. En saa lang Levetid for dette lette Spor vilde imidlertid ikke have
vaeret mulig, hvis Skinnerne ikke havde vaeret valset af et ganske fortrinligt Materiale. Trods et ret
steerkt Slid af Skinnerne viste disse ikke mindste Tegn til den ved langt yngre Skinnetyper velkendte
Udplatning af Skinneenderne.

I Aarene 1900 til 1918, da Driftsbestyrer Stub efterfulgtes af Banens nuvzerende Driftsbestyrer,
foregik bl. a. ogsaa en betydelig Udvikling i Fornyelsen af Banens rullende Materiel med Anskaffelse
af saavel Lokomotiver som Person- og Godsvogne,

Ved Aabningen af Banen fra Helsinggr til Hornbaek i 1906 skabtes der fra denne Kant Udsigt til
en Konkurrence til Gribskovbanen i Gilleleje ved Muligheden af denne Banes Forlengelse dertil.
Muligheden blev virkeliggjort ved Koncession af 1915 om Anlaget af Banen fra Hornbak til Gilleleje.

I Forbindelse med Besigtigelse af denne Bane optoges der Forhandlinger med Gribskovbanen om
Beligsenheden af den nye Banes Station i Gilleleje og herunder om Muligheden for en feelles Station
for begge Baner. Da det ved disse Forhandlinger viste sig, at den af Hornbzekbanen planlagte Station
for denne Bane vilde faa en for Gribskovbanens Forhold hgjst uheldig og generende Beliggsenhed,
maatte Gribskovbanen — om end modstrebende — gaa med til, at der samtidig med Anlaget af Horn-
bxek—Gilleleje Banen anlagdes en for begge Baner felles Station i Gilleleje. Stationen skulde drives
af Gribskovbanen, idet Hornbakbanen til denne skulde erlegge et nzermere aftalt aarligt Belgb for
Betjening paa Stationen. Gribskovbanen maatte endvidere indgaa paa at deltage i Udgifterne ved
denne Stations Anlaeg med et Belgb, der paa Grund af Prisstigningen i det paagzldende Tidsrum lgb
op til en Sum af ca. 134,000 Kr. Til Udredelsen af dette Belgb medgik ikke alene hele den i Banens
Reservefond opsparede Beholdning, men en Del af Belgbét maatte udredes ved Laan.

Blev der ved denne Banes Anlaeg gjort et Indgreb i det Opland, som Gribskovbanen ellers havde
haft ubeskaaret, betsd Anlaeget af Helsinge—Tisvildeleje Banen — der aabnedes for Drift i 1924 —
om ikke nogen Udvidelse af Gribskovbanens Opland saa dog en bedre Betjening af dette. Banen, der
blev anlagt af serlige Bevillingshavere, og som blev overtaget af Gribskovbanen i Forpagtning, dan-
nede Afslutningen af Gribskovbanens Omraade, idet tillige Gaffelbanens to Grene nu ved deres For-
leengelse til Kysten var bleven lige lange.

Og efter at den i sin Tid planlagte Raagelejebane i Forlengelse af Hornbaek—Gilleleje Bane er
opgivet, er Banens to Grene sat i Forbindelse med hinanden ved Sommer-Automobilruten Vejby—
Raageleje—Gilleleje, paa hvilken Banen har Bevilling.

Verdenskrigen med alle dens Eftervirkninger afbrgd fuldstaendig den rolige, jeevne og naturlige
Fremgang, hvori Banen i 1914 befandt sig. Vel opnaaede Banen i Krigsaarene og de narmest fglgende
Aar unormalt gunstige skonomiske Resultater, som bl. a. satte Banen i Stand il at afslutte Sporforny-
elsen og udrede den allerstgrste Del af Udgifterne til den nye Station i Gilleleje.

Men Vanskelighederne, som fulgte i Krigstidens Fodspor, har ramt Gribskovbanen som alle andre
Baner. Gribskovbanen har vaeret vanskeligere stillet end de fleste andre Baner her hjemme, idet det
endnu ikke var lykkedes den at konsolidere sig, hverken skonomisk eller i Henseende til dens hele
Udstyr.

Med de aftagende Udgifter maatte Banen ligesom andre Baner indfgre en ny Driftsmaade, idet den
i 1927 gik over til Motorvognsdrift ved Anskaffelse af to Benzinmotorvogne fra De forenede Automo-
bilfabriker i Odense. Der er herved opnaaet en betydelig Simplifikation i Togdriften, og det ser ud
til, at den enkle Drift, der var forudsat ved Banens Aabning i 1880, nu synes i hvert Fald delvis at
kunne genindfgres, takket vaere det mellemliggende halve Aarhundredes tekniske Fremskridt.
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Bl. a. paa Grund af den relativt korte Afstand fra Kjgbenhavn som Modtager og Leverander af
Oplandets Produkter og Varer knuges Banen haardt af de senere Aars tiltagende Automobilkonkur-
rence. For Persontrafikkens Vedkommende er Motorvognsdriftens Indferelse med en hurtigere og
hyppigere Toggang blevet et Vaaben i Konkurrencen for Hverdagstrafikens Vedkommende, idet det
ogsaa derved er bleven muligt at gennemfore en naesten fuldstendig Adskillelse af Person- og Gods-
befordringen. Sgndagstrafiken med dens udpragede Spidsbelastninger synes at vaere generhvervet ved
Indferelse af , Billigrejser” og Etablering af serlige Tog med gennemgaaende Vogne mellem Kjgben-
havn og Banens Endestationer Gilleleje og Tisvildeleje.

Godsbefordringens Bevarelse vaekker derimod stadige Bekymringer. Vel har Banen forlengst paa
virksom Maade taget Automobilerne i dens Tjeneste, idet den besgrger alt Stykgods gratis afhentet og
tilbragt overalt 1 Oplandet. Vanskelighederne er dog ikke dermed overvundet, idet disse nu synes at
vare overflyttet paa ,Massegodset“s Bevarelse. Og af Udfaldet af Kampen herfor vil Banens Frem-
tidsskaebne afhaenge.

Naar man ser tilbage paa de svundne 50 Aar, har hele Banens Omdannelse fra Dampsporvej til
Jernbane tilfulde bevist Omfanget af det Fejltrin, der blev begaaet ved Gribskovbanens Tilblivelse i
den Skikkelse, den fik.

Overmaskinmester Busses Forudsigelse i 1877 er gaaet i Opfyldelse med profetisk Ngjagtighed,
idet der kun hengik faa Aar, inden der til ,,Gribskovs Damp-Sporvej“ blev stillet de samme Krav
som til en Jernbane. Udviklingen blev ganske den samme, som Busse havde antydet, nemlig at
det vilde volde stort Besvaer at gennemfsre Overgangen til Jernbane. Det Ahar voldt Banen store Van-
skelisheder, men der er dog Anledning til samtidig at pege paa, at de store Summer, Banen i Aarenes
Lgb har haft til Raadighed, udelukkende er tilvejebragt af denne selv ved en samvittighedsfuld Spar-
sommelighed og uden Tilskud af nogen Art fra Stat, Amt eller Kommuner.

Der er i de 50 Aar hidtil anvendt et Belgb af over 1,000,000 Kr. eller langt over den gamle Banes
Aktiekapital til Ombygning af Banen og Fornyelse af dens Materiel. Men trods disse store Ofre er
det endda ikke lykkedes helt at fore Banen op paa samme Trin som de senere Aars Privatbaner.

Maatte det vaere Banen forundt i en ikke for fjern Fremtid at naa dette Maal!

Godsudkgrsel fra Graested Station.
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m Gribskovbanens gkonomiske Forhold og Trafikken paa Banen henvises til den grafiske Frem-

stilling paa Side 27 og 28, som bedre end mange Ord giver et Indtryk af Gribskovbanens Udvik-
ling og dens vanskelige Kaar.

Her skal blot meddeles nedenstaaende Uddrag:

Indtaegt Udgift Trafik

g g Over-

Driftsaar | Person- Gods- Samlet Samlet skud T

: i - Antal T
befordring| befordring| Indteegt Lgnning | Breendsel Udgift kilocc:iter Re'se:de GOZZ
Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. ! ©

1880-81 25365 15271 43 358 15480 8220 30132 13 226 59118 45 000 8 800
1890-91 19571 25622 43 804 12 656 5870 37928 10876 46 555 30 354 21293
1900-01 59 634 55639 | 120698 30 859 19471 99 642 21 056 93623 | 104 524 34 908
1910-11 85802 | 103941| 197601 65 555 21640 | 138248 59353| 104672| 149551 54718

1920-21 283244 502223 825418| 311218 | 215799| 721572| 103846| 116750| 260915 71 876
1928-29 223098 | 166254 | 445126| 230363 52502 | 442380 2746 | 200866 | 214710 65126

1880/.,-1928/,.14 593 898 | 5706 701 |11009102||4 363 799 | 1 930 718 | 9 258 3601 1 750 752 | 4 741 389 | 6 063 240 | 2 279 256

Det indtjente samlede Overskud er anvendt saaledes:

Til Banens Ombygning m. v. er forbrugt:

Henlzggelse til Reservefondenialt. .. ...................... 280,000 Kr.
Andre Henlaeggelser . ... ... .. . . . . . i 644,000 —
924,000 Kr.

Desuden er blandt Driftsudgifterne udredet Afdrag afoptagne Laan 115,000 —

saa at de til Banens Ombygning medgaaede Belgb — bortset fra
de i Aarenes Lgb indvundne Renter — har udgjort ca. ... .. 1,039,000 Kr.

Til Udbytte til Aktionarer er anvendt ca. 508,000 Kr. Heraf er der til Frederiksborg Amt udredt
ca. 421,100 Kr., — d. v. s. i Gennemsnit 31/, pGt. af Amtets gennemsnitlige Aktiekapital — foruden at
der af de private Aktionzerer er afkgbt Amtet 14 Stk. Preeferenceaktier, repraesenterende et Belgb
til Gribskovbane-Laanets Amortisation af 28,000 K.

Endelig er der i Forpagtningsafgift til Sidebanerne, hovedsagelig Kagerup—Helsinge Banen, ud-
redet ca. 194,000 Kr.
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Omfanget af Banens Trafik i de 50 Aar kan anskueligsgres ved folgende Omskrivninger:

De kerte Togkilometer svarer til Jordens Omkreds ved Akvator omtrent 120 Gange.

Det befordrede Antal Rejsende udger omtrent to Gange Danmarks Befolkning.

Endelig vilde den totale Godsmaengde — saafremt den havde vaeret transporteret i 10 Tons Vogne
af 8 Meters Langde — have kravet et fuldtlastet Tog af Lzngde godt 1800 Kilometer, d. v.s. Afstan-
den fra Kjgbenhavn til Neapel.

Den 31. Marts 1929 bestod Gribskovbanens (og Kagerup—Helsinge Banens) rullende Materiel af:
7 Lokomotiver,
2 Motorvogne,

16 Personvogne, hvoraf 4 tilhgrende Kagerup—Helsinge Banen.
7 Post- og Rejsegodsvogne, — 2 = — _
54 Godsvogne, — 4 — —

3 Lastautomobiler.

Gribskovbaner ved Gribsg 1930.



Gribskovbanens Bestyrelse har siden 1880 haft felgende Sammensztning:

Reprasentant for Ministeriet for offentlige Arbejder,
tidligere De sjallandske Jernbaner og Indenrigsministeriet:
1880 Generalmajor H. T. Wenck.
1895 Davarende Oberstlgjtnant, senere Generalmajor J. C.
G. Hedemann.
1901 Generalmajor E. C. L. Koefoed.
1904 Davzerende Kaptajn, senere Generalmajor H. Ulrich.

Repraesentanter for Finansministeriet.

1880 Forstraad N. Holten.

1882 Oberst N. A. Brummer.

1883 Oberst H. O. Glahn.

1888 Kgl. Skovrider S. Hempel.

1897 Amtsforvalter M. Funch.

1903 Gaardejer L. Petersen, Pibemosegaard.
1911 Kgl. Skovrider C.J. Holm.

1912 Kgbmand Th. Jacobsen.

Representant for Frederiksborg Amtsraad.
1880 Procurator H. C. Holch.
1890 Landveaesenskommisszer V. Bonnesen.
1893 Gaardejer A. Christensen.
1924 Stiftamtmand, Kammerherre R. Howard Grgn.

Reprasentanter for de private Aktionerer.

1880 Proprieteer A. Graa, Voxtrupgaard. Etatsraad J. Feilberg, Sgborg.

1884 Overretssagfgrer O. Jensen, Kjgbenhavn.

1886 Gaardejer P. Larsen, Alume.

1890 Maskinfabrikant P. Nielsen, Hillergd.

1892 Proprieteer Grgnbech, Pibe Mglle.

1894 Gaardejer L. Petersen, Pibemosegaard.

1903  Gaardejer Chr. Hansen, Dragstrup.

1904 Hotelejer F. N. Hansen, Gilleleje.

1906 Gaardejer Chr. Hansen, Dragstrup.

1908 Tgmrermester D. Petersen, Gilleleje.

1910 Kgbmand P. Winther, Graested.

1918 Tgmrermester C. Petersen, Graested.

1919 Sygehuslaege P. Krieger, Esbgnderup.
1922 Proprieteer N. Nielsen, Duemosegaard.

Reprasentanter for Kagerup—Helsinge Banen.

1899 Birkedommer L. Hammerich. Konsulent W. Saxtorph.
1906 Birkedommer P. Sveistrup.
1911 Birkedommer E. Jacobzeus.

Reprasentanter for Helsinge— Tisvildeleje Banen.
1926 Provst L. Haagen-Miiller, Vejby. Redaktgr H. D. Radmer, Helsinge.

Bestyrelsen har haft felgende Formzend:

1880 Generalmajor H. T. Wenck. 1901 Generalmajor E. C. L. Koefoed.

1885 Procurator H. C. Holch. 1904 Gaardejer A. Christensen.

1890 Davaerende Oberst, senere Generalmajor J. C. G. He- 1905 Davzerende Kaptajn, senere Generalmajor H. Ulrich.
demann.

Gribskovbanens Revisorer:

1881 Ex. jur. H. Bech, Esrom. 1927. Amtsfuldmaegtis A. Flgystrup.
1883 Proprieteer J. Nielsen, Petershvile. 1928 Amtsfuldmeegtig A. Flgystrup — Statsautoriseret Re-
1893 Grosserer Chr, Petersen, Graested. visor H. Riis-Magnussen. :

Gribskovbanens Driftsbestyrere:

1880 Ingenigr P. B. Obel. 1900 Fhv. Stationsforstander C. E. Stub.
1883 Oberst N. A. Brummer. 1918 Ingenigr, cand. polyt. G. Thage.



K+,

800000 N 800,000Kr:
| /\ g
' o
_ ' /880 —/929 E
- / \ m
|
700060 . 7 ' N 700,000
Foiloglir, ikl \ 3
5
i
400000 : // : \ m 600,000
500,000 / \ V/ \\ 5000004
\{ \
400,000 X / 400000+
@
Y X
h < % /
g 3 ,
200000 R Y A/“‘ﬁ\ A . 300000
i § & [( / \‘\ ,
25 Z8N) SER LA
E E Y £ y ('n" o
moW . £ \ 1 ' i
200,000 ~ T ¢ VA, 7 7K 200_000”
2 //\/ j;—l./ / O/ \
i/ / \
D_B~" ] \
J -
ey : o~ «%{%
. Gal” e W\ h
/00000 _ . NS /60000
h - Loy St 4 N T
/T/ /—\;:é# R f,/ ’5\'\‘}/ NG ~
. ey LT B NGNS
o,o‘-_ = . r e VDS ELIS U Do g/ FIT \ 790
\\ Q;/
‘\\/
< 50,000 | — . 50000 v

/880787 £5/36 90/9/ 95796 (074 0806 Vi /4 L5716 20/%/ 3826 28729



r — T r 0 —300.000
| _ 1 § — 280000
O
/ézfézm 3
/880 — /929 ___ N 260000
[ e / 1 o
Y 5
240,000
%%/ fmz%é, aé,/ 7 \V \
~
/ . . <, ——{220000
| | | % ]
A A
500000 ¢ - Jﬁ’ 200000
X > \7 ’
| 5 X 7\ | /
— & M W ———{/80,000
] \9 /
h % \// / . //\ Il
400000 ¥ a i - b 2 S 160,000
? ! Y‘/ ,/\\1, ) 3 H J o !
_ & N wl N\ / v {0000
N A ! =N /
N ! !
" m 0 N JL \L L\\ /’
300,000 % 5 0 - = N /20000
DN / N
1| Pow e AN AN
G = / — 100000
7 U - d
] 7T AR N
1
200000« ,/ | — ;; 7 YRR AV \; —{ 80000
r-'ﬂ“ﬂ 9-—% K a ; aR w -
. . % 1 /N
/ \ S/ ./ (R * ‘. h el (o]
< 7 e o~ ~— ~ 60,00
~~ oL / L~ r__.-/’i /___W .
e [ FRPU R Pt P A4 / e
100,000 # ] AN £ - =t 3 140,000
4 N, /
— LA L T
D — — 1 A iy =W T T 20,000
= 1 s
-
D e L J
0,0 B _ J 00
186078/ 25/86 20/ 95794 a0/ 08704 7o/t /6/6 20/2/ 25724 28779






