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Medens transporten af varer over
havene til fremmede ‘lande var af
meget gammel oprindelse, si var
transporten af varer pa fastlandet,
for jernbanernes tid, forbundet med
meget besvar og store omkostnin-
ger.

Det var siledes kun meget sjald-
ne og kostbare varer, som det kunne
betale sig at fore fra det ene land
til det andet. Afsztningen af tunge
og grove varer og rastoffer var den
gang bundet til frembringelsesste-
det, og 13 dette ikke i nzrheden af
en havn, var der kun sjzlden tale
om, at en sidan vare kunne udfe-
res.

Deraf fulgte igen, at priserne pa
den samme vare, kunne vare yderst
forskellig pd de forskellige afsat-
ningssteder, at der et sted 1 verden
kunne vare hungersned og elendig-
hed og et andet sted overflodighed
af levnedsmidler.

Disse forhold har jernbanerne 1
hej grad reguleret. Ved transport
med banerne kan man til enhver tid
udligne beholdningen af varer i et
lands forskellige egne, ja, selv i en
verdensdel. Derved er priserne ble-
vet mere ensartede og afsztnings-
omraderne betydeligt foregede.

Letfordarvelige varer som ked og
andre levnedsmidler fik sterre af-
saztningsmuligheder og kunne uden
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vanskelighed forsendes over store
afstande. Med andre ord: Vejen fra
producent til forbruger var blevet
kortere. De storre byer kunne uden
vanskelighed fa malk og smer samt
alle andre levnedsmidler fra et langt
storre omrdde end tidligere, uden at
priserne blev navnevardigt hejere.

Samtidig blev landbrugets afst-
ningsforhold betydelig forbedrede,
hvilket var si meget mere heldigt,
som landbruget 1 1880’erne af for-
skellige &rsager matte lagge sin
produktion om, og i stedet for at
udfere korn og stude gik over til
at udfere mere foraedlede land-
brugsprodukter: smor — flaesk og

xg.
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Sdledes forestillede befolkningen sig, det ville ga, da de forste baner skulle udstikkes

Forste
danske jernbane

Som det vil vaere bekendt, dbnedes den
forste danske jernbane — strazkningen
Kobenhavn—Roskilde — ved en festilg
indvielse for offentlig drift den 26. juni
1847. Abningen af denne bane blev ind-
ledningen til et storstilet banebyggeri lan-
det over, som i lobet af relativt fa ir @n-
drede kommunikationsforholdene fuld-
stendigt og kom til at ove en betydelig
indflydelse pa sivel indenrigs- som uden-
rigspolitiske forhold. Yderligere kom an-
lzegene af de mange nye baner til at dan-
ne grundlaget for den storstilede industri-
alisering af landet, som tog sin begyndelse
i halvfjerdserne. Man kan formentlig uden
at mode modsigelse pastd, at jernbanerne
i meget stor udstrekning har varet med-
virkende ved opbygningen af det moder-
ne Danmark, sidan som vi kender det i
dag.
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Nir man betragter banernes historiske
udvikling, vil man se, at denne stort set
falder i tre afsnit. I den forste periode fra
1847 til ca. 1880 anlagges de fleste af de
nuverende hovedbanestrzkninger, som
danner rammen om hele landets banenet,
i den anden indenfor &rene 1880—1920
opstdr de fleste privatbaner anlagt i hen-
hold til de tre store jernbanelove af 1894,
1908 og 1918. Den tredie periode — tiden
cfter den forste verdenskrig — karakteri-
seres ved nedleggelsen af forskellige
urentable stats- og privatbanestrakninger,
udbygningen af det kebenhavnske byba-
nenet og bygningen af de store broer mel-
lem landedelene (Lillebzltsbroen, Stor-
stromsbroen m. fl.).

Efter denne opdeling vil man se, at den
ostsjxzllandske jernbanes tilvarclse tilsy-
neladende falder udenfor, og dette er for
s& vidt ogsa rigtigt, som den ostsjzlland-
ske jernbane er anlagt relativt tidligt og pa
et tidspunkt, hvor privatbanetanken (som
den opfattes i dag) ikke rigtig har vun-
det fodfaeste. Vi skal nemlig nogle ar len-

gere frem, forend der fra de forskellige
egne af landet for alvor rejses krav om
anleg af lokale baner, og forst ved den
store jernbanelov af 1894 imodekommer
statsmagten disse krav, og et storre bygge-
program omfattende de fleste af de mest
betydningsfulde af privatbanerne kommer
i gang.

Det vil derfor forstds, at der ved an-
leget af den ostsjellandske jernbane her
i landet, som gjorde, at bygningen af den-
ne bane kom i gang pa si tidligt et tids-
punkt, som det blev tilfxldet. Disse sar-
lige forhold var Fakse Kalkbrud og an-
leget af denne virksomhed tilhorende
kalkbane fra kalkbrudet til Fakse Lade-
plads, som &bnedes for trafik — dog kun
gods — i foraret 1864. Af denne grund vil
det derfor sikkert vare rigtigst, nir den
ostsjellandske jernbanes historie skal rid-
ses op, at begynde med anleget af den
34 km lange Fakse Jernbane, og fra dette
tidspunkt at fremdrage trek af begge ba-
ners historie og den udvikling, de gennem
arene har gennemgéet.



Anlaeget af
Faxe Jernbane

I tidligere tid ejedes kalbrudet ved Fak-
se af de omkringliggende godser, hvis fa-
stebonder ifolge fastebrevet var forpligtet
at kore en nzrmere angivet mangde kalk-
sten ned til udskibningsstedet ved Fakse
Ladeplads. Denne ordning var imidlertid
ikke tilfredsstillende for kalkbrudsejerne,
idet hensynet til markarbejdet ofte hin-
drede bonderne i at udfere korslen pd de
tidspunkter, der var gunstigst for skibs-
farten. Dertil kom, at mangden af kalk-
sten, der fra kalkbrudet forsendtes ad so-
vejen i tidens lob voksede stazrkt, hvorved
den gzldende ordning efterhinden viste
sig utilstrekkelig. Forholdene bedredes ik-
ke efter at kalkbrudsejerne selv overtog
korslen, og da bygningen af jernbaner pa
dette tidspunkt var ved at komme i gang
for alvor her i landet, var det ganske na-
turligt, at ejerne af kalkbrudet begyndte
at overveje det betimelige i at anlegge en
lille lokal bane til befordring af kalkste-
nene.

Man forméede davarende direktor ved
det sjzllandske Jernbaneselskab Gustav
Skram til at udarbejde et projekt til den
onskede bane, og ved lov af 17. marts
1856 bemyndigedes regeringen til at med-
dele koncession og eneret pd anleg og
drift af den omhandlede jernbane.

Det af Skram udarbejdede projekt kom
dog ikke til udferelse, og i stedet forhand-
lede kalkbrudsejerne med davarende lojt-
nant i infanteriet C. F. Garde om anlag
af en skinnevej. Gardes tanke var den,
at de lessede vogne ved egen kraft skulle
rulle fra kalkbrudet og ned til stranden,
hvorfra de atter skulle trzkkes tilbage
til kalkbrudet af heste, som fulgte med
stenvognene i sarlige dertil indrettede
vogne. Kontrakt afsluttedes mellem Gar-
de og kalkbrudsejerne i sommeren 1863,
hvorefter Garde selv skulle anlezgge og
drive banen mod at der til gengald sikre-
des banen en Arlig minimumsindtagt pd
12.000 Rdl. Garde skulle pa sin side ga-
rantere nedkorslen af et bestemt kvantum
sten fra hvert enkelt brud, hvorefter han
anslog at der méitte anskaffes ca. 180
vogne.

Fristen for banens ibrugtagning fastsat-
tes til den 1. december 1864, men allerede
i foriret 1864 kunne banen tages i brug.
Ret snart viste det sig imidlertid, at trafi-
ken pa banen oversteg de stillede forvent-
ninger, hvorfor spergsméilet om indforelse
af lokodrift hurtigt blev aktuelt. Efter
en forudgiende undersogelse af banen
meddeltes der den 4. august 1866 tilladel-

se til lokodrift og samme ar kom det for-
ste loko i drift pd banen, medens et andet
anskaffedes aret efter. En koreplan fra
1867 indeholdt 7 tog daglig i hver retning,
der var saledes virkelig behov for den
nye bane.

Den ostsjeellandske
Jernbanes forhistorie

Efter dbningen af den sjzllandske syd-
bane — Kobenhavn—Masnedsund — i
1870 opstod der ret hurtigt planer om
bygning af en jernbane gennem Stevns.
Ejeren af Fakse Jernbane, justitsrdd Gar-
de, onskede sin bane forlenget ca. 2 mil
til Thureby station, hvorved banen ville
fa forbindelse med hele det davarende
sjzllandske banenet, og lovforslag herom
forelagdes ogsd rigsdagen uden dog at
blive vedtaget.

Da det forekom usandsynligt, at det af
Garde foresliede baneprojekt ville blive
rentabelt, foresloges fra anden side en
xndret linieforing, hvorefter banen tank-
tes anlagt med udgangspunkt enten i Ko-
ge eller i Herfolge og derfra fort til Fakse,
hvor den skulle szttes i forbindelse med
den allerede eksisterende kalkbane. Pro-
jektet indeholdt endvidere forslag om an-
leg af en sidebane fra Haarlev over Sto-
re Heddinge til Redvig, hvilket affodte
en protestadresse fra indbyggerne i Store

Heddinge og — som det kunne forventes
— en modadresse fra beboerne i Rodvig.

[ rigsdagssamlingen 1874/75 fremsatte
ind<nrigsministeren forslag om anleg af
de nzvnte baner, idet det forudsattes at
den eksisterende kalkbane udvidedes og
ombyggedes siledes, at den kunne sattes
i forbindelse med de nye baner. Endvide-
re indeholdt forslaget en bestemmelse om,
at staten skulle garantere for 4 % udbyt-
te, hvorimod der ikke rejstes nogen ind-
vendinger, da man fra alle sider antog,
at den nye bane uden vanskeligheder
selv skulle kunne afholde forrentningen
af den investerede kapital. En lignende
ordning var kort tid forinden truffet for
Lollandsbanens vedkommende, og hensig-
ten hermed var naturligvis at sikre den
til banens anleg nedvendige kapital, hvor-
med der eventuelt kunne opstd vanskelig-
heder, sifremt kapitalejerne ikke pa for-
hind var sikre pd en vis forrentning af
deres indskudte pengemidler.

Udover anlagskapitalen havde staten
betinget sig, at der af baneselskabet skulle
tilvejebringes et forstzrkningsfond, hvis
midler i forste rekke skulle sikre aktie-
ejerne deres 4+ 7% arlige udbytte, og forst
nar dette fond var opbrugt skulle staten
trede til ved betalingen af det garanterede
udbytte. Midlerne til oprettelsen af dette
fond kom i det vasentlige fra de store
godser pd egnen samt fra det sjelland-
ske jernbaneselskab, der for sit vedkom-

Rejseliv i de forste ostsjellandske jernbanevogne



mende tilsked kr. 100.000,—. Grunden til,
at det sjzllandske Jernbaneselskab kom til
at deltage i dannelsen af dette forstark-
ningsfond var den, at man fra alle sider
antog, at der med &bningen af den nye
bane ogsd ville blive tilfort de allerede
eksisterende sjxzllandske banelinier en for-
oget trafik, hvorfor det sjzllandske Jern-
baneselskab ogsa burde deltage i udgifter-
ne ved disse nyanleg, som senere ville
betyde forogede indtjeningsmuligheder for
selskabet.

Ved lov af 4. maj 1875 vedtog rigsdagen
anleget af den ostsjellandske jernbane,
og den 24. maj samme ar meddeltes der
Garde eneret pid anleg og drift af banen.
Imidlertid viste der sig vanskeligheder ved
fremskaffelsen af den noedvendige anlaegs-
kapital, hvorfor de i koncessionen fast-
satte terminer ikke kunne overholdes, og
disse méitte derfor flere gange forlenges,
senest ved lov af 16. februar 1878, hvor-
efter tidspunktet for banens ibrugtagning
fastsattes til den 1. oktober 188I.

Koncessionen pd banen, der som navnt
var udstedt til justitsrdd Garde, overdro-
ges af denne til et nydannet selskab, A/S
Det ostsjezllandske Jernbaneselskab, der
til formand valgte etatsrdd Tietgen. Den-
ne loste de finansielle problemer, idet han
efter forhandling med Norddeutsches Bank
i Hamburg formiede denne bank til at
stille de nedvendige midler til ridighed.
Arbejdet med anleget af banen kunne
herefter tage sin begyndelse i sommeren
1878, og allerede é&ret efter stod banen
ferdig til indvielse.

Banens indvielse
den 30. juni 1879

Den 30. juni 1879 indviedes banen un-
der meget hoijtidelige former og i overva-
relse af kongen og dronningen, kronprin-

sen og kronprinsessen foruden et stort
opbud af fyrstelige personer og honora-
tiores samt reprasentanter for regering og
rigsdag.

Det indbudte selskab kerte i szrtog fra
Koge kl. 10 om formiddagen og hilstes
med taler og resporte langs hele ruten
til Fakse, hvor der spistes frokost i justits-
rdd Gardes have. Efter veloverstiet fro-
kost returnerede toget til Haarlev, hvorfra
man fortsatte til Klippinge. Her stod de

Udvendig billettering i gamle dage

kongelige af og korte i vogne til Gjorslev,
medens toget og det ovrige selskab fort-
satte til Store Heddinge. Efter at de kon-
gelige atter havde sluttet sig til selskabet,
var der festmiddag i et stort telt pa torvet
i Store Heddinge: menuen var efter dati-
dens skik szrdeles omfattende og inde-
holdt ikke ferre end 8 retter mad og 7
slags vine. At talernes antal var legio og

stemningen hej siger sig selv, der var
siledes ingen tvivl om, at banen var ble-
vet indviet pa vardig vis.

Og saa begyndte den
daglige drift

Dagen efter indvielsen den 1. juli 1879
pabegyndtes den daglige drift pad banen,
der var anlagt som en let, normalsporet
bane med en overbygning bestiende af
17,4 kg Krupp skinner, med tre tog daglig
i hver retning mellem Koge og Fakse,
medens der ad Redviglinien kun leb to
togpar daglig. Desuden var der dog et
morgentog fra Harlev til henholdsvis Rod-
vig og Fakse og et aftentog fra Fakse til
Harlev. Til driften pd banen anskaffedes
hos det tyske firma Krauss & Co. A/G,
Miinchen, 4 damploko, som forblev i
driften indtil drene 1910/11. Til driftsbe-
styrer udnavntes regnskabsferer ved Lol-
landsbanen, ingenior, justitsrad G. Flor.

Efter banens dbning blev anlaegskapita-
len udbudt til offentlig tegning med fol-
gende fordeling:

kr. 2.098.000,— i prioritetsobligationer,
og kr. 1.000.000,— i aktier med 4 % stats-
garanteret udbytte. kr. 600.000,— i aktier
uden statsgaranti.

Straks efter udbuddet fuldtegnedes an-
legskapitalen.

Som tidligere navnt var det hensigten
at sztte den ostsjezllandske jernbane i for-
bindelse med kalkbanen fra Stubberup
(Fakse B som stationen kaldtes i den for-
ste tid) til Fakse Ladeplads, og den 28.
maj 1880 fik justitsrdd Garde koncession
pd denne banes udvidelse og tilslutning
til ostsjzllandske jernbane. Strazkningen
kunne i den ombyggede skikkelse tages
i brug den 1. august 1880, men trafiken
pa banen foregik med kalkbrudets smal-
sporede loko. Derfor blev det, for at

Det gstsjeellandske Jernbaneselskabs driftsresultater 1948-52

Aar Samlet Indteegt Samlet Udgift Driftsresultat Penssizr:slj(tigift Rzlglliiaer::ifnsitsﬂtf:g %22:2?3?;;2:;
1948 1.4258.538 61 1.469.926 54 44,387 93 185.009 68 107.319 28 | 4+ 62.931 35
__1949— 1.385.405 51 1.484,533 726_ 99.127 69_ - 195 006 _(g 1_13 804 37 -+ 14676 | _68_
1950 1.478.192 . 79 _1.602.827— 48 | — 123.634 69 214 646 zi | 13_3.678 . 34 :).0‘;3 65
1981 1.693.8;38_: ] 68 ] I.YGEB,EZ 44 | +— T74.723 76 - 275380— T 165;89_ 33 ) -+ 90.765 57
1852 1.777611 | 62 | 1.854.363 ._l; 76.691 52 276.047 84 193.091 _86 -+ 116.400 34

I kolonne 4 fra venstre ses det egentlige driftsresultat, og i kolonne 7 ses hvordan resultatet havde varet, safremt
banen ikke skulle udrede reguleringstilleeg til pensionister



man kunne fremfore normalsporede vog-
ne pad banen, nodvendigt at bygge en
sarlig forbindelsesvogn med 4 buffer, men
en stor del af trafiken foregik dog med
Fakse Jernbanes eget materiel, bl. a. 2
personvogne, hvorefter der maitte skiftes
tog i Stubberup. Til trods for at ordnin-
gen var vanskelig og besverlig, eksistere-
de den dog indtil den 15. maj 1927, da
ostsjellandske jernbane overtog hele drif-
ten pi banen, hvorefter alle tog gennem-
fortes fra Koge til Fakse Ladeplads og
tilbage.

Det viste sig ret hurtigt, at de forvent-
ninger man stillede til den ostsjellandske
jernbane ikke slog til, og allerede i de
forste driftsperioder var driftsresultaterne
alt andet end tilfredsstillende. Det wvar
siledes ikke muligt af det indtjente over-
skud at afholde hele renteudgiften af an-
legskapitalen, hvorfor der allerede i det
forste ir matte tilskydes et ikke ubetyde-
ligt belob af den tilvejebragte forstaerks-
fond. Allerede i 1885 var fondens midler
opbrugt, og staten har fra dette tidspunkt
méttet tilskyde betydelige belob til beta-
lingen af det garanterede udbytte pa 4 %.
Fra 1920 har staten maéttet afholde alle
udgifter til det garanterede udbytte, idet
banens driftsresultater efter dette tids-
punkt har varet si dirlige, at der ved
visse lejligheder har veret tale om at ned-
lzgge banen.

Hvoraf det kommer, at banens drifts-
resultater har vaeret si darlige, er ikke let
at konstatere, idet kun meget fi andre
baner her i landet har et bedre og rigere
opland end den ostsjzllandske jernbane.
Til befordring p&d banen skulle der kunne
komme ikke ubetydelige godsmangder fra
de tre havne, der danner banens ende-
punkter, og yderligere er der pi egnen
adskillige store godser, som skulle kunne
give banen ret store befordringsmangder.

1 1906 dode banens forste driftsbestyrer,
justitsrAd Flor, og til hans efterfolger
udnavntes ingenior C. R. Maale. Under
driftsbestyrer Maales ledelse fulgte udvik-
lingen pd banen de traditionelle linier,
idet kun tiden under og umiddelbart efter
den forste verdenskrig bevirkede en for-
bedring af banens driftsresultater. I 1919
kulminerede banens driftsoverskud med
kr. 258.000,—, men allerede i 1923 gav ba-
nens drift igen underskud, og i de folgen-
de ir voksede banens ekonomiske vanske-
ligheder i en sidan grad, at spergsmailet
om dens fortsatte eksistens blev aktuelt.
Det blev imidlertid ikke ingenior Maale,
som skulle lose denne opgave, men deri-
mod hans efterfolger, baneingenior A.
Sell, der den 1. januar 1926 tiltradte stil-
lingen som banens direktor.

Banen rekonstrueres og
den forste modernisering
gennemfores

Forholdene p& banen var pa dette tids-
punkt ikke lystige, de voksende drifts-
underskud gav som navnt anledning til
nogen angstelse for banens fremtidige
skabne, hvortil kom nogle vanskeligheder
mellem banens nye direktor og persona-
lets organisationer. Det lykkedes dog ef-
terhinden at bilegge uoverensstemmelser-
ne, og den modernisering, som banen ef-
terhinden trengte til, kunne gennemfores
i midten af trediverne.

Forinden man var ndet s vidt, var mo-
tordriften dog allerede indfort pi banen,

Driftsbestyrex J. G. Flor. 1879 — 1906

idet der i 1928 anskaffedes 2 stk. 3-aksle-
de benzinmotorvogne. Vognene kom fra
De forenede Automobilfabriker i Odense
og var ligesom statsbanerncs motorvogne
af litra Mc forsynet med en motor i hver
ende. Disse to motorvogne suppleredes
under moderniseringen med yderligere to
stk. brugte statsbanemotorvogne af litra
Me. Herudover udskiftedes 1 km spor
mellem Store Heddinge og Redvig og ca.
3 km spor mellem Valle og Harlev med
nye 2439 kg skinner, men bortset herfra
foretoges ingen arbejder pd banen, det
gamle 174 kg spor var fremdeles brug-
bart en tid endnu. Udgifterne ved denne
modernisering androg ca. kr. 322.000,—.

Grundet banens vanskelige okonomiske
situation blev det efterhinden nedvendigt
at foretage en sanering af banens penge-
forhold. Ved den rekonstruktion, der gen-
nemfortes i 1934 indgik de interesserede
kommuner pa at deltage i dzkningen af
banens hidtidige gzld, og i forbindelse
hermed blev der i henhold til lov af 14.
marts 1931 ydet banen et moderniserings-

lan pd kr. 318.000,—, hvoraf staten og
kommunerne hver ydede halvdelen mod
at fi et tilsvarende belob udstedt i aktier.
Samtidig fik banen ny bestyrelse, idet re-
prasentanter for de interesserede kommu-
ner indtrddte heri, til formand wvalgtes
bankdirektor, landstingsmand Jensen-
Stevns, Store Heddinge.

Efter rekonstruktionens gennemforelse
viste banens driftsresultater nogen bed-
ring, men den helt store bedring viste sig
forst under den anden verdenskrig, da
banens betydning for alvor kom til at sti
klart for alle. Ganske vist opstod der ret
hurtigt vanskeligheder ved at opretholde
banens rutebildrift, og sivel rutebiler som
banens motorvogne og lastautomobiler
matte forsynes med gasgeneratorer for at
kunne holdes i drift. Herudover blev det
i vid udstrzkning nedvendigt at satte
damploko’erne i drift igen, et loko, der
ved krigens begyndelse var udrangeret,
matte sdledes under store udgifter atter
istandsattes, forend det kunne sattes i
drift igen.

Banens hovedspor bestod pd dette tids-
punkt fremdeles af de gamle i 1879 ned-
lagte 174 kg skinner, der efterhinden
havde niet den tilstand, hvor de skulle
udskiftes. Det var imidlertid p& grund af
krigstiden vanskeligt at skaffe nye skin-
ner, men i 1941 lykkedes det dog at ud-
veksle de resterende 17,4 kg skinner pé
strekningen Koge—Héirlev med brugte
24,39 kg skinner, som kom fra den sam-
me &r nedlagte Maribo—Torrigbane. Her-
efter var sporet pd denne strzkning til-
fredsstillende, hvorimod det gamle spor
pa de ovrige strekninger efterhinden gav
anledning til mange reparationer pa grund
af skinnebrud o. lign., og det stod der-
for klart, at der snarest méatte ivarksat-
tes bestrazbelser for at fi dette fornyet
0gsa.

Med hensyn til banens rullende mate-
riel var forholdet nu ogsa, at der snarest
méitte pabegyndes en modernisering, ikke
alene var en stor del af banens materiel
det samme som ved banens abning i 1879,
bortset fra damploko’erne, der i tidens lob
var blevet udskiftet med nye og kraftigere,
men alle tog fremfortes pd skrusbremse,
hvilket dels bevirkede en langsommere
togfremforsel og dels fordrede et ret stort
personale. I 1941 pibegyndtes monterin-
gen af trykluftbremser pd banens vogne
og loko, og efterhidnden er alt banens ma-
teriel forsynet med trykluftbremse eller
ledning.

Gennemforelse af banens
anden modernisering

Efter den anden verdenskrigs afslutning
i 1945 stod det klart, at der nu maitte gen-

1



v

Fra oven: Grubberholm trinbrast . Haarlev station
Karise station




Fra oven: 3-akslet Mv motorvogn . Fakse station
Dieselloko med 6 DSB Cm vogne

A




Fra oven:

Store Heddinge
station

Forste skinnebustog pa
Klippinge station

Klippinges aldste, der
aldrig for havde kort
med tog, var inviteret
med pa praesentations-
turen, og hjaelpes til
toget af stations-
mester Pilebo

A




v

Fra oven:

Veerkstedsbyg-
ningen i Haarlev

Remiserne i
Haarlev

Faxe
Kalkvaerk

A

A

P
<«

»
nemferes en storstilet modernisering af
banen, for at denne fremdeles skulle va-
re i stand til at opretholde en tilfredsstil-
lende trafik. Den under krigen ret store
trafik og vanskelighederne ved at foreta-
ge en tilfredsstillende vedligeholdelse hav-
de slidt meget pid banens materiel, og og-
s& det gamle 17,4 kg spor var nu i en til-
stand, hvor det snarest mitte fornyes.

Banen ivarksatte derfor store bestraebel-
ser for at fremskaffe nye skinner og i
1946/48 lykkedes det at fremskaffe ca. 10
km spor fra forskellige nedlagte tyske si-
despor. Disse skinner havde imidlertid en
hojst varierende vagt, varierende fra 27
til 45 kg/m, hvilket ikke har kunnet und-
ga at bevirke ret store vedligeholdelses-
udgifter.

Det stod dog klart, at en storstilet mo-
dernisering maitte gennemfores, og efter
at rigsdagen havde vedtaget loven om pri-
vatbanernes modernisering, er der i irene
1951/54 gennemfort en meget omfattende
modernisering af banen, der har omfattet
folgende:

Udveksling af de resterende 21 km gl.
skinner med nye 275 kg skinner,

11



Anskaffelse af folgende nyt rullende

materiel:

2 dieselelektriske loko 4 375 hk.

3 skinnebusmotorvogne og

2 skinnebuspdhangsvogne.

Endvidere er 3 af banens gamle ben-
zinmotorvogne moderniseret og benzin-
motorerne udskiftet med nye Leyland-die-
selmotorer.

Herudover er der fra Kolding Sydbaner,
der nedlagdes i 1948, anskaffet 2 damp-
loko (KSB nr. 1 og 5) samt en drejeskive,
der er nedlagt i Redvig station. De to
damploko er efter overtagelsen forsynet
med trykluftbremse og for det enes ved-
kommende (KSB nr. 5) hovedrepareret.
Yderligere er der under moderniseringen
foretaget forskellige udvidelser af remi-
serne i Harlev og Redvig.

Fra Kolding Sydbaner anskaffedes end-
videre 3 personvogne, hvoraf de 2 er mo-
derniseret for banens regning, medens den
sidste sammen med 3 af ostsjzllandske
jernbanes egne vogne er moderniseret i
forbindelse med den ovrige modernise-
ring.

For baneafdelingens vedkommende har
moderniseringen udover skinneudvekslin-
gen endvidere omfattet forsterkning og
ombygning af 7 vandlobsbroer, og banens
overbygning og udstyr er efter disse ar-
bejders afslutning fuldt pd hojde med ti-
dens krav.

Udskiftningen af det gamle 17,4 kg spor
afsluttedes i lobet af 1952 og fra vinter-
koreplanens ikrafttreden den 5. oktober
samme ar kunne banens nye skinnebusser
indsattes i driften. Banen maitte dog frem-
deles anvende damploko i driften, iser
naturligvis til godstrafiken, da leverancen
af de bestilte dieselloko trak ud. Forst i
lobet af sommeren 1953 modtog banen
disse, og siden har hele driften pi banen

I/S Hans Nielsen & Senner's Karosserifabrik
Klippinge

veret moderniseret, og de 4 tilbagevz-
rende damploko star nu kun som reserve
under hojtidstrafik eller til brug ved sne-
rydning i eventuelle snevintre.

Moderniseringen er fuldfort i foraret
1954 og banens tilstand og beholdning af
rullende materiel er nu fuldt ud pi hejde
med de krav, der med rimelighed kan
stilles en privatbane i dag. Persontrafiken
sker nu overvejende ved skinnebusserne,
medens de to dieselloko besorger gods-
trafiken, idet de dog pad sen- og hellig-
dage fremforer et gennemgaende tog be-
stiende af statsbanevogne, der rores igen-
nem fra Kobenhavn H. til henholdsvis
Fakse Ladeplads og Redvig om formidda-
gen og returneres hen under aften.

Banens
biltjeneste

Et sarligt kapitel af den ostsjzllandske
jernbanes historie er rutebildriften, som
pabegyndtes i slutningen af tyverne. Si-
den er ruterne blevet udbygget, og i oje-
blikket trafikeres folgende ruter: 1) Fakse
Ladeplads, 3) Koge—Magleby—Store
Heddinge—Rodvig, 4) Harlev—Skrosbjerg
—Koge og 5) Koge—Arnoje—Store Hed-
dinge—Rodvig. Deruden benyttes rute-
bilerne til erstatning for svagt benyttede
tog eller som supplement for disse. — Af
matoiie! ejer banen ialt 8 rutebiler, hvor-
af 5 nye og 3 aldre.

Oprindelig var banen udsat {o: en stark
konkurrence fra private rutebilejeres side,
men dic ¢ ruter er efterhinden overtaget
af banen, siledes at man med hensyn til
rutebiler praktisk taget er uden konkur-
rence.

Lidt anderledes stiller det sig med hen-
syn til lastbilkorslen. Ligesom det var til-
feldet med rutebilerne kom banen ind pi
at placere lastbiler pa stationerne til ud-

bringning af gods. Senere er man kom-
met ind pa at drive reguler fragtmands-
korsel til og fra Kobenhavn samt rundt i
banens opland, og banen disponerer til
denne del af sin virksomhed over 7 last-
vogne og 5 pahangsvogne. Bilerne trans-
porterer enhver vareart, men iser malk
og toderstoffer.

Ostsjeellandske
jernbane i dag

Som det vil forstas, er ostsjezllandske
jernbane i dag i stand til at kunne betjene
sine kunder pa bedste mide. Ved at kun-
ne tilbyde befordring sivel pr. bane som
pr. bil er man blevet i stand til at betje-
ne kunderne efter hver enkelts srlige on-
sker, medens man i de tilfxlde, hvor det
for kunden er ligegyldigt om transporten
sker pd den ene eller den anden made,
kan indrette sig som det passer banen
bedst. Derved er konkurrencen fra de pri-
vate vognmands side ikke sarlig folelig,
idet det vil krave en stor indsats af ma-
teriel fra en privat vognmands side at op-
tage konkurrencen med banen, si lenge
den er i stand til at opretholde den eksi-
sterende service.

Det er ikke uden en vis stolthed, at
banens nuvarende direktor, E. Nielsen,
der den 1. april 1950 efterfulgte ingenior
Sell som banens leder, fremsatter disse
oplysninger. Det md da ogsd erkendes,
at man med den ostsjzllandske jernbane
er ndet frem til det helt rigtige kombina-
tionsforhold mellem baner og biler, som
giver den mest rationelle og billigste drift
til gavn savel for banen selv som for dens
kunder i den egn, den gennemlober.

Man kunne efter ovenstiende oplysnin-
ger forledes til at tro, at den ostsjlland-
ske jernbanes driftsresultater ma vare
serdeles gunstige. Det er de imidlertid
ikke, da pensionsbyrden tynger banens
okonomi overordentlig meget. Hvis stats-
kassen betalte reguleringstilleget til pen-
sionisterne, siledes som det er tilfzldet
for statsbanernes vedkommende, ville ba-
nens driftsresultater derimod vare gan-
ske udmarkede og i hvert fald for de
sidste 5 drs vedkommende vise storre el-
ler mindre overskud, hvad felgende ske-
ma med al onskelig tydelighed viser:

Det er under betydelig lysere forhold
end i 1929, da banen havde 50-&rs jubilae-
um, at man i ar kan fejre 75-ars jubileum,
og for den, der har haft lejlighed til at
folge banen pa lidt nermere hold er der
ingen tvivl om, at banen fremdeles har
en opgave at udfere og endnu vil ved-
blive at besti, sdledes at man om 25 Aar
kan fejre 100-irsdagen for banens &bning

for offentlig drift. Ib V. Andersen



DIREKTOR

F. E Nielsen
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I anledning af banens 75 &rs jubileum
fortzeller direktor F. E. Nielsen i det efter-
folgende om Ostsjzllandske jernbane og
dens problemer, som den pid si mange
omrdder har fzlles med landets ovrige
privatbaner.

Hvordan klarede man
pa Ostbanen tiden under
bes=ttelsen?

Krigsarene og 4rene umiddelbart efter
krigens opher var en stor belastning for
banerne. Personbilerne blev opklodsede,
lastbilerne korte med gas og kun over
ganske korte afstande, og samtidig steg
den godsmangde, der skulle transporte-
res, ganske betydeligt, fordi der, foruden
de normale transporter, der praktisk ta-
get alle skulle over banen, yderligere skul-
le transporteres store mangder inden-
landsk braendsel, generatorbrznde m. v.

Til trods for, at banerne ikke i denne
periode matte forhoje taksterne af betyd-
ning, indtjentes der dog et betydeligt over-
skud, der blev henlagt til et fornyelses-
fond.

Den forcerede brug af banerne medferte
nodvendigvis et stazrkt foroget slid pa
skinner og rullende materiel, som man
pa grund af krigsforholdene ikke havde
nogen mulighed for at vedligeholde end-
sige forny. Den modernisering, som med
stotte af staten, amt og kommunerne blev
pdbegyndt i 1950 var derfor efterhinden
pakrevet og meget velkommen.

Var det
en gennemgribende
modernisering?

— Ja, ved moderniseringen fik banen
leveret tre Scandia skinnebusser med to
pidhangsvogne, to stk. 375 hk. dieselloko
af Frich’s fabrikat og ca. 20 km spor blev
fornyet med nye 27,55 kg skinner. Des-
uden blev 7 vandlebsbroer ombyggede og
forsterkede, 2 remiser udvidede og en
drejeskive fornyet. For en del af banens
fondsmidler blev yderligere 12 km spor
ombygget med svare, brugte skinner, og
de =ldre motorvogne blev moderniserede
og fik nye dieselmotorer i stedet for de
opslidte benzinmotorer.

Desvarre kom der cfter udarbejdelsen
af moderniscringsforslaget cn meget stor
stigning i materialepriserne, s& at mate-
riellet steg ca. 15 9, inden vi fik det leve-
ret. Arbejdslonnen steg ogsd, materialerne
til spor steg med ca. kr. 102.000.—, men
da vi udferte nedleggelsen med cget
mandskab, blev dette arbejdes udforelse
ca. kr. 55000.— billigerc end beregnet,
hvorved hele moderniseringen blev udfert
med en samlet stigning pa 11 9.

Hvordan har
man varet tilfreds med det
nye materiel?

— Vi har hidtil veret yderst tilfreds
med det nye materiel, skinnebusserne er et
udmarket befordringsmiddel, som vore
rejsende er glade for, og siden ibrugtag-
ningen af skinnebusserne er de rejsendes
antal steget meget betydeligt. Dieselolien
er et billigt og behageligt brendsel at ar-
bejde med, og vore skinnebusser korer
een km for ca. 10 ore.

Frich’s dieselloko har hidtil virket til-
fredsstillende, de udferer hele vor store
godsbefordring og benyttes yderligere til
fremforing af vore store persontog med
gennemgicende vogne til og fra Koben-
havn. De har fuldstendigt erstattet damp-
loko, der ikke har varet opfyrede siden
det sidste dicselloko blev os leveret i ok-
tober 1953.

Anskaffelsen af det
nye materiel har vel betydet
billigere drift?

— Ja, det kan De tro. Indtil oktober
1951 korte vi med kul og benzin i vore
damploko og motorvogne, nu er hele vor

Direktor F. E. Nielsen

trekkraft dicselmotorer. Vi har for inde-
verende ar beregnet at skulle kore ca.
402.000 km (gods- og persontog), og hertil
beregnet en brandselsudgift pa kr. 60.000.
skulle dctte kilometer kores af
damploko og benzinmotorvogne, ville
brzndselsudgiften andrage ca. kr. 180.000,
s& alene pi dette omridde er der en reel
besparelse pd kr. 120.000. Hertil ma si
legges ca. kr. 35.000, sparet pd betjenin-
gen, idet diesclloko'erne betjcnes af een
mand mod to mand pa et damploko.

antal

Hvordan ser De pa den ret
nergaende konkurrence, som
pafores banerne af last- og
personbilerne ?

— Jeg mener, at jernbaner og automo-
biler arbejder under si vidt forskellige
betingelser, at en sammenligning ikke er
muligt. Jernbanerne har, med det ene for-
mal at sikre de rejsendes liv og velfzrd og
en pracis toggang, meget betydelige ud-
gifter, som den erhvervsmassige, private
personbefordring er helt fri for, hvilket
jeg gerne vil have lov til at sige lidt mere
om. — Jernbanens vascntligste udgifter
hidrerer fra:

1) Pensionsbyrden — som sidste ar for
vor bane androg godt kr. 300.000.—, skent
de fleste pensionisters grundpension udre-
des af privatbanernes pensionskasse, til
hvilken der svares et arligt bidrag pd ca.
kr. 37.000.—. Enkelte gamle pensionister
har ikke varet forsikrede i pensionskassen
og koster os arligt ca. kr. 50.000.—, medens
resten ca. kr. 210.000.— hidrorer fra til-
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lzg til pensionerne, der bestemmes af pris-
tallet. Banens pensionsudgift svarer til ca.
18 % af hele driftsindtzgten, og mon ikke
en sddan udgift ville betyde urentabel
drift for enhver anden virksomhed her i
landet. ‘Bilerne har ikke tilsvarende udgif-
ter, og ejerne ville vist meget hurtigt give
op, dersom de til et tilsvarende formaél
skulle udrede 18 % af de samlede drifts-
indtegter.

Sifremt privatbanernes pensionstilleg
til pensionister blev optaget pa finanslo-
ven og udbetalt af statskassen, ville Ost-
sjzllandske jerbane og med den mange
andre privatbaner formentlig i fremtiden
trods stigende konkurrence ikke alene
vere i stand til at fi balance pé drifts-
regnskabet, men endog skabe et mindre
driftsoverskud, som anvendt til yderligere
modernisering af materiel, signalanlaeg,
varkstedsmaskiner osv. ville vere medvir-
kende til yderligere neds=ttelse af baneng
driftsudgifter, hvorved banen endnu bedre
kunne optage konkurrencen.

S4 leznge banens okonomi tynges af den
meget store pensionsbyrde, kan det ikke
forventes, at den vil vaere i stand til at fa
‘balance, men vil kore med »underskud«.
JNair talen er om de meget betydelige pen-
sionsbelob, banen mi udrede, m& man ik-
ke glemme, at vore pensionister er gode,
solide skatteydere, og at deres pensioner
gar ud i omsztningen maned for maned.

2) Sikkerhedstjenesten. — Der er pdlagt
banerne et effektivt system med det for-
mal at sikre toggangen og de rejsende.
Signal, bremsesystem, nedbremse, ded-
mandsanordning, sikring af overkersler
0. m. m. koster store belob i anskaffelse og
vedligeholdelse, og ikke mindst betjenin-
gen er kostbar, da den krazver anvendelse
af uddannet og kvalificeret arbejdskraft.

Skulle et tilsvarende sikkerhedssystem
ved lov overfores til personbiltransporten,
ville det f. eks. medfere, at en bil for at
ferdes pd vejene skulle have to forere med
hver sine styre- og bremsegrejer.

Den kontrol og regulering af biltrafiken,
der er pilagt politiets forskellige afdelin-
ger, mi jo ogsi koste en masse penge.
Der mi noedvendigvis blive tale om mil-
lionbelob i lonninger, anskaffelse af biler
og korsel med disse, kontorarbejdet ved
behandling af de mange, mange skadesa-
‘ger m. v.

Disse dyre foranstaltninger til trods ma
vi finde os i, at ulykkernes antal pa vore
landeveje stadig stiger i et tempo, som
langt overstiger, hvad man muligt kunne
begrunde med det stadigt stigende antal
nye biler, og hvad koster alle disse triste
ulykker ikke det danske samfund? Sividt
jeg husker, blev der i april maned i ar
drebt 45 og kvastet 993 mennesker i
trafiken, sd hvad sikker befordring angar,

dersom man satter pris derpd, stir jern-
banerne meget fint, og de betydelige be-
lob, som sikkerhedstjenesten koster ba-
nerne, er altsd ikke givet forgeves ud.
Hvad tror De, at folgerne af automobil-
ulykkerne pi vore landeveje koster alene
i penge for manglende forsorgere, hospi-
talsophold for de kvastede og invalide-
rente — bare for een madned? Det

ma blive millionbelob — og hvem skal
betale?

3) Vejene. — Motororganisationerne ta-
ler ofte og gerne om de dyre jernbaner,
der kun giver underskud i modsatning til
automobilisterne, hvis skatter dakker alle
vejudgifter og mere til. Miske er det rig-
tigt, og jeg indremmer villigt, at motor-
organisationerne gor et dygtigt reklame-
og propagandaarbejde for deres sag —
meget bedre, end vi fra jernbanernes side
har penge til, men jeg kan ikke rigtig fa
det til at stemme, nir jeg ser, at f. eks.
landkommunerne nu har udgifter, der ar-
ligt for hver skatteyder andrager fra 50—
100 kr. til vejenes vedligeholdelse. Des-
uden har amterne meget betydelige vej-
udgifter, vel at marke efter at bilskatten
er trukket fra. Til sammenligning tjener,
at jernbanernes offentliggjorte regnskaber
er belastet med samtlige udgifter vedre-
rende banens drift, om det sd er udgiften
til snerydning. Mon jernbanerne virkelig
er si dyre, som de gores til, nir alle disse
forhold tages i betragtning? En meget
stor fordel md s& afgjort ligge pd jern-
banernes side, dersom de blot fir samme
arbejdsvilkdr som de private transporter-
hverv.

F. eks. korer vi her pd Ostbanen flere
gange dagligt med godstog pa ca. 240 t.
Heraf vejer godsvognene de 80 t. og god-
sets nettovegt er altsd ca. 160 t. Denne
godsmangde fremfores af et dieselloko,

der pr. km koster ca. 30 eore i brandsel.
Toget betjenes af to, undertiden kun af
een mand. Til befordring af samme gods-
mangde pr. bil skal der anvendes 16 stk.
10 tons diesellastbiler med en betjening
pd 16 mand, og brandselsudgiften er 80
a2 90 ore pr. km.

Anskaffelsen af jernbanemateriellet er
billigere end bilmateriellet, det kan afskri-
ves over en meget lengere Aarrzkke, og
vedligeholdelsen er billigere. Endvidere er
jernbanemateriellet fremstillet i Danmark
af danske arbejdere, medens bilmateriellet
i alt vesentligt er fremstillet i udlandet,
og skal betales med dyre dollars.

Jernbanerne er efter krigens opher ble-
vet bdde moderniserede, mekaniserede og
rationaliserede pa et si tidligt tidspunkt,
at vi er klar til at tage kampen op i kon-
kurrencen, nir det blot kan blive pa lige
fod.

Men hvorfor ievrigt kamp? Bilerne gor
god fyldest pA mange omrider og er en
billig befordring i produktion og omsat-
ning, nir de anvendes rigtigt og i sam-
arbejde med jernbanerne.

Mon ikke en trafikordning med det for-
mal at skabe dette samarbejde ville spare
samfundet for store udgifter og megen
fremmed valuta, mon en siddan ordning
ikke ville bevirke storre velstand og hojere
levefod for vort lands befolkning.

Ved privatbanerne har vi to store on-
sker: — at fi lov til at arbejde pa lige
fod med andre transporterhverv og, at fa
lov til at udfere vor gerning pa bedst mu-
lig og billigst mulig made til gavn for den
egn, vi er sat til at betjene.

Johannes Nielsen.

Formanden for OSJS‘s bestyrelse, amtsradsmed.
lem, gdr. Jens Aage Larsen, Ebbeskov, i samtale
med amtmand S. Wechselmann, Na@stved, der
altid har vist forstiende og aktiv interesse for
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Bellgraphic er okonomisk, giver bedre
kontrol og sterre fortjeneste.
Maskinerne lejes.

BENZIN

e Bellgraphic forenkler billetregnskabet,
er nemt at betjene, og publikum kan
lide de fikse billetter.

SMOREOLIE

Aktieselskabet

SYSTEMEX

ST. KONGENSGADE 47 . KOBENHAVN K
TELF. PALAE 2890°

S i ek 0 Ve

BOGYR. CENTRUM. KBN.




