Jernbane Bladef

.( /\hw

“T; FALLESORGAN FOR "Imu s
.b{— Q JFHHBANEETATEH ./._.J“--

TIDSSKRIFT FOR STATS-0G PRIVATBANEPERSONALET

Hilsen fra Middelfart




CHRISTOFFERSENS U,in-ﬂm//ﬂa’bt

Fredericia xldste og sterste Vinhandel

Det forende Firma indenfor Branchen

C. W. LOEHRS SALTIMPORT

Aktieselskab
FREDERICIA

¥. C. Achermann

Cykler - Cykledele - Jagtartikler
Reparationer udferes solidt

og billigt

Nerrebrogade 8 . Fredericia . Telefon 1161

Renseriet V1 - KA

Vesterbrogade 14 . Fredericia . Telf. 1753

P. JENSEYN & SO N

Udferer Arbejde for DSB
6. JULIVE) 57

FREDERICIA

JOHS. FRISHQI

MURERMESTER

Udferer Arbejde for DSB

/blevej . Fredericia . Telefon 1052

TELF. 380

Aktieselskabet

DANSK RORINDUSTRI

FREDERICIA

C 38

A% Chr. Jensens Selvvarefabrik

Fredericia

X

Peter ﬂansen

MURERMESTER

Annavej 3 . Fredericia

Telefon 1461

Udferer Arbejde for DSB



¢

Danske Statsbaner
Nyborg-Odense-Middelfart
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Den 26. juni 4bnedes den forste danske
jernbane — strzkningen Kebenhavn—
Roskilde — i overvarelse af Hans Maje-
stet Kong Christian den 8. for offentlig
drift. Dermed var opbygningen af det dan-
ske jernbanenet indledet, men der skulle
dog g4 9 ar, forend fortsettelsen — Ros-
kilde—Korsor — kunne indvies og tages
i brug.

Den forste jernbane i Jylland — straek-
ningen Aarhus—Randers — indviedes i
1862, og efterfulgtes hurtigt af strzknin-
gerne Langaa—Viborg, der indviedes i
1863, og Viborg—Skive H., der indviedes
i 1864. Med ibrugtagningen af disse jern-
baneanleg var omridset af det jydske jern-
banenet allerede synligt, skent forbindel-
sen Aarhus—Fredericia endnu manglede
og de ovrige jydske hovedbaner endnu
kun befandt sig pa et rent forberedelses-
stadium.

Korserbanens abning i 1856 var en af
forudsztningerne for bygning af en jern-
bane over Fyn. Allerede i 1828 var der
etableret dampskibssejlads over Storebzalt;
at en fynsk tvaerbane kunne fi stor be-

tydning for den gennemgiende trafik
skulle saledes allerede dengang synes
uomtvistelig.
De forste

fynske jernbaneplaner

Sa tidligt som i fyrrerne i forrige ar-
hundrede begyndte man pd Fyn at inter-
essere sig for et projekt til bygning af en
jernbane fra Nyborg over Odense til As-
sens. Herfra var det hensigten at etab-
lere overfart over Lillebalt til Aaresund,
hvorfra der skulle vere forbindelse viderc
sydpa til Hamburg og det ovrige udland.

Den 14. maj 1844 afholdtes i Odense
et mode med deltagere fra de tre nzvnte
fynske kobsteder, og herunder nedsattes
et udvalg, der fik folgende medlemmer:
Agent Bruun fra Assens, kebmand Muus

fra Odense og agent Suhr fra Nyborg.

Udvalget udarbejdede en indstilling, som
vedtoges af de tre byers kommunalbesty-
relser. Ifolge denne ansegte man rege-
ringsmagten om fremme af de navnte
jernbaneplaner, og for at fremskynde pro-
jektets gennemforelse afrejste komitéen
den 8. juni 1844 til Kebenhavn for hos
kongen personligt at fremfore sine on-
sker. Kongen pahorte velvilligt udvalgets
andragende, men sagen henvistes dog til
den kongelige jernbanekomité. Behandlin-
gen heri kan ikke have varet sarlig vel-
villig, idet der den 2. juli 1844 udsendtes
folgende kongelige resolution:

»Vi ville allernaadigst, at det tilkende-
gives supplicanterne, at indbemeldte deres
andragende ikke kan tages i betragtning,
forinden de tilvejebringe og indsende en
forelobig anlegsplan med det dertil ho-
rende omtrentlige overslag om de til sam-
mes
samt en calcule over banens rentabilitet.«

i denne omgang at sege anlagt en jern-
bane over Fyn. Tidspunktet var tilsyne-
ladende endnu ikke inde. og da abningen
af Roskilde—Korsorbanen trak ud pa
grund af krigen i 1849/51 og de vanske-
ligheder, der opstod under banens byg-
ning, varede det nogle ir forend nye be-

realisation fornedne bekostninger,

strzbelser ivaerksattes for at skaffe Fyn
sin jernbane,

Som ventet var abningen af Roskilde—
Korsorbanen i 1856 den omstandighed,
der skulle til for at vekke de slumrende
fynske jernbaneplaner til live. I Rigsdags-
samlingen 1856/57 fremsattes lovforslag
om bygning af en jernbane fra Nyborg
over Odense til Middelfart (Lillebalt), og
allerede pa dette tidspunkt stod det klart,
at Assens ikke lengere kunne komme i
betragtning som endestation for den nye
bane. Ved lov af 15. februar 1857 bemyn-
digedes regeringen til at meddele konces-
sion og eneret i 100 ar pd navnte bane.
Men heller ikke i denne omgang lykkedes
det at pabegynde arbejdet med bygningen
af banen af den simple grund, at der in-
gen anmodning kom om meddelelse af
koncession og eneret.

Ny lov skaber grundlaget
for banens bygning

I 1859 havde regeringen sluttet en over-
enskomst med det engelske entreprenor-
firma Peto, Brassey 6 Betts, hvorefter fir-
maet skulle bygge forskellige baner i Jyl-
land. Denne overenskomst enskede man
imidlertid i 1861 at ®ndre, og med hjem-
mel i lov af 10. marts 1861 afsluttedes den
18. marts 1861 en ny overenskomst med
firmaet. Overenskomsten omfattede nu
bygningen af folgende baner:
1. Nyborg—Odense—Middelfart.
2. Vamdrup—Kolding—Fredericia—
Vejle.

3. Vejle—Gudenaadalen—Ry Molle—
Aarhus. (Evt. sidebane til Horsens).

4. Aarhus—Langaa—Randers— Hobro
—Aalborg.

5. Langaa—Viborg—Skive—Vene Bugt.
(Struer).

6. Venoe Bugt—Holstebro.

7. Hestebaner til de fleste af havnene
i de nazvnte byer.



Af ovennzvnte baner var allerede byg-
ningen af Aarhus—Randersbanen og
Langaa—Viborgbanen i henhold til den
tidilgere kontrakt pabegyndt, og kontrak-
ten indeholdt da ogsd bestemmelse om, at
disse anleg skulle fuldferes forst.

Nyborg—Odense—Middelfartbanen
skulle bygges for en sum af kr. 4.740.000.
Banen fortes i forste omgang ikke len-
gere end til Middelfart, idet det var me-
ningen herfra at etablere dampskibstrafik
til Snoghoj, som ved en kort sidebane
tznktes sat i forbindelse med dect ovrige
jydske jernbanenet.

Dette projekt blev dog hurtigt opgivet,
og sammec skxbnc overgik et forslag om
ved Snoghoj at anlzgge en stor knudc-
station, idet denne i sa fald ville komme
til at ligge pd aben mark langt uden for
Fredericia. Udfaldet af overvejelserne be-
ted, at stationen blev lagt i Fredericia.

Denne beliggenhed var imidlertid ikke
gunstig for en overfart fra Middelfart, og
da Strib til gengald la meget fordclagtigt
over for Fredericia, mitte det ganske na-
turligt blive denne by, der blev den fyn-
ske hovedbanes endestation. Forlengelsen
af banen fra Middeclfart til Strib vedtoges
ved loven af 11. februar 1863,

Anlzget af banen

Bygningen af den fynske hovedbane var
ikke uden interessante enkeltheder. Her
som ved sa mange andre jernbancanleg
kunne sporgsmalet om banens endeclige
linieforing, stationernes placering og man-
ge andre forhold i denne forbindelse nok
give anledning til diskussion og strid.

Den 11. april 1862 afholdtes i Odecnse
et mode med deltagelse af sivel reprazsen-
tanter for regeringen som fra de lokale be-

boere. Det er fra dette mode, at den kendte
historie om sognereprasentanten der be-
drog sit sogneforstanderskab stammer.
Formaélet med modet var nemlig at fastsla
de forskellige stationers beliggenhed, og
den navnte sognerepraesentant var taget
hjemmefra med besked om, at der og der
skulle stationen i det pagzldende sogn
ligge. Imidlertid ejede den pagzldende re-
presentant nogle grunde ct andet sted
end der hvor flertallet i sognet var géet
ind for at placere stationen, og pa modet
udpegede han derfor stedet for den lokale
stations beliggenhed i narheden af disse
grunde, idet han ikke med urectte gik ud
fra, at disses pris med bancns anlzg ville
stige betydeligt. Det lokale sognerdd kun-
nec naturligvis ikke undga at opdage sagens
rette sammenhang, men trods skarpe pro-
tester lykkedes det ikke an @ndre den pa
modet vedtagne atgorelsc.

Jordarbejderne ved banen var meget
omfattende. Nogle steder, bl a. mecllem
Nyborg og Hjulby, matte bancn ga over
moser, som derfor skulle opfyldes. Det
var med de primitive hjzlpemidler. man
dengang radede over, et kolossalt arbejde.
da alt jordarbejde foregik med handkraft
gravemaskiner og lignende eksistecrede som
bekendt ikke. I mange tilfzlde matte det
udgravede fyld keres pr. trillebor over
store strzkninger, og det kunne jo natur-
ligvis ikke blive til sa meget, som man nu
kan prastere, skont trilleborene var store
og arbejdstiden lang.

Da det var et engelsk entreprenorfirma
der byggede banen. kom der mange engel-
ske ingeniorer og arbejdsformand her til
landet. Men ogsa mange andre nationali-
teter deltog i arbejdet, lokket hertil af de
gode lonninger der betaltes. En almindelig
arbejdsmand kunnec siledes tjene 2 kr. om

NYBORG BANEGAARD 1865

dagen ved at arbejde ved jernbanen, me-
dens den normale daglen kun var pa 66
ore. Derfor var der naturligvis ogsd mange
danske arbejdere beskaftiget ved anlzget,
men trods de gode arbejdslonninger kneb
det alligevel meget med arbejdskraft.

Anlzgsarbejderne lededes af den engel-
ske overingenior Watson, medens kaptajn
Holst og lejtnant Tegner pd den danske
regerings vegne fungerede som kontrol-
lanter.

Banen indvies

Hen pa sommeren 1865 var anlezgene sa
vidt ferdige, at indvielsen bestemtes til at
finde sted den 7. september i overvarelse
af Kong Christian den IX og dronning
Louise. Der manglede imidlertid endnu
meget i at banen kunne betegnes som far-
digbygget, saledes var det iszr galt med
stationsbygningerne, der mange steder
langtfra var fardige. En reprasentant for
banen rejste i sommeren 1865 til Koben-
havn for at skaffe flere handvaerkere, men
trods tilbud om meget storre lonninger end
der normalt betaltes, var udbyttet af rej-
sen til Kebenhavn meget lille. I stedet blev
man nodt til at dekke de vaerste mangler
med forskellig udsmykning, sidledes at ind-
trykket ikke blev alt for uheldigt.

Den 6. september 1865 kl. 10': aften
ankom kongeskibet »Slesvige til Nyborg
fjord, hvor det modtoges under salut fra
festningen. Naste formiddag gik kongen
i land, hvor han pa kajen modtoges af
overdirekter John L. Louth, der pa drifts-
selskabets vegne bod kongen velkommen.
Foran de kongelige gik 25 hvidkledte unge
piger, som stroede blomster pa vejen op til
Nyborg Ridhus, hvor de hoje gaster blev
modtaget.

Kl. 122 forlod de kongelige gester Ny-
borg i indvielsestoget, som oprindeligt ikke
skulle have standset ved mellemstationer-
ne. Da befolkningen imidlertid gerne ville
hylde landets monark, besluttede kong
Christian at lade toget standse et ojeblik
ved hver station. — KI. 13'2 ankom toget
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til Odense, hvorfra det kort efter fortsatte
pa den videre ferd mod Middelfart,

Om aftenen var der fest p4 Odense rad-
hus, og det var ved denne lejlighed. at
indenrigsminister Tillisch, der gav festen,
bad om tilladelse til at kalde banen for
»Dronning Louises Jernbane«, da indviel-
sen fandt sted pad dronningens fodselsdag.
Tilladelsen blev allernadigst givet, men af
en eller anden grund holdt dette navn sig
ikke rigtigt, og tilsidst holdt man helt op
med at bruge det.

Banens farste ar

Driften pa banen var overtaget af »Det
Danske Jernbane-Driftsselskabe. Dette sel-
skab var oprettet i henhold til den tidligere
omtalte kontrakt mellem den danske rege-
ring og det engelske entrcprenerfirma. For-
mélet med selskabet var dels at dette skulle
anskaffe alt til driftens opretholdelse ned-
vendige materiel sasom lokomotiver, vog-
ne, kontor- og vaerkstedsinventar m. m., og
dels at selskabet skulle overtage driften af
de forskellige strekninger. Til disse for-
mal skulle selskabet successivt udbyde en
aktiekapital pa 5 mill. kr., som skulle teg-
nes til en kurs af ikke under 96. Da det
imidlertid viste sig sardeles vanskeligt at
afsztte de mange aktier, blev resultatet, at
entreprenorfirmaet mitte overtage storste-
parten af aktiekapitalen, hvorved man kom
i den ejendommelige situation, at anlags-
_selskabet, der ved afleveringen af de for-
skellige banestrzkninger skulle foresporge
driftsselskabet, om det fandt alt i orden
ved de nye anlag, i virkeligheden betod,
at Sir Morton Peto, der var indehaver af
entreprenorfirmaet, spurgte sig selv, om
de nye anlag var tilfredsstillende. Derved
ville der jo aldrig opstd vanskeligheder ved
afleveringen af en ny banestrekning, men
denne ordning var jo langt fra betryggen-
de for den danske stat.

»Det Danske Jernbane-Driftsselskab’s«
overdirektor var fernazvnte mr. John L.
Louth, som havde kontor i Flensburg, idet
han ogsa var leder af den slesvigske jern-
bane. Som regnskabsdirektor fungerede
endvidere justitsrad, dr. C. M. Poulsen,
medens den engelske mr. F. Rowan var
driftsdirektor. — Den direkte ledelse pa
Fyn' varetoges af driftsinspekter Marolly,
baneingenior Dyhr og maskinmester
Wood.

Som det var at vente var befolkningen
glade ved den nye bane, og trafikken pi
den blev ogsa ret hurtigt tilfredsstillende.
Ret lenge varede det imidlertid ikke, inden
der begyndte at indkomme klager, det viste
sig nemlig, at driftsselskabets administra-
tion ikke var helt tilfredsstillende. Flere
indsendere beklagede sig bl. a. over, at sta-

tionsforvalterne (saledes kaldtes stations-
forstanderne i gamle dage) ofte optradte
i mindre sommelige pikledninger, i sutsko
eller tofler, og man efterlyste stoerre disci-
plin, siledes at man kunne slippe for den
slags foreteelser.

Driftsselskabets virksomhed pa Fyn blev
imidlertid ikke af lang varighed. Den di-
rekte anledning var Sir Morton Petos kon-
kurs den 11. maj 1866, hvorefter staten i
henhold til lov af 14. marts 1867 overtog
driften af banen fra den 1. september 1867.
Fra samme tidspunkt overgik driften af de
jydske baner ogsa til staten.

Dampfargefarten over
Lillebalt

Efter at den fynske tvarbane den 1. no-
vember 1866 forlengedes fra Middelfart
til Strib, var de nedvendige forudsatnin-
ger for etableringen af dampfargefart her-
fra til Fredericia til stede. Tanken om etab-
leringen af dampskibssejlads over Lillebalt
var som det vil fremga af det foranstiende
ikke af ny dato, men forst ved vedtagelsen
af loven af 28. maj 1870 skabtes det for-
nodne grundlag for fargefartens oprettelse,

Den 19. marts 1872 kunne fergefarten
pabegyndes. Til driften havde statsbanerne
anskaffet en lille hjulferge, der fik navnet
»Lillebazlt«. | sammenligning med nutidens
motorferger var det et meget primitivt far-
toj og skibets kapacitet folgelig ikke stor.
Abningen af overfarten skulle imidlertid fa
stor betydning.

Denne lille fxrge var i de forste ar alene
om at besorge trafikken, men da den jo
en gang imellem matte til eftersyn, anskaf-

fedes en afleser, et lille dampskib, der fik
det betegnende navn »Reserven«. Disse to
smé fartejer var i en arrzkke ene om at
bestride den hastigt voksende trafikmang-
de, men ny og sterre faxrger méitte natur-
ligvis anskaffes, efterhinden som overfar-
tens succes ogedes.

Storebaltsoverfarten
pabegyndes i 1883

Den hastigt voksende trafikmangde ved
Lillebzltsoverfarten blev den direkte an-
ledning til etableringen af dampfargefarten
over Storebzlt. Samme ar som Lillebalts-
overfarten pibegyndtes, nedsattes en kom-
mission, der skulle undersoge det hensigts-
massige i sejlads med dampfarger mellem
Korser og Nyborg. Komitéen afgav be-
tenkning i 1874, og foreslog heri anskaffet
2 dampfarger og anlagt 2 fergelejer i hen-
holdsvis Korser og Nyborg. Desuden fore-
slog kommissionen anlagt 2 havne ved
Knudshoved og Halskov samt en tilflugts-
havn p4 Sproge, den sidste tznkt benyttet
under isforhold. Herudover foresloges an-
skaffet et til sejlads i is sarligt egnet far-
tej, bygning af 3 nye postdamskibe samt
ombygning af et af de zldre.

P4 grundlag af kommissionens betenk-
ning fremsatte indenrigsministeren péa
Rigsdagen forslag om tilvejebringelse af
en dampfargeforbindelse fra Korser til
Nyborg. Forslaget fik dog ikke nogen sar-
lig god modtagelse, men sendtes i udvalg,
hvorefter sagen fik lov til at vente i nog-
le ar.

At der imidlertid virkelig var behov for

Nyborg banegaard i dag



en dampfargerute over Storebalt sis dog
snart af Lillebaltsoverfartens succes, hvor
den overforte godsmangde i lobet af gan-
ske fa ar steg med 100 %, og dette tillige
med forskellige andre omstendigheder
gjorde, at spergsmalet snart blev modent
til fornyet behandling pad Rigsdagen,

Etablering af en dampfargerute over
Storebzlt havde, hvor markeligt det end
lyder, ikke det sjzllandske Jernbanesel-
skabs interesse. Selskabets opfattelse var
den, at den daglige godsmangde hojst ville
andrage 4 a4 6 vogne dagligt i hver ret-
ning, hvilket var alt for lille et tal til at
kunne berettige anvendelsen af de ca. 7.2
mill, kr., som det ovennavnte forslag an-
sloges at ville koste. Sagen stod derefter
i bero indtil 1880, da der ved statens over-
tagelse af det sjzllandske Jernbaneselskab
endelig syntes skabt grundlag for gennem-
forelsen af planerne om en dampfargerute
over Storebelt.

I december 1880 fremsattes atter lovfor-
slag om etableringen af en dampfargefart
over Storebazlt, og ved de efterfolgende
forhandlinger lykkedes dct endelig at til-
vejebringe enighed om et lovforslag, som
den 23. april 1881 ophojedes til lov, Endec-
lig den 1. december 1883 kunne de to for-
ste Storebaltsferger »Korsor« og »Ny-
borg« ga i fart over baltet.

Banen i tiden fra 1867 til 1900

Abningen af de to fargeoverfarter be-
ted, at den fynske hovedbane nu for alvor
fik betydning som trafikfaktor. Efter ab-
ningen af Storebaltsoverfarten var det nu
muligt at sende vognladningsgods fra de
fjerneste egne af Jylland til Sjzlland og
Hovedstaden uden omladning underve;js,
og som folge heraf voksede banens trans-
portmaengde hurtigt, maske hurtigere end
forudsct. Banens betydning egedes yder-

ligere ved de mange anleg af side- og pri-
vatbaner, som fra 1876 byggedes med til-
slutning til den fynske hovedbane.
Stigningen i transportmangden ses ty-
deligt af foregelsen i antallet af ferger ved
sdvel Lillebaltsoverfarten som Storebalts-
overfarten. Begge overfarter matte i lobet
af ganske fa ar udbygges ganske betyde-
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milies modtagelse den 7. scptember 1865

s indvielse 14. maj 1935

ligt og allerede ved arhundredskiftet var
der anlagt 3 fargelejer pd hver side af
Lillebalt, hvilket antal ikke forogedes i
de folgende ar, da forventningen om Lille-
bzltsbroens komme lagde en damper pa
yderligere fergeanleg i Fredericia og Strib.
For Storebaltsoverfartens vedkommende
manifesteredes udviklingen ved anlzgene
af 2. leje i hver af de to overfartsbyer i
henholdsvis 1887 og 1890 samt af yder-
ligere fargeanskaffelser, siledes at der i

1900 var 4 faerger i fart over baltet.

En si voldsom forogelse indenfor et s
kort tidsrum kunne nok give anledning til
eftertanke. Dermed var Det sjzllandske
Jernbaneselskabs betragtninger i 1872 val-
tet hel omkuld, der var virkelig brug for
fergerne over bzlterne, og der var si san-
delig ogsa brug for den fynske hovedbane.
Med denne succes fulgte imidlertid ogsa
en mere uheldig ting, nemlig at det meget
snart ville blive nedvendigt at udbygge ba-
nen med dobbeltspor, dels for at kunne af-
vikle den allerede eksisterende trafik under
mere betryggende forhold, end det hidtil
skete, og dels for at kunne tage den stig-
ning i trafikken, som kunne forventes i de
nzrmest folgende ar.

Ejendommeligt nok stod denne i sig
selv ganske ligefremme kendsgerning ikke
klar for alle, og der opstod derfor nogen
diskussion om dette projekts gennemfo-
relse. Lad os engang se pd, hvorledes for-
holdene var ved den fynske hovedbane
ved arhundredskiftet. Vi citerer atter den
gamle jernbanekommissions betenkning:

»P4 den 83 km lange jernbane haves
der kun 13 punkter, hvor de 30 2 40 tog
overhovedet kunne komme forbi hinanden
— i modsat eller i samme retning; men
det tal af krydsningsmuligheder, som kun-
ne fremkomme med benyttelse af 13 kryds-
ningspunkter, formindskes oven i kobet
i praksis overmade starkt, fordi afstanden
mellem krydsningspunkterne (stationerne)
ikke er den samme overalt, men veksler
fra 3 til ca. 10 km, og fordi en og samme
strekning gennemlobes af forskellige tog
med hojst forskellig hastighed. Heller ikke
er alle foreliggende krydsningsmuligheder
brugbare, da togene ikke kunne legges
til ganske vilkarlige tider. Saledes er tiden
mellem kl. 12 nat og 5 morgen si godt
som ubrugelig for den lokale persontrafik,
og Il- og Eksprestogenes fremforelse lige-
som befordringen af letfordzrvelige eks-
portvarer er i reglen bundet indenfor me-
get snaevre tidsgrenser ved tilslutningerne




i ost og vest. Endelig er det jo ikke til-
strekkeligt, at et tog overhovedet kan fo-
res igennem, men det skal ogsa gennem-
fores i et nogenlunde j®vnt (ensartet) tem-
po uden urimelige lange ophold pa enkelte
stationer, og i det hele med en efter nu-
tidens krav afpasset hurtighed. Af samtlige
disse grunde narmer man sig pi den fyn-
ske hovedbane sterkt det tidspunkt, da
alle brugbare krydsningsmuligheder ere
opbrugte, og den enkeltsporede banes
ydelsesevne dermed udtemt.«

Statsbanernes projekt
til et dobbeltspor

Ifolge denne skrivelse fra Ministeriet for
offentlige arbejder til davarende general-
direktor Tegner, der som bekendt sam-
tidig var overingenior ved statsbaneanlz-
gene, anmodedes denne den 29. oktober
1897 om at udarbejde et projekt til anleg
af ct dobbeltspor over Fyn. Aret efter
fremsendte Tegner et projekt til dette an-
lzg, men det niede ikke at blive behandlet
pa Rigsdagen.

Generaldirektoren fik derved lejlighed
til at omarbejde projektet, som atter frem-
sendtes til ministeriet i 1901. Da projektet
i store trek gennemfortes som skitseret,
gengives hovedtrekkene her.

Karakteristisk for projektet var den
fremsynethed, hvormed det var udarbejdet.
Saledes var det projekterede dobbeltspor
kun tenkt fort igennem fra Nyborg til
Kauslunde station, idet det antoges, at der

ved Lillebzltsbroens bygning matte ske sa
omfattende ®ndringer i de resterende an-
leg ved Middelfart og Strib, at det ville
vare okonomisk uforsvarligt at udvide dis-
se anlaeg, hvis de ved et eventuelt bro-
anleg blev overfloedige. — Ved behandlin-
gen pa Rigsdagen toges der imidlertid in-
tet hensyn til disse betragtninger, idet det
vedtoges at anlegge dobbeltsporet over ba-
nens fulde lazngde, P4 dette tidspunkt
(1908) antog man altsa, at broens komme
ville ligge meget langt ud i fremtiden.

Det nye spor projekteredes til skinner
af 37 kg pr. meter pi fri bane, medens
det gamle spor og sporene pa stationerne
fremdeles skulle beholde den gamle skin-
nevagt 63 lbs. pr. yard. En stor del af ba-
nens broer og overforinger tenktes iovrigt
forsterket saledes, at de blev i stand til
at tage den med den stigende trafik for-
ogede belastning.

Projektet indeholdt endvidere dctaillere-
de beskrivelser af de @ndringer, som byg-
ningen af dobbeltsporet nedvendiggjorde
pa de forskellige stationer. Storst var @n-
dringerne naturligvis i Nyborg og Odense,
hvor stationspladsen méatte udvides, nye
perroner tilvejebringes, forskellige under-
foringsanleg for vigtige veje og gader gen-
nemfores o, s. v. P4 landstationerne var
@ndringerne ikke si omfattende, men na-
turligvis matte der overalt anlegges nye
perroner, flyttes nogle bygninger og op-
fores nye, hvor forholdene gjorde dette
pakravet.

Stationsintervallerne var som tidligere

navnt ret uregelmassige. For at sikre ba-
nen en stor kapacitet teznktes denne ind-
delt i blokintervaller af nogenlunde sam-
me storrelse, der ville i s& fald vere brug
for ialt 5 blokposter.

Gennemforelse af ovennavnte projekt
beregnedes at ville koste statskassen ca. 6.8
mill, kr. Set med nutidens ojne er belobet
jo ikke frygtindgydende, men dengang var
det mange penge.

Forhandlinger om
dobbeltsporet

Som tidligere navnt var der delte me-
ninger om nedvendigheden af-at udbygge
den fynske hovedbane med dobbeltspor.
Dette gjaldt dog kun strekningen Odense
—Middelfart, hvor der i stedet for dobbelt-
spor foresloges anlagt en ny enkeltsporet
statsbane med en noget nordligere linie-
foring end den gamle.

Dette forslag havde dog ikke mange til-
hangere, idet det fra de fleste sider er-
kendtes, at to enkeltsporede baner ikke
ville f4 samme kapacitet som en dobbelt-
sporet bane, og man foreslog derfor, at
der eventuelt byggedes en privatbane mel-
lem Odense og Middelfart med den skit-
serede linieforing.

Det vil fore for vidt at komme narmere
ind pd de mange detaillerede forhold i de
mange forhandlinger, der gik forud for
vedtagelsen af bygningen af det nye dob-
beltspor. Kun skal det navnes, at hele
strekningen fra Nyborg til Strib forsyne-

Odense stationsterran, set fra Nerrehus



des med dobbeltspor, og til afhjzlpningen
af »den eksisterende banetrang«, som det
hed, i egnen nord for statsbanen byggedes
privatbanen Odense—Brenderup—Middel-
fart med sidebane til Bogense (Nordvest-
fynske jernbane), som abnedes for drift i
1911.

Arene for Lillebzltsbroens
ibrugtagning

Efter at den fynske hovedbane var ble-
vet forsynet med dobbeltspor, blev denne
som ventet bedre i stand til at klare de
trafikopgaver, der i de folgende ar stilledes
til den. Banens betydning som transitbane
var dog i hoj grad afhangig af de to fxr-
geoverfarters kapacitet, og her var det isar
Lillebzltsoverfarten der tiltrak sig op-
marksomheden. Som tidligere navnt, var
man allerede pa et meget tidligt tidspunkt
ophert med at foretage udvidelser af de
eksisterende fergeanleg sivel i Fredericia
som i Strib, da man forudsa, at en bro
over bzltet ville komme indenfor et ikke
alt for uoverskueligt tidsrum,

De sidste lillebaltsfzrger anskaffedes i
1920/21. Hermed var overfarten udbygget
i den grad forholdene tillod det, og i de
folgende ar bestrebte man sig pa at holde
overfarten i drift si godt, som det var
gorligt.

Et forhold foruden selve overfarten ma
omtales i denne forbindelse, nemlig Frede-
ricia station. Fredericia station var bygget
samtidig med abningen af den ostjydske
lengdebane i 1868, og var i det vasent-
lige anlagt med den davarende trafik for
oje. Den stigende trafik bevirkede imid-
lertid, at forholdene pa stationen efterhan-
den vanskeliggjordes i betydelig grad, da
pladsforholdene umuliggjorde udvidelser
uden meget store omkostninger. Stigningen
i trafikken fortsatte med foreget fart efter
Genforeningen, hvor Fredericia station

cigarnydelse til
cerutpris-45eare

blev udgangspunkt for tog til Senderjyl-
land foruden som hidtil til en lang rzkke
af de ovrige jydske stationer (Esbjerg,
Struer og Aarhus).

Disse omstendigheder havde allerede i
1914 medfert, at sikringsanleget pa statio-
nen blev suspenderet, for at enhver bruge-
lig sporplads kunne tages i brug. Derved
besvarliggjordes arbejdet pa stationen i
hoj grad, da bl. a. alle tog matte rangeres
ind og ud, med de deraf folgende forsin-
kelser og ikke mindst store omkostninger
til et sterkt foroget personale, som derved
fordredes.
~ Det siger sig selv, at de nevnte forhold
pa Fredericia station ikke kunne undga at
fa folger for driften pa den fynske hoved-
bane. Forsinkelser pa Fredericia station
wmatte uundgaeligt spores videre til Fyn, da
jo en meget stor del af den trafik, der sam-
ledes i Fredericia, gik videre over Fyn til
hovedstaden og Sjzlland.

Bygningen af Lillebaltsbroen

Det er ikke hensigten her at give en
skildring af bygningen af Lillebaltsbroen,
der formentlig vil vare de allerfleste be-
kendt. Kun skal nzvnes de vigtigste for-
hold, som iser fik betydning for den fyn-
ske hovedbane.

Planer om bygningen af en bro over
Lillebalt var fremkommet allerede i 188 ‘—
1886 og derefter med passende mellemrum
i de efterfolgende ar. Til at begynde med
omfattede projekterne kun bygning af en
ren jernbanebro, idet man dengang ikke
kunne forudse den enorme vakst i lande-
vejstrafikken, som bilernes fremkomst ville
medfore. Et i 1923 fremsat forslag tog dog
skyldigt hensyn til disse nymodens kore-
tojer, idet det indeholdt forslag om 1) byg-
ning af en dobbeltsporet hojbro, 2) en ny
jernbanestation i Fredericia og 3) et dob-
beltsporet hengefergeanleg under broen

til overforelse af den almindelige vejfard-
sel.

Bygningen af Lillebaltsbroen vedtoges
ved loven af 29. marts 1924, det vedtagne
forslag var udformet saledes, at broen byg-
gedes som en dobbeltsporet jernbanebro,
hvis piller udformedes sddan, at de evt. se-
nere kunne bzre en selvstendig vejbro.
Hermed bortfaldt forslaget om hangefar-
gen,

Vedtagelsen af dette forslag medferte, at
der snart fremkom henvendelser til rege-
ring og Rigsdag om at bygge broen som
en kombineret vej- og jernbanebro straks,
og i februar 1927 fremsatte trafikminister
Stensballe lovforslag om disse xndringer.
Den endelige lov om bygning af Lille-
baltsbroen som en kombineret vej- og
jernbanebro vedtoges den 16. juli 1927.

Arbejdet med bygningen af broen pabe-
gyndtes allerede den 27. februar 1926, idet
den forste gravemaskine da tog fat pa
Hindsgavl mark, og dermed var et af de
storste ingeniorarbejder her i landet pa-
begyndt. Arbejdet fortsattes med forskel-
lige afbrydelser til foraret 1935, hvor broen
endelig stod faerdig til den festlige ind-
vielse den 14. ma;j.

De a&ndrede baneforhold
i Strib og Middelfart

Bvgningen at Lillebzltsbroen medforte,
at der skete store forandringer i de besta-
ende jernbaneanleg i Middelfart og Strib.
I Middelfart nedvendiggjorde broens byg-
ning. at en helt ny station matte anlegges
i byens sydlige del, hvorefter den gamle
station i byens ostlige ende, der altid havde
ligget uheldigt, kunne nedlegges. Nordiyn-
ske jernbane, der hidtil havde haft ende-
station pa den gamle station, flyttede med
om til den nye, og fik tillige en ny remise.

For Stribs vedkommende beted broens
ibrugtagning, at byen mistede sin bane og

Middelfart banegaard




Korsetsystuen 8na

syer efter Maal, og har det
store Udvalg i Ferdigvarer

Sendergade I13A
Odense . Telefon 11356

sine ferger. For den hidtil si travle by var
det et hirdt slag pludselig at miste alt det,
som hidtil havde givet liv og bred til s&
mange jernbanemand og handlende, ja
tiden efter fergefartens indstilling betod
endog, at mange huse kom til at std tom-
me, da der ikke fandtes kobere nok.
Egentlig er det ikke helt rigtigt at sige,
at Strib mistede sin bane. Der er frem-

deles et forbindelsesspor til Middelfart,
som endnu har fiet lov til at ligge, men
det var naturligvis forbi med de gode tider,
hvor byen havde persontogtrafik, det nu
eksisterende spor anvendes nu kun til
godsbefordring og en rutebil besorger per-
sontrafikken.

Udbygningen af den fynske
hovedbane fortsztter

Efter ibrugtagningen af Lillebzltsbroen
er der ikke forekommet storre andringer
pa banen, nar bortses fra den meget store
ombygning af Odense station, der har va-
ret i gang i de senere ir. Imidlertid er man
foruden ombygningen af Odense station
ogsd nu kommet i gang med en hardt til-
trengt modernisering af Nyborg banegard,
som endnu ikke er afsluttet.

Ombygningen af Odense station er et
helt kapitel for sig. Den har dels omfattet
etableringen af en mere hensigtsmassig
indforing af Odense—Svendborgbanen,

Odense nye rutebilstation

dels tilvejebringelse af forbedrede spor-
forhold og remiseforhold og endelig byg-
ningen af en kommandopost, hvorfra ikke
alene trafikken pd Odense station kan
ledes, men ogsa en meget stor del af tra-
fikken pa den fynske hovedbane. En nar-
mere udredning af disse forbedringer, der
vil bevirke en fremskyndelse af toggangen
over hele banen, ma imidlertid udelades af
denne skildring.

1 90-iret for banens ibning er den fyn-
ske hovedbanes betydning klar for enhver.
Banen udgoer i dag om muligt mere end
nogensinde en overordentlig vigtig del af
det danske jernbanenet, uden hvilken los-
ningen af enhver trafikmassig opgave af
nogenlunde dimensioner ville vere umulig.

Ib V. Andersen.
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Jernbeton
Terrazzo
Cementstgberi
*

Alle

Ha"s l.l. Ha"sa“ & sn“ Reparations-

Murermestre arbejder

udferes
Assensvej 68

Middelfart
Telefon 272

*

Udferer
Arbejde for DSB

Banegaardskiosken

MIDDELFART

Atle ferende Dag- og Ugeblade
Tidsskrifter - Cigarer - Tobak
Bager - Brevpapir - Prospektkort

N. Kjer . Telf. Middelfart 1075

32809 M:Jdelfavl Museum

Henner Frisers Hus

Aabent: August KI. 14—18

A Ngrre Aaby Maskinsnedkeri
og Mobelfabrik

Ngrre Aaby - Telefon 85-173

Middelfart 1Qulkaniseringsanstalt

v/ C. C. Serensen

Al Vulkanisering udferes
Alle anerkendte Mazrker i nye Dzk og Slanger fores

Dstergade 38 . Middelfart . TIf. 408

Dansk Cyklevaerk »Grand« #4

NORRE AABY

Besag I; I “

. har altid den Film De soger

Norre Aaby . Telefon 198

V. ANDERSIEIN

TOMRERMESTER

Udferer
Arbejde for DSB

Tvaervej . Aarup . Telefon 62

Norre VAaby Realshkole

(selvejende institution)

Elektrisk Installation
Elektromotorer

Tilbeher

Lamper - Lysekroner
Udferer Arbejde for DSB

Chr. Jorgensen
Holmelund Aarup TIf. 166

Tommerup Traeindustri

v/ S. Husted Christensen

Specialfabrikation af alle Arter Redskabsskafter

Tommerup . Telf. 159-259

Vindmotorfabriken ,, L Y KKE ﬁ ANR |] )

Afvandingsanlazg
Borergrspumper - Blandingspumper

Ferritslev Ullerslev Telf. Ferritslev 16
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Elektriske Artikler en gros
z}

Vindegade [2-14 . TIf. 3966-4057

WILLIAM BENCKE & CO.

Odense
Langelinie . Telefon 402

Andelsvaskeriet »Uestt’yn«

ODENSE . SKJALM HVIDESGADE 1
TELF. ODENSE 12 207

Vasker for alle i By og paa Land

C. Knackstredt, Nyborg

Specialitet: Dekorationer

Lauritz Nielsen . Nyborg #

Kul
Nyborg Korn - Foderstoffer
Strandvejen 6 Markfre
Telefon 106
Hotel & Kongressted X% %

» N Y BORG

Kranse ‘ |
Bukett relﬁ
nybors STIRAND?
112
Christianslundsvej 49 . Telefon 550 . Nyborg 784 AABEN HELE AARET
Gaa til andersen & kudsk
; Nyborgi )ampvaskeri

. anﬁarsuﬁ c kudsk :

73 : R

' Jap|2b 19p ieeu

&) = [ e €
[ gy
: . ] 3
o or ENN _ =
| -
- w
£ =
L]
. Kongegade 31 . Nyborg . Telf. 1077 —]

Leverander til DSB

Ostervoldgade
Nyborg

m? Telefon 54

Alt i Dame-, Herre- og

Bornecykler

2 .g .'f samt Knallerter

Odense . Sendergade 13 bl

Telefon 592 I. Kl.s Reparationsvarksted

Sygeplejeartikler
Forbindingsstoffer

Apoteket »Bryggergaarden«

Telefon Odense 888

CENTRUM - VESTERBROGADE 60. KBHVN.
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inleg af side- og pri-
76 byggedes med til-
e hovedbane.

ortmangden ses ty-
antallet af ferger ved
rten som Storebalts-
erfarter matte i lobet
rgges ganske betyde-

Nyborg hava ved den kongelige families modtagelse den 7. szptember 1865

ligt og allerede ved
der anlagt 3 fargel
Lillebzlt, hvilket an
de folgende ar, da fo
baltsbroens komme
yderligere fergeanla,
For Storebaltsoverf
manifesteredes udvil
af 2. leje i hver af
henholdsvis 1887 og
ligere fargeanskaffe






