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Sjeellands tredie zeldste jernbanestraekning

Hellerup—Hillerad—Helsingor

100 ar den

Banens anlaggelse

Banen blev anlagt efter lov af 19.-2. 1861, og der blev givet
det sjzllandske jernbaneselskab koncession pd anleg og drift til
26.-6. 1947 af en bane fra Kobenhavn til Helsingor havn eller
med et spor til havnen. Jernbanestrekningen til Lyngby blev ta-
get i brug den 1. oktober 1863.

Nordbanen fik nasten straks en betydelig persontrafik — takket
vare et lille hafte »Touristen i Nordsjzlland - illustreret vejviser
pa udflugter mellem Kobenhavn og Helsingor« - udgivet pa
Gads forlag i 1865. I hzftet anbefales det kobenhavnerne at be-
soge de smukke steder langs banen.

Godstrafikken svigtede i begyndelsen jernbanen. Landboerne
fortsatte med at kere deres produkter til hovedstaden med egne
koretojer. — Dette var ikke efter jernbanedirektor Rothes planer.
Han udsendte derfor et cirkulare til stationsforvalterne pa Nord-
banen, hvem han bad kontakte de mest betydende landmand i
den anledning, og dette gav et gunstigt resultat, idet godstrafik-
ken i lobet af kort tid tiltog ganske betydeligt.

I de forste ar lob kun 3 tog daglig i hver retning. Morgen- og
aftentogene var rene persontog, der var 2 timer om turen. Mid-
dagstoget var et »blandet tog« med en koretid pd 2%-3 timer, alt
afhxngig af rangeringer undervejs. I sommeren 1867 var der dog
5 tog daglig i hver retning.

Banens indvielse

Onsdag den 8. juni 1864 gennemkerte et sazrtog strakningen
med kongen og den kongelige familie. Forst torsdag den 9. juni
begyndte den ‘officielle drift p4 banen. Om banens festlige ind-

vielse skrev »Dagbladet«s udsendte medarbejder:

I dag &bnedes Helsingor-banen med megen hojtidelighed i
overvarelse af kongen og dronningen, kronprinsen og prinsesse
Dagmar, samt konseilpresidenten, Kobenhavns magistrat, flere
ministre og andre standspersoner. Den kobenhavnske station i
Farimagsgade dannede rammen om det blomsterfloromvundne
loko og de efterfolgende vogne. KI. 12 afgik toget under mang-

Q. juni 1964

dens begejstrede jubel. Foran banegarden og ved overkorslen ved
soerne hilste folk det kongelige tog med hurra-rib og flag.
Helsingor-banen folger Klampenborg-banen til Hellerup, men
her skilles de to baner, idet Helsingor-banen fortsatter til venstre
mod Lyngby og videre mod nord forbi Frederiksborg og Fredens-

Hellerup stations forste kommandopost

borg til Helsingor — en strxzkning pi omtrent 8 mil. - Forste sta-
tion fra Hellerup er Gjentofte, og derfra videre til Lyngby med
de dejlige skove, den blanke so, og det smukke lystslot. Banen
fortsztter mellem dejlige skove og smilende marker forbi Fure-
soen og Farum so til Holte st, der ligger meget smukt med en
lille so foran og bagved skov og blomstrende skraninger. Stadig
korer man forbi sma skove og moseterren med mindre stigninger
lige til Birkerod st. Spredte skovpartier vedbliver at fange oje og
sind til Lillerod st er niet.

Fra Lillerod begynder de store Frederiksborg skove, og snart
korer vi ind pd Frederiksborg st (Hillered), hvis stolte slot nu
har rejst sig fra ruinen og knejser midt i soen.

Herfra lober banen forbi den romantiske Esrum so med Node-
bo hegn til Fredensborg. Her er egnen temmelig flad og kedelig,
men skovpartierne begynder atter i narheden af Kvistgird st,
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og kort efter at denne er passeret, ser man det forste glimt af det
bld Qresund med de hundreder af hvide sejl og den smukke
svenske kyst i baggrunden.

Ved Humlebzkbugten lober banen tat langs sundet og nar
endelig Helsingor, hvis smukke beliggenhed er kendt over det
meste af Europa.

En smukkere tur som med jernbanen fra Kobenhavn til Hel-
singor, er det vanskeligere at finde her i landet.

Lyngby station 1863—1891

Om banen fir den trafik af brende og torv, som ved dens
anlzg er beregnet, vil fremtiden vise. Om den bliver et forbin-
delsesled mellem Danmark og Sverige afhaxnger af den Helsing-
borgske banes udforelse i Sverige.

Samtlige stationer toget passerede var overdadigt pyntede med
flag og gronne grene. Til Holte ankom toget kl. 12,30, her indtog
lokoet vand. Ankomsten til Birkerod skete kl. 12,50. Her hilste
de kongelige pa et hold sirede soldater fra kampene pd Dybbol,
og som nu tilbragte deres rekonvalescens her. I Lillerod skete
ankomsten kl. 13,10, og toget var i Hillerod kl. 13,30, hvor husa-
rer stod opstillet og modtog de kongelige med hurrarab og musik.
Den smukke stationsbygning er opfort under ledelse af arkitekt
Wolff, der ogsi har tegnet banens ovrige stationer. De kongelige
gik gennem stationens ventesal eg ud pi pladsen foran og mod-
toges af en stormende hyldest af en stor mangde begejstrede
fremmodte nordsjzllendere. P4 en blomsterrig smykket station
blev toget modtaget i Fredensborg, hvortil man ankom kl. 14,00.

Her talte justitsrdd Quistgard for kongen. Og under befolknin-
gens jubel fortsatte toget forbi Kvistgard st til Humlebazkbugten,
hvor en imponerende modtagelse ventede de hoje herskaber. —
Her 14 smykkede med flag fra top til dek 9 danske orlogsskibe
med fregatterne »]Jylland« og »Sjzlland« forrest. Langs bane-
linien var skibenes landgangskompagnier opstillet, og medens to-
get holdt, blev der prasenteret gevar, og kongesalutten lod fra
skibene.

Efter kongen i en kort tale havde takket, satte toget sig pany i
bevegelse, og kl. 14,30 korte det til perron i Helsingor. Stationen
- ja, hele byen bolgede af dannebrogsflag. Hurrardbene lod, og
borgervabningens musikkorps spillede fanemarchen. I hestevogn
korte kongefamilien til havnen, hvor de besid den ny ophalerbed-
ding, medens der lod salut fra Kronborg.

1 »Skydebanens« store sal var der hen mod aften et stort taffel
for 200 indbudte gaster. — Den betznksomme arrangor havde
endog betznkt den lille fraverende prins Valdemar, idet der for-
an majesteternes kuverter var opstillet et af en kobenhavnsk kon-
ditor forarbejdet loko med en lille kulvogn fyldt med »Alskens
gode sager«. — Under og efter middagen blev der holdt mange
taler for kongen og den kongelige familie — for banen, for de
mand, der havde arbejdet for dens tilblivelse og for vort land.

KI. 19,45 satte toget atter kursen mod hovedstaden under folke-
mangdens jublende hurrardb og jubel. I Gjentofte, hvortil toget
ankom kl. 22,00, steg de kongelige af toget. Kongen takkede pa
perronen jernbaneselskabets bestyrelse for den behagelige dag,
hvorefter han med sin familie i karet korte til Bernstorff slot.
Toget fortsatte til Klampenborgstationen, hvor det ankom kl.
2.2 15%

Holte station 1864

Indvielsestoget hilses med kanonsalut fra Humlebzk bugten



der bestemmer et deeks skonomi, nemlig: levetid og driftomkostninger.
Continentals Radial-deek giver hejeste levetid og meget [ave driftomkostninger.
Dette har man opndet ved en opbygning, der principielt afviger fra de almindelige
lastvogns- og busdeek. Takket veere denne karkasse-opbygning er radialdeekkets
rullevulstdannelse betydelig mindre, og valkarbejdet og rullemodstanden veesentlig
ringere. Resultatet er: Breendstofbesparelse, foreget hastighed og betydelig
leengere levetid.
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Landligger-tog

Banens dbning gav anledning til, at bedrestillede kobenhavnere
i de efterfolgende somre flyttede pad landet i egnen omkring Gen-
tofte og Lyngby, og disse landliggere blev snart utilfredse med, at
forste morgentog forst ankom til Kobenhavn kl. 9,00, hvilket var
alt for sent for forretningsfolk og skoleborn. Direktor Rothe af-
slog af okonomiske grunde straks tanken om et tidligere tog. Men
han var en stor diplomat og forstod at bringe klagerne i »totterne«
pa hinanden. P4 Lyngby st blev ved et opslag bekendtgjort, at
der pa kontoret henla en liste, pd hvilken enhver kunne opgive,
til hvilken tid han onskede et nyt tog. — Men s& mange onsker,
sd mange tider! Og skulle disse onsker tilfredsstilles, ville ikke
engang 10 nye tog forsla. Altsd matte sagen stilles i bero, mente
Rothe.

Dette gav dog anledning til noget af det mest serpregede, der
fandt sted pid Nordbanen. Fra den 4. juni 1868 afsendtes hver
sognedags morgen fra Lyngby kl. 640 en almindelig personvogn
trukket af en hest. Nar vognen var slebt op til toppen af en
stigning pa banen omtrent ud for Vintappergirden, steg kusken
af og spandte hesten fra, hvorefter vognen fik et skub, si den
for egen kraft rullede ned ad bakken til Gentofte, hvor en dra-
ger, der ledsagede vognen, standsede den ved hjzlp af skrue-
bremsen. Nar de rejsende fra Gentofte havde taget plads, skub-
bede stationens dragere vognen igang, og sa lob den videre il
Hellerup. — Man kender kun eet tilfzlde, hvor denne sparsomme-
lige form for jernbanedrift var ved at ga galt. Det var en dag,
da vognens bremse var i uorden, og det kneb med at fi standset
i Gentofte, men alligevel afsendte man vognen, efter at man havde
advaret Hellerup st pr. telegraf. I Hellerup lagde man en dynge
grus pa skinnerne, og pad den made blev vognen standset. I Hel-
lerup blev vognen koblet til det daglige tog fra Klampenborg, der
afgik til Kobenhavn kl. 7,15.

Denne form for jernbanetrafik blev bibeholdt pid hverdage om
sommeren til tiden omkring 1881, da et tidligt morgentog blev
indsat. Det blev i ovrigt samme ar ved lov forbudt at fremfore
persontog uden loko forspandt.

Jernbaneliv i 1870

I bogen »Jernbanelive, der blev udgivet i 1918, forteller stati-
onsforstander Vilhelm Hansen om livet pA Nordbanen i 1870,
da han ofte korte her som togforer. Der skulle spares pa alt, for-
teller han. I okonomisk henseende var direktor Rothe en kapa-
citet. — Lige fra toggangen til rengoringskonerne blev alt holdt
nede pa det mindst mulige. — P4 travle dage, ved ferietiden og
lignende, var det svart at fi det fatallige personale til at sla til,
og i de sidste ojeblikke for togafgang, nar rejsegodset truede med
at forsinke toget, kunne man se bade direktoren og driftsinspek-
toren ifort deres sorte frakke og hoje silkehat transportere rejse-
gods til togets pakvogn pa en trillebor. Om de gjorde stor nytte
kan ikke siges, men de viste i hvert fald personalet, at ingen var
for god til at tage et nap med.

Driften var primitiv den gang. Et persontog morgen og aften i
hver retning, resten var blandede tog. Godstog brugtes si godt
som ikke. Trengtes der til godsvogne pid en af Nordbanens sta-
tioner, kunne der godt hanges en halv snes vogne bag pa aften-
persontoget. — Forsinkelser pataltes, si snart det drejede sig om
5 minutter for persontog og 10 minutter for blandede tog, men
undskyldninger havde man nok af — hvis ikke, si snod man lidt.

De gamle vogne med de buede karetdore var oprindelig ikke
forsynede med lobestznger. — Man havde vel tenkt sig, at billet-
teringen skulle foregd, medens toget holdt stille, og da dette ikke
ret ofte kunne lade sig gore, havde konduktorerene, nir de vo-
vede sig ud pa lobebradderne, kun dorenes store bladhangsler
at holde fast i. Da man begyndte at ferdes langs vognene under
korselen, viste det sig, at der mange steder fandtes vandkraner,
ledstolper o.s. v., der rev konduktererne af, nar de glemte forbud
og advarsler. Direktor Rothe fik selv en alvorlig pimindelse, da
han en dag i Slagelse rakte hovedet ud ad kupé-vinduet og tor-
nede mod en vandkran, som toget passerede. Han slap med en
lille besvimelse. Men han havde jo ogsi et sjezldent godt hoved,
sagde man.

De rejsende matte sta for meget under de hirde vintre, vognene
med de buede dore var utztte, og varme i togene var der ikke.

Hillered station 1864



Man begyndte at forsoge med varmeflasker i bunden af 1. og
2. klasses kupéer. Det var beholdere af jernblik, af form som et
rugbrod, og deres runding var belagt med gulvteppestof, da fod-
derne skulle anbringes pd dem. Et forsog med varmt sand i lig-
nende flasker duede heller ikke, men det fros da ikke til is, som
vandet i flaskerne gjorde, og der gik lang tid, inden man fandt
pa brugbare metoder.

En vinter med starkt snefald var banernes varste fjende. Sne-
plove kendtes endnu ikke. — Den forste, jernbaneselskabet an-
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Et af de forste signaler

skaffede, var tilbojelig til at afspore. Forst da maskindirektor
Busse fik leveret en efter egen konstruktion, kom man i besid-
deise af en virkelig brugbar sneplov. At indstille et tog pa grund
af snefald brugte man ikke. Strazkningen regnedes forst for spar-
ret, nar et tog sad fast.

En af de forste dage i 1871 skulle jeg med eftermiddagstoget
til Helsingor kl. 15,30. Det var et rigtigt vintervejr med megen
sne og streng frost, og det stormede kraftigt fra nordost. Af den
arsag medforte toge: kun fa vogne. Konduktorerne, der var hen-
vist til de dbne skruebrcmser ovenpd vognene, havde ifort sig de
udleverede skindpelse og lange stovler. Ogséa jeg havde anskaffet
mig en varm pakladning — men lokoforeren var i fjedersko, hvil-
ket ville sige, at han ikke godt kunne g& ned fra lokoet, hvis vi
blev siddende i en snedrive. — Det blev afgang, og vi kom afsted
- takket vare en dygtig fyrboder kom vi til Fredensborg. Vi
hibede pa at kunne gennemfore turen til Helsingor, men halv-
vejs fra Kvistgard korte vi fast.

Det lykkedes for os at grave maskinen fri, sa den kunne kore
lidt frem, men da vi havde fiet renset ud for den forreste vogn,
og atter skulle have maskinen for, var denne hverken til at flojte
eller rabe op. — Det viste sig, at lokoforeren, da han var befriet
fra toget, havde folt sig si let til bens, at han var kort til Kvist-
gard station. Imidlertid fog toget mere og mere til, og da de rej-
sende ikke i lezngden kunne holde varmen, matte de hjzlpes ned
fra toget og bringes over til et par garde i Langerod, hvor ogsa
personalet slog sig til ro. — Fra et ledvogterhus havde jeg med
mit medbragte rejsetelegrafapparat underrettet Fredensborg og
Helsingor stationer om, hvorledes det var gdet os. — Endnu vidste
jeg ikke noget bestemt om maskinen, og jeg gik derfor tilbage til
togstammen for at modtage den, hvis den skulle komme tilbage.
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Togopvarmning i gamle dage

Det var ud pa natten, og jeg satte mig ind i en 2. kl. kupé
efter at have kastet de frosne varmeflasker ud i sneen. — Uden
for rasede vejret vaerre end nogen sinde, og jeg fros forfardeligt.
Senere fik jeg oplyst, at det denne nat havde frosset 22 grader.
Da dagen brod frem, tumlede jeg ud i sneen og si til min for-
undring, at maskinen var kommet tilbage. Men nu var den kun
til ulejlighed. Og op ad dagen dode den af mangel pa vand og
kul. Vi holdt pa stedet i 4 dage; sa hardt var vejret, at baneme-
sterens folk forst da kunne fa toget fri af sneen. En tilkaldt ma-
skine trak os derefter til Fredensborg. — Om der skete lokoforeren
noget for den streg, han havde spillet os ved at kore til Kvistgard,
ved jeg ikke, men han kom senere atter galt afsted. Der herskede
dengang den uskik, at stationerne juleaften inviterede aftentoge-
nes tog- og lokopersonale pa punch og kage. Ingen blev dog be-
rusede af den grund, men man tabte tid, hvilket medforte, at
lokoforeren méatte forcere korselen, siledes at denne kunne blive
helt vild. En juleaften, da den her omtalte forer korte til Hel-
singor, skete det da, at han efter at have passeret den stejle ned-
korsel til den gamle Helsingor st, korte forbi denne og hen over
drejeskiven, hvor maskinen og nogle vogne »gik pa gulvet«. Og
hele julenat méitte baneafdelingens folk tilbringe her med at
bringe sagerne i orden. Efter denne historie blev lokoforeren
flyttet over pa Klampenborg-banen.

Nordbanens forste stationsforstandere

I Helsingor var det lojtnant Peter Ejler Lund, ubetinget den
mest ansete af den tids sjzllandske stationsforstandere. Og den
pietetsfulde hengivenhed, stationens personale nzrede for ham,
var uden sidestykke ved banerne. I sandhed et fint og elskeligt
menneske i alle mader.

Kvistgar st blev ledet af forstander Green, der ogsd var en
flink og rar mand, men darligt stillet, hvis han ikke havde haft
sin dygtige hustru, der faktisk var bedre inde i jernbaneforhol-
dene end manden. Green matte efter fa ars forlob trzkke sig til-
bage pa grund af sygdom. Han blev efterfulgt af Schaltz, der
havde varet billettor i Kobenhavn.

Heller ikke Marquard i Fredensborg var beskaret nogen lang

virksomhed i banernes tjeneste. | sine bedste ar led han en brat
dod, men han var en dygtig jernbanemand.

Schottmann i Hillered var en noget svar mand, der var vel
anskrevet alle steder. Han ville dog helst sidde ned, og opholdt
sig derfor ikke gerne pa perronen. Han var senere en tid i Ros-
kilde, hvor jeg engang si ham sidde pa perronkanten, medens
han havde togekspedition.

Helt anderledes var det i Lillered, hvis forstander, Maribo, var
kendt som den mest hoflige og elskvardige mand pa hele Nord-
banen.

Stationsforstander Christensen i Birkered var ogsa en rar og
flink mand i alle mader. Meget sindig i alt, hvad han foretog sig.

Chef pd Holte st var dragonlojtnant Baumann. En myndig og
bestemt herre. For ham var tjenestereglementerne det afgerende,
og der var altid kampgny pa Holte st i hans tid.

Forstander Kjerulff i Lyngby var en ldre mand. Sindigt og
stot gjorde han sit bedste for at ordne de vanskelige forhold, der
her arbejdedes under. Mange kobenhavnere havde efterhinden
fiet lyst til egnen omkring Sorgenfri og Furesoen. Af den arsag
voksede trafikken til og fra Lyngby meget sterkt, si& den blev
den vanskeligste station pd Nordbanen, hvilket forst @ndredes,
da endestationen for den kobenhavnske nartrafik blev flyttet til
Holte ved ibrugtagningen af dobbeltsporet den 1. august 1891.
Den 24. oktober samme ir blev den nuvarende station i Hel-
singor ogsa taget i brug.

Bodtcher i Gjentofte var kun en kort tid chef her. Et forkert
stillet sporskifte bevirkede, at han blev flyttet til Kobenhavn, som
leder af bystationen ved Gammel Strand, hvor der i hvert fald
ingen sporskifter fandtes.

P& Hellerup st residerede den dygtige og energiske Hogermann.
Han kom senere til Frederikssund, hvor han virkede som stations-
forstander til omkring 1917, men da var han ogsi en meget gam-
mel mand - en rigtig gammel hugaf, der ikke kendte til ros, men
kun ris til sit personale; sin gerning kunne han passe til sin sidste
tjenestedag.

De forste ar pa Lillered st.

I 1876 besluttede banernes direktion at indfore en prove for
samtlige assistenter — og uden at have bestaet denne prove kunne
de bl. a. ikke blive stationsforstandere. Jeg ville gerne bort fra
togtjenesten, og fik efter ansogning lov til at folge skolens under-
visning, samt lejlighed til at folge arbejdsgangen i de forskellige
afdelinger og i varehuset og pd pladsen. Alt dette tog ca. 6 ma-
neder, hvorefter jeg atter forrettede min almindelige tjeneste som
togforer, men klar til at soge en ledig stationsforstander-stilling.

Den 16. april 1879 overtog jeg Lillerod st. Personalet bestod af
assistent Madsen, 2 dragere og 1 banevogter og signalpasser. For-
staneren havde ret til restaurationshold i ventesalen, men min
forgenger i embedet, Maribo, havde overladt drager Petersen
denne ret, hvilket jeg ogsid gjorde. Petersen havde ansat en ung
pige, der ved togtid indfandt sig ved disken i ventesalen og be-
tiente kunderne med ol og snaps.

I Lillerod var det en meget vanskelig opgave at skaffe vogne
til de mange mursten og torv, der skulle transporteres herfra.
Vognfordelere havde man jo ikke, og vognrekvisitionerne man
sendte med togene til pitegning pa stationerne, kom ofte tilbage
uden lofte om en eneste vogn. Si tiggede man pr. telegraf. Nogen
hjzlp med hensyn til vogne fik vi dog ved, at man fra Koben-
havn station sendte affald herud til aflzsning i en udtomt grus-
grav, der 13 i stationens nordlige del. Her var begge stationens
hovedspor pad en demning fort gennem graven, der navnlig pa
den ene side var meget dyb. Der ville vere gidet mange ar, inden
graven var blevet fyldt op pd denne mide. Men da man si i
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Kobenhavn gav sig til at nedrive den gamle Trommesal og be-
gyndte at sende os hele vognrazkker med murbrokker og kalkstov,
blev hullet snart fyldt. Og senere fik vi pr. trillebor kert muld
over hele opfyldningen. Dette arbejde udforte drager Petersen,
assistent Glandt og jeg. | foraret blev stedet fardigi iil beplant-
ning, og der blev et dejligt stykke havejord. Samme ar meldte
vinteren sig meget tidligt. Allerede den 28. oktober maitte et tog
holde natten over i Lillerod pa grund af sne, der spzrrede banen
til Hillerod.

Jeg lerte og oplevede meget i Lillered, bl. a. gjorde jcg ogsa
den erfaring, at stationen burde have navneforandring til . eks
Ravnsholt efter den smukke skov, der ligger ganske nar. De:
hzndte mange gange, szrlig om aftenen, at rejsende tog fejl af
Hillerod og Lillerod og steg af hos os.

Det var ikke min agt at blive i Lillerod, dertil fandt jeg efter-
hianden forholdene for sma, og da Fredensborg st blev ledig,
sogte jeg og fik den fra den 1. november 1885.

Forinden jeg fortzller om forholdene og:livet i Fredensborg,
ma oplyses, at det sjzllandske jernbaneselskab var overtaget af
staten fra 1. januar 1880. Under den daglige tjeneste markede vi
dog ikke nogen synderlig forandring af den grund. Forst da mini-
steriet i 1885, da direktor Rothe var fyldt 72 ar, afskedigede ham
fra den 1. oktober, begyndte forandringerne i de mindre betyd-
ningsfulde ting. En af de forste reformer generaldirektor N. Holst
indforte var, at han lod de sjzllandske lokos navne fjerne. Sam-
tidig anbragtes de to rode ringe med en hvid ring imellem pa
skorstenen som pa de jysk-fynske loko.

Varktej for
vej- og jernbaneanleg

—- sdledes omfatter vor produktion bl. a.
stengrebe og skovle

til sdvel stats- som privatbanerne

DANSK STAAL INDUSTRI A/S
af 1933

Kongens Lyngby
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Datidens materiel

Nordbanens forste personvogne var kupévogne med 4-5 kupéer
i hver vogn — vogniassens lzngde var ca. 8 meter. Udvendig var
de bekledt med jernblik — 1. og 2. kl.s vognc var udvendigt ma-
let lysebrune. Vognene til 3. kl. var gronmalede. De 2-etages-
vogne, der i mange ar blev benyite: pd strazkningen til Holte
var fra omkring 1872. Disse vogne var “idkobt fra Lauensteins
fabrik i Hamborg. Af personalet blev dc behzftet med ogenavnet
»Bismarck«. En sddan vogn kunne rumme omkring 100 rejsende,
men det var ikke behageligt at vere sa mange i de lave kupéer
en varm sommerdag. Midtergangsvognene med de abne endeper-
roner stammer fra tiden omkring 1880.

De forste loko pa strekningen her var: Loke, Heimdal, Skjold,
Stzrkodder og Algir. Kort efter overgangen il statsbanerne blev
de litreret til Gs. Loko af Es-typen var ogsd blandt de forste pa
Nordbanen. Men cfterhinden provedes de fleste af de sjzlland-
ske maskintyper Nordbanen.

Datidens ibne bremse

Fredensborgs kejser- og kongeliv

Om sommeren var livet i den lille hyggelige by praget af hof-
fet. Men om vinteren, nir de kongelige ikke var pa slottet, sov
byen tornerosesovn. Dronningens fodselsdag, den 7. september,
blev altid fejret pa Fredensborg. Det gav anledning til en masse
sertog. Alle de europziske hoffer var jo i familie med det danske
kongepar. Ekstratoggangen i den anledning var altid fint lagt til
rette af trafikinspektor Westergard, som pa sidanne dage altid
opholdt sig pa stationen, hvorfra han pid en udmarket made
ledede toggangen pa Nordbanen. Han var en fin mand, der aldrig
blandede sig i stationens eget arbejde.

Som navnt var det en travl tid, og der blev dagligt bestilt ek-
stratog. — Det skete som regel pad den made, at en lakaj indfandt
sig pa stationen med besked herom, uden at han dog kunne op-
lyse noget om tid og bestemmelsessted.

Sa blev Kobenhavn st, hvorfra toget skulle sendes ud, alarme-
ret, og jeg matte op pa slottet for at fa nzrmere besked. Ikke sa
snart var et siddant tog bestilt, for revisionen telegrafisk forlangte
oplyst, hvem der skulle betale det!

Dette sporgsmal var det imidlertid meget vanskeligt at fa be-
svaret. Forste gang henvendte jeg mig til hoffurererkontoret,



hvor man erklezrede, at alt, der havde med transport at gore,
horte under staldetaten.

S& henvendte jeg mig til overstaldmesteren, kammerherre
Haxthausen.

»Ja, det er en meget vanskelig sag«, svarede kammerherren.
»Jeg ved nemlig ikke, i hvilken anledning toge: er bestilt, og jeg
vil sporge kongen om, hvem der skal betale; dog ved jeg, at han
straks vil sige: Vi. — Men i de allerfleste tilfzlde er det jo dog det
russiske hof, der foranlediger disse tog, og fir kongens fin-
folelse lov at rade, vil vort budget blive ganske overbebyrdet.«

Anden besked fik jeg ikke, men jeg var klar over, at jeg ikke
mere behovede at soge vejledning i siddanne sager.

En dag kom den russiske kejser ind pa stationen i selskab med
et par af de smi prinsesser. Efter at have kobt billetter til Ko-
benhavn kom kejseren ud til mig pd perronen og bad mig pa et
noget darligt tysk om at fortie hans afrejse, hvilke: jeg naturlig-
vis lovede. F4 minutter efter togets afgang kom politiets fortrop
lobende. Endog birkedommeren. Han ytrede megen uro over, at
kejseren saledes var undsluppen. Naturligvis blev Kobenhavns
politi underrettet, men det markede kejseren nappe noget til.
Med sine smapiger turede han rundt i de merkeligste gader og
butikker. Der er slet ingen tvivl om, at bide han og prinsesserne
havde moret sig storartet. De lo, da de vend:e hjem ved hans side
om eftermiddagen.

Ogsa den graske kongefamilie deltog regclmassigt i de fyrste-
lige sammenkomster pid Fredensborg, navnlig den henrivende
dronning Olga var meget populer. Hendes gemal, kong Georg,
var som regel meget lidt indladende. Jeg kunne modtage ham
ved perronen ved et aftentog og ledsage ham ud gennem vente-
salen, uden at han hverken sagde godaften eller godnat. Jeg blev

irimaerkehaeite

bor man altid

have hos sig

Post- og telegrafvaesenet

derfor meget overrasket, da jeg en dag fra kontorvinduet si en
herre gd ovre i min have; da jeg ikke pa afstand kunne se, hvem
det var, gik jeg derover — det var kong Georg af Grzkenland.
Han var da smilende og venlig og talte om havens prydplanter,
og han fulgte kort efter med over pa stationen, hvor vi fortsatte
samtalen.

Den gamle konge kom ofte rank og spandstig gaende til sta-
tionen, nar han skulle til Kobenhavn for at give audiens. P4 disse
rejser ledsagedes han i regelen kun af sin jeger, der sa forinden
havde givet mode for at kobe billetter. Kongen matte nemlig for
hver gang han benyttede kronekupéen betale 4 stk. 1. kl.s bil-
letter, og desuden skulle jzgeren have en 3. kl. billet.

Ja, der var glans over disse ir, men ud over den anseelse, fyr-
stebesogene gav stationen, var dennes betydning ret ringe. Lon-
nen var lille, og der var ikke nzvnevardige ekstraindtzgter. Af
okonomiske grunde matte jeg se mig om efter et avancement.

P4 stationen blev der i min tid foretaget ret omfattende @ndrin-
ger. Det havde vist sig, at det var uheldigt, at kongetoget var
stationeret i Kobenhavn, og hver gang det skulle benyttes matte
tilkaldes. Toget blev derfor med alt tilbehor og personale statione-
ret i Fredensborg. Over det ostlige sidespor blev der opfert en
trehal, hvor hele toget derefter henstod under de kongeliges op-
hold pa slottet. Desuden blev der oprettet telefon mellem slottet
og stationen. Dette sidste var en stor behagelighed — for mig i
hvert fald.

Om érene i Fredensborg skal sluttelig anfores, at nar den rus-
siske kejserfamilie efter endt besog atter forlod Danmark, blev der
som regel givet forskellige erindringsgaver til det personale, som
var tjenstgorende i kongetoget. Disse gaver var som regel guld-
og solvure med den russiske orn pd bagkapslen. Endvidere van-
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kede der guldmanchetknapper, slipsnile, cigar- og cigaretetuier
med det kejserlige monogram.

Det var med oprigtig sorg, at jeg tog afsked med Nordbanen
og Fredensborg og mit meget flinke personale og flyttede til
Fredericia i 1892 som stationsforstander her.

Nordbanens udvikling

Hele udviklingen i vort samfund efter drhundredeskiftet med-
forte en stor udvikling af industrien. Dette medforte en stigende
godstrafik. Kraftigere loko og godsvogne méatte anskaffes. En ud-
vikling, der stadig tiltog til efter verdenskrigens afslutning i
1918. Pa Nordbanen var det sarligt de store teglvarker i Hillerod,
Hammersholt, Allerod, Bloustrod og Birkerod, som i mange ar
var blandt banens storste kunder. Flere hundrede vognladninger
kul blev arligt transporteret med jernbanen til teglverkerne. - Og
mange tusinde vogne, lessede med sten og andre teglvarkspro-
dukter, blev afsendt fra »teglvaerksstationerne« og jernbanetrans-
porteret over hele Danmark. Adskillige gange méitte antallet af
ladespor pd Nordbanens stationer syd for Hilleroed foreges af
denne arsag. De fortvivlede brandselsforhold under den forste
verdenskrig, da den uindskrznkede u-badskrig for alvor satte
ind, og omtrent standsede vore kulforsyninger fra England, blev
den daglige toggang betydeligt indskrenket, men samtidig steg
torveproduktionen i de nordsjzllandske moser. — Disse forhold
skabte store vanskeligheder pa flere af Nordbanens stationer,
hvorfra torvene blev afsendt, idet der herskede en meget stor
mangel pd godsvogne. — Men vanskelighederne blev overvundet
lidt efter lidt — det livsvigtige brandsel rullede mod hovedstaden
i lange »Slebere«.

De store militere etablissementer i Hovelte, Sandholm og
Sjelsmark blev efterhinden og er fortsat en trafikfaktor, man mi
regne med i den daglige drift. Det kan Birkerod station sarlig
marke lordag-sondage og i dagene ved arets hojtider, hvor det
myldrer af soldater her. Et gammelt onske, om et trinbret ved
Hovelte, bliver vel nappe til noget, idet det ville sinke togene
fra 5 til 10 minutter at holde her.

Som et kuriosum kan navnes, at ved store indkaldelser til de
militere lejre, blev de nyindkaldte til tiden omkring 1925 ofte be-
fordret til Birkerod fra @sterport st i de gamle 2-etages vogne.

1 1933-35 blev dobbelsporet Holte-Hillerod taget i brug, og
det blev en meget stor lettelse for trafikken. Toggangen blev hyp-
pigere. Mindre motortog kunne indszttes i de trafiksvage tider
midt pd dagen og om aftenen.

Den 15. maj 1899 overgik strekningen Hellerup—Holte til elek-
trisk drift. Dette udvirkede, at nordbanetogene kunne kore fra
Holte til @sterport uden stop eller omvendt. Og koretiden mellem
Kobenhavn og Hillerod blev mindre.

Ved Nordbanens 75 ars jubilzum i 1939 lob der daglig mellem

Kobenhavn og Holte 60 tog i hver retning — og mellem Holte og
Hillerod 24 og 18 tog mellem Hillerod og Helsingor.

C/{ZQ(Z Z{;éﬁpuréning

Den 2. verdenskrig

Udbruddet af den anden verdenskrig i september 1939 med-
forte ret hurtigt et stigende antal af rejsende, efterhinden som
benzinrestriktionerne kom. Endvidere skete der en voldsom stig-
ning i godstrafikken — lastbilerne méitte aflevere, hvad de tidligere
havde tilranet sig. — Men desvarre