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~ntet afsnit i vor årtusindgamle historie har opvis t så revolutionerende fremskridt på tra
~ fikvæsenets område som de 50 år, der omfatter Høng-Tølløse banens levetid. Vel

havde jernbanetog rullet gennem landet i adskillige år før 1901, men i nærtrafik var deli
gencen før århundredskiftet for mange egne endnu det eneste offentlige befordringsmiddel.
Der var kun få cykler i brug, ingen biler eller motorcykler sås på landevejene, og flyvemaski
nen var endnu et forsøgsobjekt for dristige pionerer.

Der kom dog snart gang i udviklingen, og dette medførte faktisk, at Høng-Tølløse banen,
efter at de første par årtier var gået, kom til at arbejde under vilkår, der ikke var forudset ved
banens anlæg. Den kom ud for en konkurrence, som til tider var en kamp på liv og død. Kon
kurrencen var samtidig en spore, der ildnede til stadig nye fremskridt, og sætter man banens
første tog op mod nutidens moderne og hurtigtkørende skinnebus, betegner kontrasten en
udvikling, der på sit felt meget vel kan stå mål med fremskridt på befordringens område iøv
rigt.

Trods ændrede forudsætninger kom banen til at udføre nyttig gerning. Først og fremmest
blev adgangen til købstæderne og det øvrige land gjort lettere. Det var især de første årtiers
store gevinst. Jævnsides hermed er stationsbyerne vokset frem, og de rummer nu en dygtig
og driftig handels- og håndværkerstand, der har bidraget til at give det omgivende land ler
tere arbejdsvilkår.

Skiftende kår har præget Høng-Tølløse b anens historie. N u og da har det set mørkt ud
i økonomisk henseende, men når det gjaldt, viste det sig, at den overvejende del af befolk.
rungen og interessenterne stod sammen om deres bane, og der kom krigs- og krisetider, hvor
det blev klart for alle, at banen kunne man slet ikke have undværet.

Høng-Tølløse jernbanes forhistorie er udførligt beskrevet i festskriftet ved 25 års jubilæet
i 1926. Flere planer var på tale, i dem alle var Ruds Vedby alene et fast punkt, men på et
møde i Stenlille d. 28. november 1890 blev der nedsat et udvalg til
planlæggelse af en sådan bane. Til formand valgtes godsforvalter
S. Bertlielsen, Conradineslyst, som nu var den ledende personlighed
omkring banesagen. indtil loven om anlæggelsen var vedtaget; men
der gik adskillige år, før enighed opnåedes om en øst-vestgående bane.

Det første lovforslag om Ruds Vedby-banen blev indbragt på rigs
dagen af folketingsmand Tauber den 5. februar 1891. Når det tog
længere tid end sædvanligt at få dette projekt gennemført, skyldtes
det først og fremmest uenighed om linieføringen, men i nogen grad
også, at det her drejede sig om en ren landbane, der mødte en vis
modstand fra nærliggende købstæder, således fra Ringsted, Sorø,
Slagelse og Korsør. Da det kom til stykket, fik banen dog økonomisk Godsforvalter s. Berthelsen

støtte både fra Slagelse og Holbæk.
Men vanskeligheden med at skaffe den fornødne økonomiske støtte førte også jernbane

udvalget og vel især dets formand ind på den tanke at undersøge muligheden for at vælge
en lettere og billigere banetype end først beregnet. Man var blevet opmærksom på det sven-
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ske Kosta-sysrern, der havde fået navn af den smalsporede Kosta-Lessebo jernbane i Små
land. En sådan jernbane kunne anlægges for omkring en trediedel af det, en normalsporet
jernbane ville koste, men til gengæld kunne togene kun køre tre mil i timen! Jernbaneud
valget var ovre at bese denne bane og fandt systemet så tilfredsstillende, at der fremsattes et
lovforslag, som tillod gennemførelse af denne billige baneform.

Der blev efterhånden frem sat flere lovforslag om den nye bane, men de strandede på grund
af købstædernes modstand. Så kom endelig i 1894 den første "store jernbanelov", der om
fattede ikke mindre end 29 privatbaner og 8 statsbaner, og her gled Ruds Vedby-banen ind
i rækken. Samtidig knæsattes et nyt princip [Ol' statens tilskud. Hidtil havde der været ydet
et fast tilskud pr. banemil, men nu gik man over til at tilskyde en vis brøkdel af samtlige an
lægs- og expropriationsudgifter, hvilket medførte, at man tænkte mere på at vælge den bed
ste fremfor den i øjeblikket billigste baneform. I statstilskud kunne man vente halvdelen af
udgifterne refunderet, og i tilskud fra Holbæk amt 2/10, således at der herudover kun skulle
skaffes 3/10; Den smalsporede bane blev nu opgivet, og eftertiden har vist, at det ikke løn
ner sig at spare for meget på anlægsudgifterne. Bortset fra de bornholmske baner har alle i
Danmark anlagte smalsporede baner senere måttet ombygges til normalspor, eller driften har
måttet indstilles.

Med bistand af Holbæk amtsråd og amtmanden, kammerherre C. St. A. Bille, blev der
efter lovens vedtagelse 8. maj 1894 sat ind for at fremskaffe en foreløbig beregning over an
lægsudgifter m. v. og en tegning over de fornødne tilskud fra kommunerne. Der blev holdt
flere møder rundt i sognene, og endelig den 10. maj 1896 kunne man indbyde til en festlig
hed i Ruds Vedby kro og her fastslå, at den fornødne kapital var tegnet, nemlig ialt 733.000
kr., hvilket var ca, 122.000 kr. mere end halvdelen af anlægsudgifterne var beregnet til.
Den anden halvdel skulle staten så tilskyde. Imidlertid krævede ministeriet yderligere ga
ranti for, at samtlige aktionærer var villige til at stå inde for, hvad den endelige anlægsud 
gift måtte blive udover de beregnede beløb. Det lykkedes efterhånden at fremskaffe de for 
nødne erklæringer, men man var nu nået så langt frem, at en række andre privatbaner var
kommet Ruds Vedby-banen i forkøbet, og først den 7. november 1898 fik Holbæk amtsråd
eneretsbevilling til anlæg og drift af en jernbane fra Høng til Tølløse.

Der var i tidens løb opnået enighed om linieføringen, og der blev ved banens udstikning
kun afveget fra planen på et enkelt punkt. Sorø købstad havde nemlig fået sat igennem, at
der skulle anlægges en sidebane fra Vedde til Sorø, og af hensyn til den måtte Vedde sta
tion flyttes noget mod syd, en afvigelse, der blev vedtaget af besigtigelseskommissionen imod
de lokale medlemmers stemmer.

Endelig i foråret 1899 kunne man begynde selve banens anlæg, ledet af Holbæk amtsråd
ved dets jernbaneudvalg, bestående af amtmand, greve Schulin, godsejer Daniel Hvidt, Fri
hedslund, og gårdejer N . Nielsen, Ørslev. Ledende ingeniør ved anlægget var afdelingsin
geniør S. Andersen ved statsbanerne. Arbejdet udførtes af entreprenørfirmaerne Brøchrier

Larsen og Krogh for den vestlige halvdel og Werner, Win1<el og Madsen for den østlige
halvdel, og entrepriserne blev fuldført, så banen kunne åbnes for driften sidst på året 1901.

Indvielsesdagen blev imødeset med stor in teresse. Det kan ses i aviserne, som skrev me 
get om banen, mens de sidste forberedelser til åbningen stod på. Begivenheden skulle finde
sted tirsdag d. 17. december, men der kom næsten i bogstavelig forstand en mand i vejen
med en slæde. Det blevet forrygende snevejr, og der var togstandsninger over hele lan
det. Også Høng-Tølløse banens spor føg til, og sneploven kom til at indvi banen før de
egentlige tog. Den havde et hårdt arbejde og kørte flere gange fast, men endelig kunne åb
ningsdagen fastsættes til søndag d. 22. december. Nogen egentlig festlighed fandt ikke sted.
Det første tog afgik fra Tølløse k1. 10.15, og foruden driftsdirektøren medfulgte nogle jour
nalister, der beskrev den nye banestrækning i deres blade. Selv i Familie-Journalen var der
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en stor, illustreret artikel. Særlig bemærkelsesværdigt fandt man det, at der allerede var
ved at rejse sig nye forretningsbygninger rundt om de nye stationer.

Den hele jernbane med lokomotiver og ma teriel kom til at koste 1.741.600 kr., og belø
bet blev dækket af de indtegnede aktionærer, som det nærmere fremgår af oversigten sid",
18. Overskridelsen i forhold til overslaget fra 1896 var på godt en halv million kroner, så
også i "de gode gamle dage" kunne man altså komme ud for, at de opstillede beregninger ikke
kunne holde.

- - - - -- - -

DE FØRSTE 25 ÅR

B anens første direktion kom til at bestå af godsforvalter S. Berthelsen, godsejer D. Hvidt.
Frihedslund, og folketingsmand J. Jensen, Brændholt. Godsforvalter Berthelsen, hvis virke

havde haft så stor betydning for banesagens gennemførelse, blev ganske naturligt valgt til
bestyrelsens formand, og på denne post forblev han til sin død i
1929. Fra første færd havde Høng-Tølløse jernbane delvis fælles
skab i driften med Odsherredsbanen. Det betød, at den daglige leder
blev driftsdirektør P. Harboe, som trofast og dygtigt tjente Holbæk
amts privatbaner, indtil han i 1929 tog sin afsked. Direktør Harboe
var en chef af den gamle skole, udadtil streng, men med udmær
ket forståelse for personalets kår. Hans funktionstid står utvivlsomt
for personalet og andre med tilknytning til banen som den gode tid,
hvor det gik fremad for både banen og dens funktionærer, mens
hans efterfølgere stedse har måttet søge udgifterne reduceret, og Je
res virke har derfor .- bortset fra krigstidens højkonjunktur - i
højere grad stået i nedskæringens tegn. Drifrsdirekrør P. Har boe

De første år viste en fortsat stigning både i person- og godsbefor-
dring. Det rullende materiel måtte øges, og der var hvert år indtil 1917-18 overskud på
banens regnskab. For otte regnskabsår blev der endog udbetal t udbytte, mens overskudet
iøvrigr blev henlagt til en reservefond og en udvidelses- og fornyelsesfond, som der senere
blev god brug for.

Krigstid og en voksende bil-konkurrence sa tte sine spor på regnskabet, og i 1917-18 m år
te man for første gang konstatere et underskud. De følgende otte år indtil 25 års jubilæer
var der dog atter overskud.

Fondsbeholdningerne satte banen i stand til at udvide materiellet en del, således lige inden
25 års jubilæet med det første motortog, bestående af en motorvogn og en let påhængsvogn,
hvorved man kunne udvide banens toggang med ca. 33 pct. og derved bedre sætte ind mod
konkurrencen fra bilerne, ligesom en del af de hidtil kørte damptog kunne erstattes merl
det i drift væsentligt billigere motortog.

Til nye arbejder og nyanskaffelser var der indtil 1. april 1926 anvendt 262.308 kr. Værk
stedet i Holbæk, der er fælles med Odsherredsbanen, var blandt andet blevet betydeligt ud
videt, og hertil havde Høng-Tølløse banen bidraget med 53.500 kr.

5



NYE TIDER~ STRENGE TIDER

1//1 ed motortogene indledtes en ny epoke. Som det nærm ere fremgår af det senere afsn it
J' L om kørepl anen, havde der, indtil sommerkøreplanen 1926 blev sat i kraft, lydt ustan d

selige klager over manglende forbindelse med statsbanetogene i Høng, men de r var nu mu
lighed for at tilrettel ægge en køreplan, der skaffede bedre forbindelser også i Høng.

For yderl igere at forbedre forbindelserne blev der i 1929 truffet den afta le med statsba
nerne, at et enk elt af Sorø-Vedde banens tog gennemført es til og fra Stenlille. Denne sid
ste anstrengelse formåede dog ikke at holde liv i Sorø-Vedde banen, og persontrafikken
blev bragt til ophø r fra 1933. Banen opretholdtes endnu som godsbane til efteråret 1950,
men nu er sporen e taget op.

Konkurrencen fra bilerne blev imidlertid ikke mindre, og det kunne efterhå nden mær
kes på regnskab ern e. Lastbilerne gjorde indhug i godsbefordringen . Tran sporten af svin til
slagterierne blev således i løbet af nogle år reduceret til en brø kdel, og den er senere prak
tisk taget ophørt. For 1926--27 var der et underskud på 41.000 kr., og der blev sat et ener
gisk arbejde ind for at spare, hvor spares kunne, med det resultat , at underskudet det føl
gende år trods dalende indtægter nedbragtes til 19.000 kr. For regnskabsåret 1928-29 vip
pede underskudet atter op på 47.000 kr. , men man havde da tre ' hårde vintermåneder med
uregelmæssig trafik at slås med. I disse tre måneder va r der en mindre indtægt sammenlig
net med det foregående år på ca. 26.000 kr. og dertil en d irekte udgift til sne kastn ing på ca.
8.000 kr .

Disse års underskud bevirkede, at kommun erne begyndte at røre på sig og nægte at betale
deres andel af underskudet. Reerslev kommune var den første, der protesterede, og det gav
anledning til, at 13 af egnens sognerådsformænd indbød til et møde på Stenlille ho tel den
28. maj 1929. Her kom der vel nogen kritik til orde , men de r lød også mange anerkenden
de ord om den energi, hvormed banen var gået ind for at tage konkurrencen op, og bladre
ferater konstaterer, at mødet bidrog stærkt til at knytte banen og dens opland tættere sam
men.

Der kom ingen synderlig bedring i regnskaberne i de følgende år . Den voldsomme krise,
der fra Amerika forplantede sig til hele den civiliserede verden , satte sine spor både i øko
nomiske vanskeligheder og j mentaliteten, der kom til at præge disse års diskussioner også
om baneunderskud.

ÆNDRING I BANENS LEDELSE I 1929

P å generalforsamlingen i 1929 blev der taget afsked med d riftsdirektør Harboe, der fik
tak for de mange års trofaste arbejde. Han hlev afløst af dr iftsbestyrer N. T e rp-Las

sen, som derefter ledede amtets privatbaner i 17 år. Det første årti var vanskelige krise år.
Men netop til at imødegå vanskelighederne var der brug for den en ergi og dygtighed, som
den nye driftsbestyrers indsats i disse år bar v idne om.

Kort tid efter Terp-Lassens tiltræden døde ban ens første formand, godsforvalter Berthel
sen. Til hans efterfølger valgtes amtmand, kammerherre Saxild, og dermed fastsloges første
gang den nære tilknytning til Holbæk amtsråd, som allerede var indledt i 1912 på Odsher
redsbanen med valg af amtmanden til bestyrelsens formand.
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De første år efter T erp-Lassens tiltræd en var for alvor kr isetid for banen. På generalforsam
linger og kommunale møder rejstes der krav om nedskrivn ing af lønninger og ned sættelse i
personalets antal. Nogle kommuner protesterede mod forts at at betale deres andele af banens
underskud. Blandt disse var Srenrnagle, og der var tale om at nedlægge Nyrup station, hvis
protesten blev oprethold t, ja man gik endda så vidt, at stationsmesteren fik sin opsigelse.
Der blev holdt kommunalt mød e og foretaget sogneafstemning med det resulta t, at 320 be
boere stemte for at betale kommunens andel, mens 177 stem te imod.

Der var også en kontrovers med Rud s Vedby og Find erup kommuner, og man drøftede
virkelig et forslag om at lad e togene standse op i Skellebjerg og der
efter lad e trafikken gå videre til Slagelse med rutebil.

Det var den af rigsda gen i 1931 ved tagne mod erni seringslov, der
gav anledning til uoverensstemmelserne. For Høng-Tølløse banens
vedkommende var der udarbejdet en moderniseringsplan, hvis gen
nemførelse ville koste 370.000 kr. Heraf skulle 125.000 kr. afho ldes
af reservefond en , mens staten ville tilskyde 122.500 kr. og låne banen
and re 122.500 kr. på betingelse af, at de interesserede kommuner
ville garantere for renter og afd rag heraf. Flere sognerå d nægted e
i første omgang at være med, deriblandt Stenmagle og Ruds Vedby,
mens Finderup stillede krav om panteret i banen, hvilk et ikke havde
hjemmel i loven . Der blev holdt møder både i Ruds V edby og Høng, Driftsbestyrer N. Terp-Lassen

møder, som imidl ertid var i banens favør, forsåvidt som de viste, at
beboerne stod sammen om at ville bevare deres bane. Driftsbestyrer Terp-Lassen talte dyg
tigt banens sag og fik tilslutning fra forsaml in gerne. En taler fremhævede, at Rud s Vedby
var blevet til en by i kraft af banen, mens Buerup og Reerslev var blevet stående st ille, og
driftsbestyreren bemærkede hertil : - "De handlende ved, at banerne skaber sta tionsbyerne,

men bilerne bryder dem ned ". Ved afstemningen anbefalede den al
deles overvejend e del af forsamlingen at yde garantien, mens kun tre
stemte imod.

På et tilsvarende møde i Høng vedtoges med 110 stemmer mod 2
følgende resolution: " Forsamlingen henstiller indtrængende til Finde
rup sogneråd at tage banesagen op til fornyet overvejelse og finde en
udvej til tilslutning til garantien for moderniseringslånet". Der skulle
dog føres endnu en del forhandlinger, før Finderup sogneråd endelig
undertegnede garantien . Til syvende og sidst var det kolon ien Fila 
delfia, der reddede moderniseringslånet ved at garantere for et reste
rende beløb, som fre mkom ved , at enkelte kommuner i baneområdets

Amtmand, kammerherre Saxild udk ant til det sids te nægtede at gå med .
Der er ingen tvivl om, at moderni seringens gennemførelse med an

skaffeIse af en motorvogn bedre og kraftigere end den i 1926 anskaffede og af dieselloko
motivet var en livsbetingelse for banen, og m an må derfor fra banens side være kolonien
Filadelfia taknemlig for den ydede betydelige støtte.
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Stemningsbillede fra Boda l mose

KRIG OG BESÆTTELSE

-....-.
L rods den hurtigere kørsel og de b~dre forl~indeJs~r, moderniseringen gav mulighed for,

var vanskelighederne ikke overstact, og arene indtil den anden verdenskrig var van
skelige år med faldende trafik og betydelige underskud. I avisartikler landet over kunne man
læse, at "nu ringede dødsklokkerne over priva tbanerne", og omtalen af Høng-Tølløse banen
var på linie hermed. Overensstemmende med den modvind, banen var ude for, kunne den
daværende amtsvej inspektør arbejde med planer om anlæg af en moderne landevej på ba
nens planum.

Men med krig og besættelse kom et omslag, som påny fastslog, at banen er det solide trans
portmiddel, som sidst svigter, og de meget store transporttal fra krigsårene maner til efter
tanke, så man nu bagefter næppe kan forestille sig, hvorledes de enorme tørvetransporrer un
der krigen ville være afviklet, hvis Høng-Tølløse banen var blevet nedlagt i de vanskelige år
før krigen.

Efter opfordring har direktør Terp-Lassen, under hvis ledelse disse meget store transpor
ter blev afviklet, skrevet følgende beretning om torvetrafikken fra Aamosen under den an
den verdenskrig og om "Bodal sidespor", idet disse transporter må indgå som et særligt ka
pitel i Høng-Tølløse banens historie:

"Nogle store københavnske virksomheder og kulimportører med Carlsberg bryggerierne i
spidsen og med disses adm. direktør F. Sander som formand havde i 1940 startet konsortiet
I/S Bodal tørvefabrik, der erhvervede sig ret til at udnytte gården Bodals arealer i Aamosen
ti] torvefabrikation.

Denne tanke var dog ingenlunde ny, thi ca. 25 år tidligere ville et engelsk selskab bygge
en briketfabrik ved Bodal, og i den anledning blev der anlagt en hestetrukket tipvognsbane
fra Vedde station til gården. Der kom dog in tet videre ud heraf, og mosen henlå atter 
stort set - ubenyttet, indtil konsortiet tog fat på at fremstille tørv i stordrift, idet selve fabri
kationen blev overdraget til firmaet Wright, Thomsen & Kier.

Da der herved syntes al åbne sig mulighed for jernbanen, henvendte jeg mig i vinteren
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1940 til Carlsberg-bryggerierne og slog til lyd
for et sides por til transport af tørv fra mosen
i tilslutning til Høng-Tølløse jernbane. Man
lovede at overveje sagen; men en skønne dag
stod der i hovedstadspressen, at man h avde
besluttet at købe store automobiler til tørve
transporterne, fordi man anså det for usand
synligt, at det nødvendige antal jernbanevogne
hertil kunne påregnes disponible.

I februar 1941 rejste jeg pån y spørgsmå let
og optog en forhandling med den daglige leder

Station "Bod al" af arbejdet i mosen, civilingeniør August l er-
genssen, hvorefter forh andling sammen med de

andre to større tørvefabrikker i Aarnosen afhold tes den 4. marts 1941 i Ingeni ørhuset, og her
enedes man om at søge planen gennemført, 'jå hele tr ansportsystemet kunne blive foren kle t,
th i hidtil havde det været således, at Bodal kørt e sine tørv ad vejen ca. 6 km til Vedde
station, hvorfra statsbanerne befordrede tørvene over Sorø--Vedde banen til København
overensstem mende med ove renskoms ten om genn emgående indskrivning, hvorved godse t gik
ud enom T ølløsebanen. medens de to ovennæ vnte fabrikker, der lå nord for H alleby å, leve
rede sine tørv på Regstrup og Mørkøv station er, hvorved også disse tørv gik udenom T øl
løsebanen.

Jernbanens plan gik derimod ud på, at tørvene læssedes på jern bane vogne i de resp ek
tive moser og derfra ad sidespor og over Høng-Tølløse jern bane befordredes mod Køben
h avn over T ølløse stat ion. Dette kunne form elt lade sig gøre, hv is et sidespor til Bodal ud
gik fra jernbanen uden for V edde sta tion, og den regnskabsmæssige ekspedition foretoges af
Sten lille station, ide t V edde station de rved ikke skulle betragtes som overgangssta tionen ti!
statsbanerne.

Reelt m åtte de r dog regnes med en imøde kommenhed fr a statsbane rne ved leve ring af de
nød vendige vogne ud en små lig hensyntagen ti l den indtægtsnedgang, de r ved de n foreslåede
om lægning af tørvetransporterne på fø rtes sta tsbanerne.

For banen var det derfor en forud sætning, at denne side af sagen ordnedes af konsortiet,
hvilket også fuldt ud lykkedes.

løvrigt gik jern banens forslag ud på, at konso rt iet skulle bekoste og anlægge samt ved lige
hold e sidesporet under driftsbestyrerens tilsyn, medens jernbanen afviklede trafikken med sit
personale, sine lokomotiver og øvrige materiel , mod at frag ten Bod al-København til en
hver tid skulle være den sam me som statsbanefragten V edde-København, hvorved udgiften
til kørslen fra mosen til V edde sta tion alt så sparedes. T il afskrivning og ved ligeholde lse af
sidesporet skull e jernbanen opkræve et min d re fragttillæg, der ubeskåret tilfaldt konsortiet.

Mosebanens sn or var lide primitive; de r kunn e gå, so m vise her
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I modsætning hertil ønsk ed e konsortiet, at sidespor et skulle anlægges og ved ligeho ldes af
jernban eselskabet . hvorfor jern banens forslag fork ast ed es på kon sortie ts møde d. 19. april 194I.

D ette va r meget uheld igt, fordi jernbanesclskabet ikke disponerede over den for anlæg
get nødv endige ka pital, men heldigvis lykkedes det at få ændret konsortiets still ing på et
møde d . 21. s. m. , og jernbanens forslag bl ev da antaget uden ænd ringe r, hvorfor anlægge t
af side sporet nu kunne på begyndes.

Som planum an vendtes i clet væse ntligste den ovennævn te tipvognsbane. Sid esporet s længde
til Boelal var 5 km, hvortil kom de i mo sen u d lagte læssespar ca. 8 km. Den samlede spo r
længde var dermed ca. 13 km , der dog sen ere blev forhøjet en del.

Til det egen tlige ca. 5 km lange sidespor an ven d tes 17,5 kg skinner med tilh ørencle forbin
delsesdele og sveller, som ved afd . direktør vej tilsynet med privat banerne, C. V. Jensens vel
vilje tilvejebragtes fra an d re priva tbaner, der ved sporforstærkning ha vd e fået disse materialer
frigjorte.

Fra Bcda l befordredes efrerhånden over 50.000 vogne med tørv og formbrændsel. Vogn nr.
50.000 blev smykket. som det ses ovenfor

Takke t væ re civilingen iør T . K. Thomsens stærke indsats skred arbejdet med sidesporets
anl æg hurtigt frem , og allerede de n 1/7 1941 kunne d et første træk vogne med tørv afgå fr a
Bodal, hvorefter reglen blev, at der daglig skul le afgå 3 X 17 læssede vogne fra mosen.

Men de r kom også tørv fra jernba nens øvrige langs A amosen beliggende statione r, og der
for blev den normale trafik såled es, at der dag lig udgik 110 læssede vogne fra T ølløsebanen
ti] vide rebeford ring med statsban erne. Disse vogne gik i en bestemt 2 døgns plan, idet de an
kom fra København den ene nat , udkørtes, læssedes og afhentedes om d agen og tilbageførtes

til København den følgende n at . En kelte døg n ekspederedes dog op til 126 vogne, ja i 1941
og 1942 nåed e man endog op på 180 vogne i døgne t.

j ern ban ens almindel ige kør eplan , der på gru nd af brændselssituationen var blevet nedskå
ret til 4 daglige tog i hver retning, måtte nu udvides, idet der indlagdes op til 16 særtog i døg
net, og den daglige køreplan strakte sig d a fra kl. 0,00-23,50.

M an m åtte derfor igen til a t an vende dam plokomotiverne, hvis veclligeh oldelsestil stand hel
digvis var såd an, at dett e lod sig gøre.

Antall et af læssede vogne ud gjorde i 1941/42 12.274, 1942/43 15.667, 1943/44 23.642 og i
1944/45 22.913.

N år en så voldsom udvidelse af trafikken k unne lad e sig gennemføre tilt rod s for , a t per 
sonal et , som om talt ande t steds, var blev et red uceret gan ske væsen tl igt, skyldes dette i første

11



375/415 hk diesellokomotiv Leveret 1932

'150 hk diesellokomotiv under bygning 1951

.._.



rækk e den store ind sats, som med god t humør præs teredes af jernbanens person ale, hvilket
også ved de nne lejlighed bør fremhæves.

For ban en kom der nu gode år. I 1941/42 tr ansporteredes 150.400 t tørv, heraf fra Bodal
sidespor 66.900 t, og disse store transporter i forbindelse med en almindelig frem gang i de øv
rige transport er har naturl igvis i høj grad givet sig til kend e i driftsregnskaberne, således

f. eks. for året 1941/42, hvor indtægten var 693.594 kr. og oversk ude t 142.442 kr. , de t stør
ste i jern banens 40-årige historie. De følgende års driftsoverskud var 2-3 gange så store, og
ved udgangen af driftsåret 1946/47 var fondsbeholdningern e vokset til 1.992.747 kr."

EFTER KRIGEN

V rigstidens stortrafik fjerne de med eet slag alle økonom iske bekymringer for et åremål.
J~ Men andre kom til. Det var vanskeligt at frems kaffe det nødvendigste tilbehør til

materiellers repara tion, og der var vanskelighe d ikke min dst med frem skaffelse af brænd
sel, både kul til lokomotiver og benzin til motorvognene. Solarolien til d iesellokomotivet blev
rationeret, men bevilgedes dog i nogenlunde mængde un de r hensyn til de livsvigtige brænd-

selstransporter. For at holde motorvognene i gang blev de ombygget
til gene ratordrift med træ som brændstof. Det gik, og det gik endda
nogenlunde.

T il krigens og efterkrigstidens vanskeligheder og slid på materi el 

let kom i 1945 en ny ulykke for Høng-Tølløse banen : Værkstede t j

Holbæk brændte d. 1. december 1945, så alle reparationer for et læn
gere tidsrum ikke lod sig udføre på eget værksted, og hv ad værre var:
diesellokomotivet, som var til reparation på værkstedet, blev samti
d ig ødelagt.

På generalforsamlingen i 1947 fratrådte både bestyrelsens formand,
kammerherre Saxild og d irekt ør T erp-Lassen, der ove rtog stillingen

Amtma nd H. S. de Jonquieres som direktør for Lolland sbanen.
Til ny formand va lgtes amtmand H . S. de [onquiece«, der siden

1942 havde været form and for Odsherredsbanens bestyrelse, og til
ny di rektør udpegedes baneingeniør ved sta tsbanerne Erik Johansen.

Der ventede mange opgaver på den nye ledelse. Den nye store mo
derniseringsplan for landets privatbaner var unde r forb eredelse og be
gyndte at tage form. Materiellet skulle bringes i stand, og det nye skin
nebustog, de r var bestilt, skulle indsættes i d riften og køreplanen til
passes de påny stigende krav fra publikum. Endelig skulle personale
forh old ene også .tilpasses de n stadig ned adgående godstrafik.

[ 1948 vedtog rigsdagen en lov om moderniser ing af landets privat
baner. Bane rne skulle selv frems kaffe en del af de til mode rniserin
gen fornø dne beløb af deres fondsmid ler, og Høng-Tølløse banen,
som i kraf t af de stor e ind tægter under krigen havde store fondsbe- D irektør Erik Johansen

holdn inger til rådighed, måtte efter ministeriets afgørelse bet ale langt
den overvejende del af modern iseringen selv. Af den samlede plans 438.800 kr. forudsæt 
tes 352.800 kr. afh oldt af banens fond s, med ens restbeløbet, 86.000 kr. afh old es af staten
med 70 % og af de i bane ns dr ift interesserede kommuner med 30 %. Statens bidrag er i
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henhold til moder
end de oprindelige
have interesse i ba-

Mælkebilen Ruds Vedby-Kobenhavn

Dee brændte di esellokom otiv i værksledet s ru iner i Holb æk

henhold til lovens bestemmelser a t betrag te som lån med pan t i det anskaffede materiel.
Lån et kan kræves forrentet, hvis bane ns d rift giver overskud udover de fast satte henl æg
gelse r til afskrivningsfonden. En betingelse for lå net va r endv idere, at kommunerne for 
uden at betale de 30 % skulle gara ntere for o pre tho ldelse af banen i 7 år, d . v. s. bet ale

eventuel le underskud i dette tidsrum.
Forh andlingerne me d kommunerne gik

langt let tere end i 1932. Aktiekapitalen blev
bru gt som fordelingsgru nd lag, men nogle
kommuner, som med de ændrede samfærd
selsforho ld ikke mente at have så sto r in ter
esse i banen som ved tegningen af aktiekapi
talen for 50 år siden, fik nedsat deres andele.
Buerup kommune, som efter ban ens an læg
var blevet udskilt fra Sæbv-Hallensl ev kom
m une, og som havde overtaget nogle aktier
ved kommunernes adskillelse, hævd ede ikke
at ha ve nogen interesse i banen på grund af
kommunens beliggenhed i forhold til banen,

og dette synspunkt blev tiltråd t, således at Bue rup ikke har deltaget i Høng-Tølløse bane ns
mod ernisering og ej hell er i gara n tien for dens fortsatte drift.

Tølløse kommune har ikke været aktionær fra ban ens anl æg, men
niseringsloven af 1948 var de r m ulighed for også at medregne and re
ak tionæ rer blandt de kom m une r, de r i lovens forsta nd regnedes for at
nens opretholdelse.

Det var ikke nødvendigt at br inge lovens tvangsbestemmelse i an ven delse. T ølløse kom
mune indgik på at overt age andel i moderniseringen svarende til de nedsættelser, de r var
enighed om at indrømme andre kommuner, og banens mod ernisering og dri ftens opre tho l
delse indtil 1. april 1956 sikredes hermed . På overs igtens side 18 er vist fordelingen af mo 
derniseringsudgifterne.

I d e første år efter krigens ophør fortsat te de store bræ ndselstransporter. men i aft agende
omfang, og i d et sidst afsluttede driftsår 1950-5J var de n transporterede godsmængde sun 
ket h elt ned under det dårligste år før krigen .
Medvirkende h ertil har ut vivlsomt været, at
der under krigen var opståe t et meget stort an 
tal vognmandsforretn inger i ban ens opland, og
da bræ ndselstransporte rne, der va r basis for
deres opståen, ophørte, måtte det gå ud over
banens øvrige transpo rter. Der er dog visse
tegn på, at for holde ne er ved at nærme sig
mere normale tilstande igen, og godsmæng
den synes atter at være stigende.

Under beretningen om geds trafikkens ud
vikling i efterkrigsårene hører også oplysning
om mælketransporten til København.

Mens jernbanerne ellers som helh ed havd e
svært ved at beholde denne tran sport i kon kurren cen med lastbilerne, var det ind til vin te
ren 1948 lykkedes ganske godt at bevare forse ndelsern e fra Høng-Tølløse ban ens opland.
Med de stigende krav om nedsat befordringsrid for mælken til København ble v det irnid 
ler tid klart, da statsbanerne ikke havde inter esse i at træffe særforanstal tninger for mæl 
ken fr a H øng-Tølløse banen, at en om lægning til landevejstransport vill e bliv e resultate t,
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2KENDTE MÆRKER 50
ØNSKER TILLYKKE MED DE

Gothersgade 27
København

I
I Clt'lksagflt

- så

Holbæk Amtstidende I

ESSOMANDEN
ØNSKER

Til LYKKE

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB

Personaleforhold

1 190J 1191111921 119311l94-11195l

Stationsforstandere ..... . ........ . ...... 3

I

3 4

I
3 I 3 3

Stationsmestre ...... ..... l 4- 3 4- 1 l
Trafikassistenter, medhjælpere og elever. l 3 6 2 2 l
Togførere ........ .... l 2 2 O 1 l 1
Togbetjente .. l 4 4-

I
4- l 2

Portører ... ......... 6
I

5 I 5 3 O 4-
Ekspeditricer .... .. . .. . ... O O l l 2 5
Kontorister . . . . . . . . . . . . . . . . . ..... . · . O O

I
O O O 3

Banemestre ....... l l l O I O
Baneformænd ... . ...... . . . .......... O 7 7 6 2 4-
Lokomotivformænd .... . ... O O l l O O
Lokomotivførere .. .... . ... . . . . . . . . . . · . 2 3 2 3 l l
Motorførere ............ ...... . ....... O t) O O 4- 2
Skinnebusførere ....... . . . . . . . . · . O O O O O 2
fyrbødere . . . . . . . .... . ...... . ... 3 4 4- 4- O 1
Pudsere .............. .... . . ........ l 2 3 2 O O



og fra ban ens side foretrak man derfor at tage de nne opgave op fremfor a t lade andre løse
den . D er anskaffedes i hast en brugt lastb il med påh æn gsvogn. D en blev efter et års kør
sel om byttet med en ny diesell astbil, ligeledes med påh ængsvogn, og mælketransporten er
nu ind gået som et led i banens øvrige virksomhed.

I modsætning til geds trafikken kulminerede person trafikken ikke med krigen . De forbed
rede forbinde lser, bl. a. til Slage lse, som skin nebusse ns indsættelse i trafikken m uliggjorde,
og den forøgede toghyppighed sam t de forbed rede bekvemm eligh eder i togene resulte rede

for dr iftsåret 19+8/ 49 i den~
hidtil størs te person trafik
på banen, og nogen væsent -
lig nedgang er ikke siden
indtruffet. De gen nemgåen-
de tog til Slage lse og Hol
bæk med førte en stigning i
billetsalget til disse byer på
40-50 pct., og de rejsen des
antal på banen er endnu ca,

tre gange så stort som i de
då rligste år før krigen.

De tre sids te d riftså r har
udvist betydelige drifrsun
der skud, . og bestræbelserne
er derfor gået ud på at ned 
bringe udg ifterne . Først må t
te en væsen tlig del af det
store personale, hvis anta
gelse var baseret på krigens
gods tra fik, afsked iges, og re
d uktionen til førkr igstidens
niveau har nu fund et sted.
Det te va r imid lertid ikke
tilstrækkeligt, idet løn nin-
ger og andre udgifter var ste- - Kø r nu, H ansen - eJlers brænde r vandgrøden på !

get mere end indt ægterne, og repræsentan tskabe t ved tog derfor i forbindelse med beh and 
lingen af budgettet for driftsåret 1950/51 at overgå til kvindelig betjening, hvor der var
mulighed for det. De t bestemtes således at Iade sta tionerne Kirke Eskildstru p, Ny rup og
Vedde bestyre af ekspedi tricer og helt at lukke Kulby station samt at fore tage visse persona
leindskrænkninger på de øvrige stationer. Disse foranstaltn inger er nu gennemført med und 
ragelse af lukningen af Kul by sta tion, idet sta tionens benytt else er steget en del. På mod
stående side er vist en oversigt over udviklingen i ban ens persona lefor ho ld. Det med O ds
herr edsbanen og Hørve-Værslev banen fælles perso na le er ikke med regne t.

Averteringen efter eksped itr icer vakte en del røre i pressen, og fra tilhængere af kvindens
ubetingede ligeberettigelse med ma nden lød op ford ringer til ikke at søge sådanne "under
betalt e" stillinger. Der indkom imidlertid 114 ansøgninger, og af ansøgerne var mange vel
kvalificerede, Det manglede he ller ikke på spådomme om, at damerne ikke skulle kunne
magte arbejde t, me n til dato har de klaret alle opgaver tilfredsstillende.

På ovenstående billede ses tegneren Humble's opfattelse af situationen, som den blev publi
ceret i "I nforma tion" .
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60.200 "

25.800 "

1.741.600 kr.

262.300 "
663.000 "

125.000 "
252.800 "
245.000 "

Over sigt over nye arbejder, moderniseringer m. v.
Banens anlæg har kostet .
Til nye arbejde r, udvidelser af sporanlæg og stationsbygn inger,

forbedr inger på materiellet etc. er anvend t af banens fonds:
I tiden 1901-1926 ca.

I " 1926-1951 ca.
Desuden er der af banens fonds som banens eget bidrag til gen

nemførelse af moderniseringslovene af 14. marts 1931 og 23.
marts 1948 anvendt eller påregnet anvendt:

Moderniseringsloven af 1931 .. ca.
" " 1948 ca.

Staten har ydet som lån i henhold til loven af 1931... .. . .. .. ca.
(heraf er halvdelen rente- og afd ragsf rit, resten forre ntes ove r 25 år)

og som lån i henh old til loven af 1948.. ... .. .... ... .. . .. . .. . .. ..... ca.
Cren te- og afdragsf rit, n år over skuddet ikke ove rst iger de vedtægtsmæssige

henlægge lser til afskrivningsfonden) .

Kommunerne har garanteret for forrentning og afdrag af sta ts-
lånet af 1931 i det nedenfor angivne forhold, og desud en har
kom munerne ydet lån på samme betinge lse som statslånet af
1948 på ialt ..
D esuden har kommunerne garantere t for driften indtil 1.
ap ril 1956 i samme forhold som andelene i lån et.

Fordelingen af den lokale akti eka pital og af moderniseringsforpli gtelserne fremgår
af nedenstående oversigt:

: Modernise-' Moderniseringsloven af
" ~i ngs l oven _~! 23/3 1948

1413 1931
Kommune ~Aktiekapita l Procentvis ande l I Procentvis for-

i garanti fo r af- deling af kom-Idr ag og fo rrent, \ Belø b munernes andel
ni llg af srarst ån i moderniserio-
på 122,500 kr. /len ialt 25.800 kr.

Holbæk amtsråd . . . . . . . . . . .. . .. . . . 271,000 32,35 8.586 33,28
Holbæk købstad . . . . . ... . . . . . . . . . . 12,200 1,46 386 1,50
Tølløse kommune . . . . . . . . . . . . . . . . . - - 938 3,64
Soderup-Eskilstrup . . . . . . . . . . .. .. . . 17.800 2,13 564 2,19
Tostrup . . . . . .. . . . . . .. . . . . . . . .. . . . 59.200 7,07

l
1.876 7,27

Stenmagle . . . .... .. . .. . .. .. .. . . . . 71.200 8,50 2.257 8,74
Flinterup . .. . ... .. .. .. . . ..... . ... . 29.600 - l 396 1,54
Sorø amtsråd .. . . . . .. . . . . . ... . . . . . 35.600 4,25 1.128 4,37
Stenlille o · • • • • • • • • • ••• • • • •• • • • • • • 71.200 8,50 2.257 8,74
Sorø akademi . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 23.600 2,82 - -
Munkebjergby o •• • • • • • • ••• • • • • • • • • 9.000 1,07 285 l,ll
Tersløse-Skellebjerg . . . . . . . . . . . . . . . 71.400 8,52 2.263 8,77
Niløse . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . .. . .. .. 35.600 4,25 1.128 4,37
Rerslev ... . . . ... . . . ... .. . . .... .. . 23.800 - 754 2,92
Ruds Vedby . . . . . . . .. . . . . . . .. . . . .. 47.400 5,65 1.502 5,82
Slagelse .... ... ... . ..... . . .. . . .. . 11.800 1,41 374 1,45
Sæby-Haltenslev . . . . . . . . . . . . .. . . . . 10.600 - 168 0,65
Finderup . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 29.600 3,53 938 3,64
Buerup . .. . . ...... ..... .. . .... . . . 7.200 - - -
Kolonien Ftladelha ... . .. .. .. . .. ... - 8,49 - I -
Private . . . . . . .. .. . . . .. . . . . . . . . . . 33.000 - - I -
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BAN EN S LEDi:LSE

Høng-Tølløse banens anliggender varetages henhold til vedtægterne af et repræsentant

skab og en bestyrelse.

Repræsentantskabet består på jubilæumsdagen af følgende medlemmer:

Vald. Sørensen, Skeliebjerg

Gårdejer V. Sørensen, Skeliebjerg (formand)
Husmand Jens Jensen, Igelsø
Sognerådsmedlem, savskærer Viggo Knudsen, Ruds Vedby
Landbrugslærer S. Poulsen, Høng
Gårdejer Jens Hansen, Tølløse
Vognmand Chr. Petersen, Dianalund
Hospitalsinspektør K. Hertzum, Dianalund

Amtsrådsmedlem P. Pedersen, Gørlev
Amtsrådsmedlem Peter Nielsen, St. Taastrup pr. Store Merløse
Førstelærer Kier1<t:g,lrd, Store Merløse (næstformand)
Sognerådsmedlem, sadelmagermester H. Glad, Nyrup
Sognerådsmedlem, gårdejer Alfr. Petersen, Tjørntved
Sognerådsforrnand, sognefoged Johs. Petersen, Tersløse
Sogneriidsmedlem Johan C. Sørensen, Ruds Vedby
Gårdejer S. P. Sørensen, Kulby

medlem fra 1935

" 1935
" 1949
" 1944
" 1926

1935
1950

" 1946
" 1950
" 1940
" 1951

1947

" 1947
" 1950

1939

Repræsentantskabet har i de forløbne 50 år haft ialt 7 formænd:

Bestyrelsen består på jubilæumsdagen af:

Amtmand H. S. de [otiquieies (K. Dm. p.p.) (formand) fra 1947
Gårdejer P. Sørensen, "Ravnegård" fra 1943 (i repræsentantskabet
Sognerådsmedlem J. P. Hansen, Tølløse " 1951 ("

Folketingsmand Fogtmann

Sognefoged N. Jensen (Dbm.) (F. M.) .
Gårdejer Hans Hansen, Høng (R.) ....
Fhv. landbrugsminister Poul Christensen

Amtsrådsmedlem Chr. Berchelsen (R.) ...
Amtsrådsmedlem Anders Larsen, Baarup
Gårdejer V. Sørensen, Skeilebjerg .........

1901-1902
1902-1910
1910-1931
1931-1935
1935-1936
1936-1946
1946-

fra 1928)

" 1949)
P. Sørensen, Ravnegaard

Bestyrelsen (direktionen) har haft følgende formænd:

Bestyrelsen (direktionen) har haft følgende formænd:

]. P. Hansen, Tølløse

Godsforvalter Berthelsen _.. . ..
Amtmand C. Saxild (K. Dm. p. p.)
Amtmand H. S. de [otiquietes (K. Dm. p. p.) ...

Etatsråd D. Hvidt (K. Dm.) .
Folketingsmand Jens Jensen __

Folketingsmand Fogrmann ..

Købmand P. Andersen, Merløse .
Sognefoged N. Jensen (Dbrn.) (F. M.), Tersløse .
Amtsrådsmedlem Chr. Berthelsen (R.), Nyrup .
Proprietær N. P. Jensen, Nyrup ..

1901-1930
1930-1947
1947-

1901-1936
1901-1905
1902-1907
1905-1910
1910-1943
1936-1948
1948-1951
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DEN TEKNISKE UDVIKLING

~ e for 50 år siden anskaffed e 22Yz kg skinner ligger stadig i sporet med undtagelse
:t:::J af nogle kur ver, hvor sliddet har nødvendiggjort fornyelse. Til erstatning er fra de
nedlagte Kolding sydbaner i 1949 købt ca. 3 km spor af samme profil, men med ens de
gamle skinne r var af længde 9,14 m, er de ny e 12 m lange. Fornyelser i væse ntligt omfa ng
udover de foretagne vil ikke være påkrævede de først e år, og store dele af skinnern e er i
så god stand, at de rimel igvis vil kunne hold e op imod 50 år end nu. En ande n sag er, at det
forhold svis spinkle spor medføre r, at moderne tunge godsvog ne ikke kan udnyttes fuldt ud
på Høng-Tølløse banen, men for de n lette persontogskørsel vil sporet være tilst rækkeligt i
en årrække. En fornyelse af sporskifterne er p åkrævet, og den vil blive på begynd t i de t korn
mende driftsår, idet de nødvendige ma teria ler til fornyelse er ind købt.

De fleste sta tionsbygninger er ikke undergået væsentlige ænd ringer, men naturligvis har
nogle af dem i tidens løb måttet ud vides; således måtte ventesalen på Nyrup station all erede
i 1905 udvides på grund af det store antal rejsende, der besøgte byens " kloge mand ". Flere
af de øvrige sta tioner vil formentlig i den nærmeste fremtid blive ombygget for at kunne svare
til de stigende krav fra postvæsenet.

Lokomotiv nr. l
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De gamle mastesignaler er på de fleste stationer erstattet af moderne: daglyssignal er, og
resten af stationerne vil også blive udstyret hermed. Ved farlige overkørsler er der opstillet
blinksignaler til advarsel for de vejfarende.

Den tekni ske udvikling viser sig dog tydeligst på det rullende materiel.
Som det fremg år af omstående oversigt bestod trækkraften fra starten af 3 damplokomo

tiver, hvoraf det ene, på siden foran, var overtaget fra Odsherredsbanen. I 1907 købtes et
fjerde lokomotiv.

Lokomotiv nr. 7

Godsvognenes antal udvidedes lidt efter lidt fra 12 til 32 vogne. I 1912 indlagdes elek
trisk lys i person- og pakvognene, men personvognene ændredes iøvrigt - bortset fra anskaf
felsen af motorvognsmateriellet - ikke meget i tiden indtil den anden verdenskrig.

Ved 25 års jubilæet var den første motorvogn (M 11) med tilhørende påhængsvogn netop
anskaffet. Den blev straks fra begyndelsen velanskrevet blandt publikum, fordi motortoget
kørte hurtigere end damptogene. Hvad bekvemmelighed angår, kunne vognen næppe siges
at være noget fremskridt, og nutidens begreb om komfort har medført, at vognen - selvom
den i 1948 fik en "make-up" - nu er ret ilde set blandt det rejsende publikum.

I 1930 anskaffedes som et led i den første modernisering med statsstøtte den næste motor
vogn M 12 med kraftigere motor og læderpolstrede sæder. Vognens benzinmotor blev i 1950
ombyttet med en Frichs dieselmotor af samme type, som findes i skinnebusserne. Vognen
bruges nu som reserve for skinnebusserne og vil i denne egenskab være anvendelig mange
år endnu.

I 1932 anskaffedes et 410 hk. diesellokomotiv. Det blev ødelagt ved værkstedets brand i

Den førsr anskaffede mot orvogn, M Il fra 1926
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Dieseilokomotiv nr. 22. forspænd t rørv evogne på Tølløse se. Boggievogn fra 1943

Det rullende materiels udvikling

11901 11911 11921 11931 19411l951

Damplokomotiver .. . . . . . . . . . . . 3 4 4 4 2 2
Diesellokomotiver . ............ O O O O l 1
Benzinmotorv ogne .. . ......... O O O 2 2 1
Dieselmotorvogn e . .. . . . . . . . . . . O O O O O l
Skinnebusser . ... .. . . . . . . . . . . . O O O O O 2
Personvogne , 2-akslede . . . . .. .. 9 9 9 10 10 5
Boggiepersonvogn e . . . .. . . . . . . O O O O O 2
Skinn ebu spåh æn gsvo gne . .. . . . . O O O O O 2
Bagagevogne .. .. . . .. ... . . . . . . 3 3 3 3 2 2
Skinn eb usbag age vogne . . . . . . .. O O O O O 1
Lukk ede godsvogne . .. . . . .. . . 4 4 8 8 9 9
Åbne go dsvog ne . . . . . . . . . . . . . 8 11 19 24 24 19
Antal sidd epladser :

Upolstrede . . . . ... . . . . . . . . . . 256 256 256 332 328 154
Polstrede . . . . .. . . . . . . . . . . . . 36 36

i
36 69

I

69 433
Godsvognenes saml. bæreevne i t. 120 150 328 428 438 403

1945, men igen op bygget hos Frichs i Arhus 1947, så der kom et næ sten nyt lokomotiv til
bage. Visse forbedringer blev sam tid ig foretaget. Lokomotivet har i de forl øbne år præste
ret et meget betydeligt arbejde, og at det måtte undværes i driftsåret 1946/47 var i væsen t
lig grad medvirkende til dette års driftsunderskud.

Høng-Tølløse banen havde efterh ånden tjent så mange penge på krigens torvetranspor 
ter, at man kunne tænke på at skaffe de rejsende bedre kår, og banen gik i 1943 derfor
til anskaffelse af sin første boggievogn af sam me type, som til stor tilfredshed for de rejsende
var blevet indført på Odsherredsbanen nogle år forinden. Vognens m agelige, læderpolstrede
sofaer og dens gode og behagelige kørsel gjord e den straks yndet blandt det rejsende publi
kum.

Det helt rigtige befordringsm iddel for Høng-Tølløse banen blev indført i 1948, da det før
ste skinnebustog. bygget på Seandia i Randers, anskaffedes. Skinnebusserne forener de lette
2-akslede motorvognes dr iftsbillighed med boggievognenes beha gelige gang, og de lyse int e
riører med de rød e sæder gør et tiltalend e indtryk på de rejsende. Den lette ud - og ind stig
n ing, den gode vejledning for de rejsende, som højttaleren giver mulighed for, den hurtige
kørsel og togets m eget store accelerationsevne påskønnes af de rejsende. Motoren, der er en
160 hk. Frichs dieselmotor, er overlegen i forhold til togets vægt, ja skinnebustoget har end
da forh oldsvi s større hestekraft end statsban ernes lyntog. Høng-Tølløse banens første skin
nebu stog er af samme type, som samtidig blev anskaff et i et antal af om tren t 50 ved lan
dets øvrige privatban er. For-
ud en skinnebussen består to
get af en påh ængsvogn med
30 siddepladser og et pa krum,
som tillige anvendes som post
bureau i visse tog.

Som den vigtigste anskaf
felse i henhold til mod ernise
ringsloven af 1948 blev der
bestilt endnu et skinnebustog,
og da man ha vd e gjort gode
erfaringer på O dshe rredsba
nen med et skinnebustog, hvis
sarnrnensæ rning afviger fra det
normale, bestemtes det at an
skaffe det nye tog af denne
type .

Selve den nye skinne bus ad
skiller sig ikke meget fra den
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Person vogn fra Kolding Sydbaner ef ter ombygning paa værk
stedet i H olb æk i 1951

først anskaffede, men i stedet for en påhængs
vogn til både rejsende og bagage er anskaffet
en påh ængsvogn, udelukkende til rejsende,
med 48 siddepladser og en 2-akslet vogn, ude
lukkende beregne t til bagage og gods. Der er
herved muli ghed for flere kombinationer af
de forskellige type r påh ængsvogne, således a t
skinnehustogene kan fremf øres med et mere
vari erende antal siddepladser.

Det nye skinnebustog blev leveret d.S . sept.
1951 SOlD de t første af en ny ser ie p å 35 skin
nebustog til landets privatb an er; bagagevog
nenblev dog alle rede leveret i sep tember 1949.

Skinn eb usserne har siden anska ffelsen kørt omtrent 400.000 km på Høng-Tølløse ba
nen og de tilstødende sta tsbanes trækninger.

Efter de n daglige køreplan kører der herefter i persontra fikken på hverd age kun skinne
bustog. Der fre mføres desud en et gods tog i hver retning med diesellokomot iv som trækkraft.

De rejsendes antal om søndagen er væsentligt større end på hverdage, og skinnebustogenes
pladsant al slår derfor ikke til. De gam le personvogne var tiden løbet fra, og deres konstruk
tion, alder og vedl igeholdelsesstand gjorde dem ikke egne t til en bekostel ig modernisering.
Banens ledelse besluttede derfor at undersøge m ulighederne for anskaffe lse af materiel, der
kunne fås forh oldsvis billigt, og som va r egnet til moderni sering, idet det ikke kunne anses
for rimeligt at anv ende de fornødne meget sto re mid ler til ind køb af nye personvogne med
den begrænsede an vend else, der må tte regnes med for vognene .

Med de gode erfaringer, man allerede havd e med den i 1943 anskaffede boggievogn, ville
det væ re ønskeligt, om de nye vogne også kunne blive boggievogne. og der viste sig da også
mulighed for erhvervelse af en enkelt sådan vogn, som var blevet overflødig ved Troldhede
ban en, ganske vist en moto rvogn, hvor motor og gearkasse var opslidt, men da vognen syn-

Skinnebus toget
fra 1948

tes at kunne blive en god personvogn, erhvervedes den med de nne anvendelse for øje. Den
er, mens d isse lin ier skrives, under ombygning på værkstede t i Holbæk, og den påregnes af
leveret til dr ift på selve jubilæumsd agen.

Fra Kolding syd baner ind købte s i 1950 2 stk. 2-aksle.de personvogne for 3.500 og 2.500 kr.
Den ene er efter den godkendte mode rn iseringsplan bl. a. beregnet til anvendelse sammen
med den nyeste af motorvognene som reserve for skinnebustogene. og den er de rfor blevet
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ombygget med denne anvendelse for øje. Vognen er efter endt ombygning taget i brug j

foråret 1951. Der er indrettet bagagerum i den ene ende, og platformen i den anden ende
er lukket. Der er røde lædersæder i vognen, og interiøret er fikset op efter tidens krav. Den an
den vogn er mere nødtørftigt moderniseret, men også den svarer til ethvert rimeligt krav.
Moderniseringen er knap tilendebragt, men den vil være afsluttet til jubilæumsdagen. Mini
steriet for offentlige arbejder har fornylig godkendt, at vognens modernisering afholdes som
moderniseringsforanstaltning med statstilskud i stedet for andre bevilgede foranstaltninger, der
måtte anses for mindre nødvendige.

Fra Kolding Sydbaner er desuden indkøbt 3 lukkede og 3 åbne godsvogne til erstatning fol'
brændte og ødelagte vogne og for de ældste godsvogne, som derefter er udrangeret eller vil
blive det i løbet af meget kort tid.

Af de gamle personvogne er nu de 7 udrangerede. De opfylder nyttige funktioner som
hønsehuse og lignende. Kun 2 er tilbage som sidste reserve, og de vil kun komme i drift
under spidsbelastninger, og kun hvis noget af det øvrige materiel er utjenstdygtigt,

Indkøbet af vognene fra Koldingbanerne er i alt væsentligt sket dels for midler, der er
indkommet som erstatning for ødelagt eller brændt materiel, dels for de beløb, de gamle per
son- og godsvogne har indbragt ved salg til ophugning eller anden anvendelse.

Med den fuldførte modernisering af det rullende materiel er Høng-Tølløse banen vel ru
stet til at gå fremtidens opgaver i møde, og den står herefter på dette område ikke tilbage
for nogen anden bane i Danmark af tilsvarende karakter.

Høng-Tølløse banens og Odsherredsbanens to nye skinnebustog fotograferet i Randers umiddelbart før afleveringen d. 3. september 1951
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KØREPLANEN

~ e fleste rejsende fra Høng-Tølløse ba nens sta tioner - lige med undtagelse af skole
;;t::;;J børne ne - vil som regel have et ærinde i en af de nærliggend e købstæder Slagelse,
Holbæk eller Roskild e, hvis de da ikke skal til hovedstaden eller endnu længere bort. Be .
stem me nde for trafikmul ighedern e i banens opland er derfor ikke blo t banens egen køreplan,
men i mindst lige så hø j grad de tilsluttende baner s og m ulighede rne for forbind elserne ba
nerne imellem.

Am tmand, kamm erhe rre C. Se. A. Bille, H olbæk, de r var den ledend e kraft inden for an
lægget af Odsherredsbanen, gjorde sig allerede før Høng-Tølløse banens åbning til talsmand
for den tanke, at banens tog skulle føres ind til Holbæk og Slagelse, enten på egne elle r på
sta tsbanernes spor, og h avde den forud seende emb edsmands tanker kunnet føre s ud i livet
stra ks fra første begyndelse, ville mange senere diskussion er om de skiftende køreplaner have
været undgået.

Banens første køreplan bestod af 3 tog i hver retning, og mens de tte i alm indelighed efter
datidens forho ld betragtedes som tilstrækkeligt, var der allerede fra de t første repræsentan t
skabsmøde stor diskussion om køreplanens utilstrækkelighed med hensyn til forbind elserne
til og fra Slagelse. Eft er en bemærkning på re præsentantskabsmødet d. 31. januar 1902 fra
form andens side om de t ønskelige i en ændring af kørepl anen for statsbanestrækningen Sla
gelse-Værslev, bemæ rkede kgl. kommi ssariu s, kammerherre Tobiesen, der repræsenterede
ministeriet, at "man skulde endelig ikke gjøre sig H aab om, at Sta tsbanerne læm pede sig
efter Privatbanern e", og i 1903 udtalte kammerherren i he nh old til et avisreferat om forbin
delsern e i Høng, at "den Sag Iod sig ikke ord ne anderledes. De t var umul igt at faa de t til
at passe i begge Ender. Nu havde ma n for Høng-Tølløse Banens Vedko mmende lagt V ægt
paa en god Forbindelse med Statsb anen ved T ølløse, og hermed ma arte man vistnok nøjes".

Eft er an skaffelsen af banens 4. lokom otiv i 1907 kunne kørepla nen på Høng-Tølløse ba
nen ud vides med et togpar daglig, og krit ikken forstu mmede derefte r, ide t forbinde lsesmu
lighederne til Slagelse bedredes betyd eligt.

U nder verde nskrigen indskræ nkedes toggan gen igen til 3 togpar i hver retning, men de tte
synes ikke at have givet anlednin g til kritik.

I 1921 udvidedes toggangen igen til 4 togpar dagligt, men det te har åben bart ikke hjul 
pet på forbindels erne til Slagelse, idet det i en ind sendt artikel i Sorø A mtsridend e. un
derskrevet af "fl ere beboere langs Tølløsebanen", hedder, at "T ogforbindelsen me llem stats
banen og T ølløseban en er så slet, at man ku n kan opho lde sig 44 minutter i Slagelse,
dersom man vil nå hjem med toget samme da g, idet første tog ad T ølløsebanen først ankom
mer til Slagelse kJ. 1,56 (eftm.) , og for igen at nå forbinde lsen over Høng-Tølløse skal
man fra Slagelse kJ. 2,40 (eftm.) ."

I V estsjællands Sociald emo krat hedder det om samme kørepl an: "Høng-Tølløse ban en
ledes fra Holbæk, og det kunne jo unægtelig se ud , som om det har været d irekt ionens hen
sigt at fratage Slagelse en del af den naturlige h and el, byen har i banens opland, for at få
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den overført til Holbæk". Bladet bringer endog et forlydende om, at det skal være Holbæk
handelsstandsforening, der har fået etableret den nye køreplan.

Banens dir ektion gør i sit svar opmærksom på, at privatban en jo kun kan bringe perso
ner og gods til Høng, idet forslag om fæll esd rift på strækningen Slagelse- Hø ng bestemt er
blevet afvist fra statsbanerne , og de t nævnes tillige, at "så læn ge sta tsbanerne ikke vil sende
noget tog til Slagelse mellem kl. 7,09 om morgenen og kl. 1,09 om eftermiddagen og ikke
noget tog fra Slagelse mellem kl. 2,40 efterm. og kl. 8,35 aften, er det praktisk um uligt for
Høng-Tølløse banen at tilf redsstille dens oplan ds beboeres berettigede krav om at nå til
Slagelse og efter et passende opho ld at kom me tilbage igen" .

Nogle år senere umiddelbart før den første motorvogn s anskaffelse omtaler en avisartikel
muli gheden af at lade den nye motorvogn løbe igenn em til Slagelse og Holbæk.

Med motorvognen s indsæ ttelse i trafikken udvidedes køreplanen med 33 %, og dette
synes igen for en tid at have bragt ro om forbindelserne til Slagelse, idet der med de nye
tog opnåedes bedre tilslutninger i Høng.

I 1930, hvor kravene om nedsættelse af ventetiderne var steget yderligere, var der igen pla
ner fremme om gennemførelse af et middagstog fra Høng-Tølløse banen til Slagelse, men
en foresp ørgsel, som Holbæk Amts Venstrebl ad re ttede til sta tsbanernes daværend e trafik
chef om spørgsmå let, besvaredes med, at "foransta ltningen fra sta tsbanernes side ikke kan
anses for at være nogen strengt påkrævet nødvendi ghed", og sta tsbanerne ville ikke være med
til gennemførelsen.

Imidlertid lykkedes det i 1936 at få statsbanerne til at indgå på, at Høng-Tølløse banens
første morgentog udgik fra Slagelse, såled es at post og rejsende fra nathurtigtoget fra Jylland
kunne opn å en god forbindelse, og i 1937 var man kommet så vid t, at der i vin terkørepla
nen 1937/ 38 gennemførte s et togpar om eftermiddagen, hvorved forbindelserne bedredes be
tydeligt. Forbedringen i forb indelsen til Slagelse nødvendiggjorde imid lertid, at et tog, som
var blevet benyttet temmelig meget af skolehørn fra Høng, måtte senerelægges, så børnene
fik en betyd elig ventetid i Høng, og da togene mellem Høng og Slagelse genn emsnitlig kun
befordrede 2,3 rejsende til eller fra Høng-Tølløse ban en, blev kørselen opgivet efte r et halvt
års forløb. De til ruteb ilerne tabt e rejsend e lod sig altså på dette tidspunkt ikke generhverve.
Morgentogets gennemførelse fra Slagelse faldt bort i 1940 med de indskræ nkede krigskøre
planer. U nder krigen var det igen -- på grund af den ind skrænkede toggang på Slagelse
Værslev banen - nødvendigt at gennemføre et togpar mellem Slagelse og V ærslev, men
denne foranstaltning bortfaldt igen i 1946 samt idig med en udvidelse af køreplan en på Sla
gelse- Værslev banen.

Krigstidens restriktioner medførte påbud fra min isteri et for offen tl ige arbejder om ind 
skrænkning i persontogenes køreplan, og i 1945 var Høng-Tølløse ban en som andre baner
nede på en toggang af 2 personførende tog i h ver retning, ja en del af året endda ikke en
gang hver dag.

Anskaffelsen af den første skinnebus i 1948 bragte igen liv i planerne om gennemførelse
af tog til og fra Slagelse, og medens der tidl igere ha vde være t nogen kølighed i forholdet ti)
sta tsbanerne ved rørende denne trafik, blandt andet havde der fra første - begyndelse væ ret
nogen uenighed om grundlaget for betalingen, syntes statsba nerne nu at vise forståelse for
sagen, og det aftaltes fra sommeren 1948 at lade 2 togpar gå igen nem daglig. Sene re er tog
gangen udvidet til at omfatte ialt 3 togpa r på hverdage og 4 på søn- og helligdage.

Samtidig med gennemførelsen af de gennemgående skinn ebustog mellem Høng og SI,, ·
gelse genn emført es et togpar mellem T ølløse og Holbæk, og denn e kørsel er nu ud videt til
ligeledes at omfatte ialt 3 togpar dagligt.

Høng-Tølløse banen er he rmed rykket ind i de gennemgående forbindelser som transit 
bane, idet gennemførelsen af nogle af de foran nævnte togpar medfører, at der een gang dag
ligt gennemføres et tog fra Holbæk over T ølløse- H øng til Slagelse og to gange dagligt gen-
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nemgående tog fra Slagelse til Holbæ k. Disse to tog har ydermere forbindelse fra Jylland
med henholdsv is morgenlyntogene og et aft en-hurtigtog, hvorved rejsende til Holbæk kan
spare henholdsvis 3 kvarter og 11/ 2 times rejse tid i sam menligning med rejsen over Roskilde.
For at lette de rejsende benyttel sen af disse tog er der indført den bestemmelse, at statsbane
billetter over Roskilde kan benyt tes uden till æg.

Man ønsker fra H øng-Tølløse banens side: at fremhæve, at kammerherre Tobiesens foran
citerede bemærkninger om de t køreplan mæssige samarbejde med sta tsbanerne forlængst er
gjort til skamme, og der består nu et fordrageligt samarbejde til opnåelse af de bedst mulige
resulta ter, og det kan endog meget vel hænde, at "s tatsbanerne lemper sig efter privatb a
nerne".

Kørepl anen består nu på hverd age af 7 togpar, hvortil kom mer et ren t godstogspa r, på
lørdage desuden endnu et togpar og et "nattog" i den ene retning. På søn- og helligdage
8 tog i den ene retning og 9 i den anden. Fra ledelsens side er man opmærksom på, at visse
ændringer kunne være ønskelige, og man vil i kommende kørepl aner søge gennemført forbed
ringer, hvor det er muligt.

FREMTIDEN

~ et skal være ban ens opgave fremover at imødek om me de krav, der med rimelighed
::t:;;;J kan stilles til tidens trafikmidle r, og dens ledel se regner her med fortsat støtte fra
en dygtig og inte resseret meda rbejderstab. Siden ban ens star t er sket en ud vikling, der taler
for sig selv. Det moderne skinnebustog, der har virkeliggjort de gamles drøm om en Slagelse
Hol bæk bane, er en milepæl på vejen fremad.

En ban es fortsatte eksistensberettigelse kan ikke alene bedømmes efter dens øjeblikkelige
økonomiske resultat. I ban ens festskrift ved 25 års jubil æet skrev godsforvalter Berthelsen ,
at om banen sku lle tr ives vel i fremtiden, måtte den omgivende egns befolkning fremdeles
og i stigende grad benytte sin egen jernbane til befordring af både personer og gods. De t var
egnens befolkn ing, der i sin tid rejste kravet om banen og fik dens anlæg gennemført, og
det er den samme befolknin g, som igenn em sin benyttelse af banen er med til at bestemme
dens fremtid, og de foran citerede ord af den mand, der bedre end nogen anden kendte
Høng-Tølløse banen og baggrunden for den s tilbliv else, gæld er derfor den dag i dag.

Ingen kan vide, i hvilket tempo trafikmidlerne s udvikl ing vil foregå, og hvilke kra v der
kan blive stillet i retning af nye fremskridt. M en i nok så revolutionerende planer vil man
ald rig kunne undlade at tage hensyn til, at banen i de forløbne 50 år i høj grad har præget
egnens struktur med dens voksend e stationsbyer og dens vejanlæg i tilslutning til disse by
dannelser. Banen kan ikke undværes, uden at det på den mest indgribende måde vil bryde
det ned, som befolkningen selv har bygget op genn em årtiers indsats.
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AXEL KNUDSEN
SMØREOLIER

Nyelandsvej 109 København F.

S tons morortrollie.
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Bandager

Motordraisiner og -trollier

Alfred Raffel

Vodroffsvej 46.
Aktieselskab

København V. Telefon C. 6395



Oversigt over trafik- og driftsresultater

Antal togkilometer
Antal Samlet Udbetalt

Driftsår På Høng-Tølløse
Antal

drifts- Drifts- Drifts- udbYll"
På stats- rejsende Ions udgifl overskud ril akrio -

banen banerne gods indtægt nærern e
Damptog I Motortog K r. Kr. K r. Kr.

iDa dage i ,

I1901-02 23.192 I 32.206 6.587 26.365 22.076 4.289
1902-03 84.858 113.124 27.823 100.539 80.217 20.322
1903-04 84.042 126.623 29.680 107.553 90.3H 17.239
1904-05 83.866 124 .358 38.1 H 118.1 77 94.3 11 23.866
1905-06 83.820 120.884 47.308 133.522 9 1.423 42.099
1906-07 83.847 138.782 58.591 151.006 102.603 48.403 17,416
1907-08 108.002 144.088 56.055 151.782 127.842 23.940 17.416
1908-09 111.280 142.953 52.465 148.830 121.706 27.124 17.416
1909-10 110.679 142.859 53.636 153.497 128.286 25.211 17.416
1910-11 111.106 145.055 57.969 160.455 136.957 23.498 17.416
1911-1 2 111.424 148.4'; 5 62.98 1 169.990 136.322 33.668 17.416
1912- 13 111.31 6 153.081 74 .526 188.968 158.406 30.562 17.416
1913-14 111.854 150.092 84443 200.574 169.926 30 .648 17.416
1914-15 107.031 152.586 74.028 189.616 170.818 18.798
191 5-1 6 111.526 178.128 80.676 209.5 16 187.749 21.767
1916-1 7 110.024 191.379 81.362 250.578 244.783 5.795
1917-1 8 83.5 41 157.511 69.042 288 .824 314.941 + 26.11 7
1918-1 9 8 3.227 160.835 SO.05 3 437.206 419.252 17.954
19 19-20 83 .642 169.779 84.188 552 .867 509 .469 43.398
1920-21 83.304 170.620 74.860 640.496 6 14.140 26.356
1921- 22 103.098 152.248 59.5 24 533.422 517.1i9 1 15.531
1922- 23 107.223 139.350 7 1.346 494.114 448.931 45.1 83
1923-24 107.305 126.374 74.305 458.041 441.049 16.992
1924-25 106.286 128.348 96.061 490.0 54 471.925 18.129
1925-26 111.382 481- 132.581 81.079 440 .185 438.171 2.0H
1926- 27 87.156 56.584 125.231 63.095 364.611 405.678 -r- 1-1.067
]927-28 83.335 64.980 111.825 60.909 318.298 337.592 + 19.294
1928-29 87.707 60.0 66 109.551 56.559 290.101 337.155 -;- 47.051-
1929-30 86.300 6 1.002 115 179 64.804 302 184 336.800 -;.. 34.61 6
1930- 31 78.28 1 74.48 2 114.597 6 1.079 288 .09 3 306.704 ...;- 18.611
1931-32 62.149 111.257 107.984 59.388 270.760 284 .101 + 13.341
1932- 33 34.803 148.096 101.927 28.857 200 .318 227.359 -r- 27.041
1933-34 8.918 176.330 108.302 52.900 244. 119 250 .596 6.477
1934-35 28.038 161.897 107.652 51.547 225.585 247.624 + 22.039
1635-36 7.441 185.263 114.054 29.767 196 .485 23 1.497 + 35.01 2
1936- 37 6.604 190.088 7.878 118.581 29.032 210 .548 230.086 + 19.53 8
1937- 38 7.740 180.300 13.520 106.922 22.887 197.947 240.215 + 42.268
1938-39 4.866 202.793 10. 172 113.395 15.633 192 .564 246.5 03 + 53.939
1939- 40 6.194 150.862 7.228 122.146 21.433 2 19.989 275.124 + 55.13 5
1940 - 41 26.784 71.194 105.121 50.701 342.769 389.028 -r- 46.25 9
1941- 42 5 1.595 106.138 135.690 162.045 693 .594 55 1.152 142.442
1942-43 36.876 155.746 7.072 199.714 237.614 968.662 700.22 1 268.441
1943-44 68 .333 131.714 9.308 241.493 324.406 1.250.476 812.794 437.682
1944- 45 62.018 120.563 9.360 269.822 309.070 1.239.766 933.988 305.778 34.83 2
1945-46 83.766 107.140 9.932 278 .738 316.161 1.283.047 947.357 335.690 34.832
1946-47 85.123 133.304 1.456 322.209 196.317 998 .191 1.076.222 -;. 78 .03 1
1947 - 48 55.790 156.233 302.1 27 176.450 957 .423 895.747 61.67 6
1948- 49 11.473 200.994 30.609 331.16 1 93.409 776 .209 842.882 -r- 66.673
1949-50 6.538 220 .811 49 .738 326.52 1 34.2 12 60 1.353 764 .677 + 163.324
1950-51 1.176 225.256 56.779 315.430 H. 173 609 .078 768 .454 + 159.376
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KØBENHAVN

Aktieselskabet

Accumulator· Fabriken
Kgs. Lyngby

Telefon Lyngby 1 645

Leverandør af alle typer

akkumulatorer
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Høng -Tølløse-banen



tAnket -'Zatsen
Skræddermester . Vig

Tlf. Vig 200, privat 226

AUTOMOBILER

AUTOSERVICE

HOLBÆK

Etabl . 1906

MINIMAX
ildslukkere

*

effektive

lette at betjene

holdbare

*
KULSYRESLUKKERE

KULSYRESNESLUKKERE

SKUMSLUKKERE

TETRASLUKKERE

DANSK MINIMAX A.S
Holbergsgad e 15, København K

C. 13.423

SPECIALISTER I ILDSLUKKERE



M. J. GRØNBECH &SØNNER A/S

JERN OG STÅL

Kristianiagade 8 . Københacvn 0.

Telefon C. 342

A/S CARL PETERSEN
Holbæk Tømmerhandel

Telefon Holbæk 20 og 620

Holbæk Amtstidendes Bogtrykkeri


