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1rilDEN � 
Medens transporten af varer over 

havene til fremmede · lande var af 
meget gammel oprindelse, så var 

transporten af varer på fastlandet, 

før jernbanernes tid, forbundet med 

meget besvær og store omkostnin

ger. 

Det var således kun meget sjæld

ne og kostbare varer, som det kunne 

betale sig at føre fra det ene land 

til det andet. Afsætningen af tunge 

og grove varer og råstoffer var den 

gang bundet til frembringelsesste

det, og lå dette ikke i nærheden af 

en havn, var der kun sjælden tale 

om, at en sådan vare kunne udfø

res. 

Deraf fulgte igen, at priserne på 
den samme vare, kunne være yderst 
forskellig på de forskellige afsæt
ningssteder, at der et sted i verden 
kunne være hungersnød og elendig
hed og et andet sted overflødighed 
af levnedsmidler. 

Disse forhold har jernbanerne i 
høj grad reguleret. Ved transport 
med banerne kan man til enhver tid 
udligne beholdningen af varer i et 
lands forskellige egne, ja, selv i en 
verdensdel. Derved er priserne ·ble
vet mere ensartede og af sætnings
områderne betydeligt forøgede. 

Letfordærvelige varer som kød og 
andre levnedsmidler fik større af
sætningsmuligheder og kunne uden 

vanskelighed forsendes over store 
af stande. Med andre ord: Vejen fra 
producent til forbruger var blevet 
kortere. De større byer kunne uden 
vanskelighed få mælk og smør samt 
alle andre levnedsmidler fra et langt 
større område end tidligere, uden at 
priserne blev nævneværdigt højere. 

Samtidig blev landbrugets afsæt
ningsforhold betydelig forbedrede, 
hvilket var så meget mere heldigt, 
som landbruget i 1880'erne af for
skellige årsager måtte lægge sin 
produktion om, og i stedet for at 
udføre korn og stude gik over til 
at udføre mere forædlede land
brugsprodukter: smør - flæsk og 
æg. 

3 



Således forestillede befolkningen sig, det ville gå, då de første baner skulle udstlkkes 

Første 

danske jernbane 

Som det vil være bekendt, åbnedes den 
første danske jernbane - strækningen 
København-Roskilde - ved en festilg 
indvielse for offentlig drift den 26. juni 
1847. Abningen af denne bane blev ind
ledningen til et storstilet banebyggeri lan
det over, som i løbet af relativt få år æn
drede kommunikationsforholdene fuld
stændigt og kom til at øve en betydelig 
indflydelse på såvel indenrigs- som uden
rigspolitiske forhold. Yderligere kom an
lægene af de mange nye baner til at dan
ne grundlaget for den storstilede industri
alisering af landet, som tog sin begyndelse 
i halvfjerdserne. Man kan formentlig uden 
at møde modsigelse påstå, at jernbanerne 
i meget stor udstrækning har været med
virkende ved opbygningen af det moder
ne Danmark, sådan som vi kender det i 
dag. 
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Når man betragter banernes historiske 
udvikling, vil man se, at denne stort set 
falder i tre afsnit. I den første periode fra 
1847 til ca. 1880 anlægges de fleste af de 
nuværende hovedbanestrækninger, som 
danner rammen om hele landets banenet, 
i den anden indenfor årene 1880-1920 
opstår de fleste privatbaner anlagt i hen
hold til de tre store jernbanelove af 1894, 
1908 og 1918. Den tredie periode - tiden 
efter den første verdenskrig - karakteri
seres ved nedlæggelsen af forskellige 
urentable stats- og privatbanestrækninger, 
udbygningen af det københavnske byba
nenet og bygningen af de store broer mel
lem landedelene (Lillebæltsbroen, Stor
strømsbroen m. fl.). 

Efter denne opdeling vil man se, at den 
østsjællandske jernbanes tilværelse tilsy
neladende falder udenfor, og dette er for 
så vidt også rigtigt, som den ostsjælland
ske jernbane er anlagt relativt tidligt og på 
et tidspunkt, hvor privatbanetanken (som 
den opfattes i dag) ikke rigtig har vun
det fodfæste. Vi skal nemlig nogle år læn-

gere frem, førend der fra de forskellige 
egne af landet for alvor rejses krav om 
anlæg af lokale baner, og først ved den 
store jernbanelov af 1894 imødekommer 
statsmagten disse krav, og et større bygge
program omfattende de fleste af de mest 
betydningsfulde af privatbanerne kommer 
i gang. 

Det vil derfor forstås, at der ved an
læget af den østsjællandske jernbane her 
i landet, som gjorde, at bygningen af den
ne bane kom i gang på så tidligt et tids
punkt, som det blev tilfældet. Disse sær
lige forhold var Fakse Kalkbrud og an
læget af denne virksomhed tilhørende 
kalkbane fra kalkbrudet til Fakse Lade
plads, som åbnede for trafik - dog kun 
gods - i foråret 1864. Af denne grund vil 
det derfor sikkert være rigtigst, når den 
østsjællandske jernbanes historie skal rid
ses op, at begynde med anlæget af den 
3,4 km lange Fakse Jernbane, og fra dette 
tidspunkt at fremdrage træk af begge ba
ners historie og den udvikling, de gennem 
årene har gennemgået. 



Anlæget af 

Faxe Jernbane 

I tidligere tid ejedes kalbrudet ved Fak
se af de omkringliggende godser, hvis fæ
stebønder ifølge fæstebrevet var forpligtet 
at køre en nærmere angivet mængde kalk
sten ned til udskibningsstedet ved lfakse 
Ladeplads. Denne ordning var imidlertid 
ikke tilfredsstillende for kalkbrudsejerne, 
idet hensynet til markarbejdet ofte hin
drede bønderne i at udføre kørslen på de 
tidspunkter, der var gunstigst for skibs
farten. Dertil kom, at mængden af kalk
sten, der fra kalkbrudet forsendtes ad sø
vejen i tidens løb voksede stærkt, hvorved 
den gældende ordning efterhånden viste 
sig utilstrækkelig. Forholdene bedredes ik
ke efter at kalkbrudsejerne selv overtog 
kørslen, og da bygningen af jernbaner på 
dette tidspunkt var ved at komme i gang 
for alvor her i landet, var det ganske. na
turligt, at ejerne af kalkbrudet begyndte 
at overveje det betimelige i at anlægge en 
lille lokal bane til befordring af kalkste
nene. 

Man formåede daværende direktør ved 
det sjællandske Jernbaneselskab Gustav 
Skram til at udarbejde et projekt til den 
ønskede bane, og ved lov af 17. marts 
1856 bemyndigedes regeringen til at med
dele koncession og eneret på anlæg og 
drift af den omhandlede jernbane. 

Det af Skram udarbejdede projekt kom 
dog ikke til udførelse, og i stedet forhand
lede kalkbrudsejerne med daværende løjt
nant i infanteriet C. ,F. Garde om anlæg 
af en skinnevej. Gardes tanke var den, 
at de læssede vogne ved egen kraft skulle 
rulle fra kalkbrudet og ned til stranden, 
hvorfra de atter skulle trækkes tilbage 
til kalkbrudet af heste, som fulgte med 
stenvognene i særlige dertil indrettede 
vogne. Kontrakt afsluttedes mellem Gar
de og kalkbrudsejerne i sommeren 1863, 
hvorefter Garde selv skulle anlægge og 
drive banen mod at der til gengæld sikre
des banen en årlig minimumsindtægt på 
12.000 Rdl. Garde skulle på sin side ga
rantere nedkørslen af et bestemt kvantum 
sten fra hvert enkelt brud, hvorefter han 
anslog at der måtte anskaffes ca. 180 
vogne. 

Fristen for banens ibrugtagning fastsat
tes til den 1. december 1864, men allerede 
i foråret 1864 kunne banen tages i brug. 
Ret snart viste det sig imidlertid, at trafi
ken på banen oversteg de stillede forvent
ninger, hvorfor spørgsmålet om indførelse 
af lokodrift hurtigt blev aktuelt. Efter 
en forudgående undersøgelse af banen 
meddeltes der den 4. august 1866 tillade!-

se til lokodrift og samme år kom det før
ste loko i drift på banen, medens et andet 
anskaffedes året efter. En køreplan fra 
1867 indeholdt 7 tog daglig i hver retning, 
der var således virkelig behov for den 
nye bane. 

Den østsjællandske 

Jernbanes forhistorie 

Efter åbningen af den sjællandske syd
bane - København-Masnedsund - i 
1870 opstod der ret hurtigt planer om 
bygning af en jernbane gennem Stevns. 
Ejeren af Fakse Jernbane, justitsråd Gar
de, ønskede sin bane forlænget ca. 2 mil 
til Thureby station, hvorved banen ville 
få forbindelse med hele det daværende 
sjællandske banenet, og lovforslag herom 
forelagdes også rigsdagen uden dog at 
blive vedtaget. 

Da det forekom usandsynligt, at det af 
Garde foreslåede baneprojekt ville blive 
rentabelt, foresloges fra anden side en 
ændret linieføring, hvorefter banen tænk
tes anlagt med udgangspunkt enten i Kø
ge eller i Herfølge og derfra ført til Fakse, 
hvor den skulle sættes i forbindelse med 
den allerede eksisterende kalkbane. Pro
jektet indeholdt endvidere forslag om an
læg af en sidebane fra Haarlev over Sto
re Heddinge til Rødvig, hvilket affødte 
en protestadresse fra indbyggerne i tore 

Heddinge og - som det kunne forventes 
- en modadresse fra beboerne i Rødvig. 

I rigsdagssamlingen 1874/75 fremsatte 
ind�nrigsministeren forslag om anlæg af 
de nævnte baner, idet det forudsattes at 
den eksisterende kalkbane udvidedes og 
ombyggedes således, at den kunne sættes 
i forbindelse med de nye baner. Endvide
re indeholdt forslaget en bestemmelse om, 
at staten skulle garantere for 4 % udbyt
te, hvorimod der ikke rejstes nogen ind-
vendinger, da man fra alle sider antog, 
at den nye bane uden vanskeligheder 
selv skulle kunne afholde forrentningen 
af den investerede kapital. En lignende 
ordning var kort tid forinden truffet for 
Lollandsbanens vedkommende, og hensig
ten hermed var naturligvis at sikre den 
til banens anlæg nødvendige kapital, hvor
med der eventuelt kunne opstå vanskelig
heder, såfremt kapitalejerne ikke på for
hånd var sikre på en vis forrentning af 
deres indskudte pengemidler. 

Udover anlægskapitalen havde staten 
betinget sig, at der af baneselskabet skulle 
tilvejebringes et forstærkningsfond, hvis 
midler i første række skulle sikre aktie
ejerne deres 4 o/r årlige udbytte, og først 
når dette fond var opbrugt skulle staten 
træde til ved betalingen af det garanterede 
udbytte. Midlerne til oprettelsen af dette 
fond kom i det væsentlige fra de store 
godser på egnen samt fra det sjælland
ske jernbaneselskab, der for sit vedkom-

Rejseliv i de første østsjællandske jernbanevogne 
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mende tilskød kr. 100.000,-. Grunden til, 
at det sjællandske Jem baneselskab kom til 
at deltage i dannelsen af dette forstærk
ningsfond var den, at man tra alle sider 
antog, at der med åbningen af den nye 
bane også ville blive tilført de allerede 
eksisterende sjællandske banelinier en for
øget trafik, hvorfor det sjællandske Jem
baneselskab også burde deltage i udgifter
ne ved disse nyanlæg, som senere ville 
betyde forøgede indtjeningsmuligheder for 
selskabet. 

Ved lov af 4. maj 1875 vedtog rigsdagen 
anlæget af den østsjællandske jernbane, 
og den 24. maj samme år meddeltes der 
Garde eneret på anlæg og drift af banen. 
Imidlertid viste der sig vanskeligheder ved 
fremskaffelsen af den nødvendige anlægs
kapital, hvorfor de i koncessionen fast
satte terminer ikke kunne overholdes, og 
disse måtte derfor flere gange forlænges, 
senest ved lov af 16. februar 1878, hvor
efter tidspunktet for banens ibrugtagning 
fastsattes til den 1. oktober 1881. 

Koncessionen på banen, der som nævnt 
var udstedt til justitsråd Garde, overdro
ges af denne til et nydannet selskab, A/S 
Det østsjællandske Jernbaneselskab, der 
til formand valgte etatsråd Tietgen. Den
ne løste de finansielle problemer, idet han 
efter forhandling med Norddeutsches Bank 
i Hamburg formåede denne bank til at 
stille de nødvendige midler til rådighed. 
Arbejdet med anlæget af banen kunne 
herefter tage sin begyndelse i sommeren 
1878, og allerede året efter stod banen 
færdig til indvielse. 

Banens indvielse 

den 30. juni 1879 

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

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

Det indbudte selskab kørte i særtog fra 
Køge kl. 10 om formiddagen og hilstes 
med taler og æresporte langs hele ruten 
til Fakse, ·hvor der spistes frokost i justits
råd Gardes have. Efter veloverstået fro
kost returnerede toget til Haarlev, hvorfra 
man fortsatte til Klippinge. Her stod de 

Udvendig billettering i gamle dage 

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

stemningen høj siger sig selv, der var 
således ingen tvivl om, at banen var ble
vet indviet på værdig vis. 

Og saa begyndte den 

daglige drift 

Dagen efter indvielsen den 1. juli 1879 
påbegyndtes den daglige drift på banen, 
der var anlagt som en let, normalsporet 
bane med en overbygning bestående af 
17,4 kg 'Krupp skinner, med tre tog daglig 
i hver retning mellem Køge og Fakse, 
medens der ad Rødviglinien kun løb to 
togpar daglig. Desuden var der dog et 
morgentog fra Hårlev til henholdsvis Rød
vig og Fakse og et aftentog fra Fakse til 
Hårlev. Til driften på banen anskaffedes 
hos det tyske firma Krauss ,&. Co. NG, 
Munchen, 4 damploko, som forblev i 
driften indtil årene 1910/ 1 1. Til driftsbe
styrer udnævntes regnskabsfører ved Lol
landsbanen, ingeniør, justitsråd G. Flor. 

Efter banens åbning blev anlægskapita
len udbudt til offentlig tegning med føl
gende fordeling : 

kr. 2.098.000,- i prioritetsobligationer, 
og kr. 1 .000.000,- i aktier med 4 % stats
garanteret udbytte. kr. 600.000,- i aktier 
uden statsgaranti. 

Straks efter udbuddet fuldtegnedes an
lægskapitalen . 

Som tidligere nævnt var det hensigten 
at sætte den østsjællandske jernbane i for
bindelse med kalkbanen fra Stubberup 
(Fakse B som stationen kaldtes i den før
ste tid) til 'Fakse Ladeplads, og den 28. 
maj 1880 fik justitsråd Garde koncession 
på denne banes udvidelse og tilslutning 
til østsjællandske jernbane. Strækningen 
kunne i den ombyggede skikkelse tages 
i brug den 1. august 1880, men trafiken 
på banen foregik med kalkbrudets smal
sporede loko. Derfor blev det, for at 

Det østsjællandske Jernbaneselskabs driftsresultater 1 948 -52 

Aar 

1948 

1949 

1950 

1951 

1952 
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Driftsresultat 
Samlet Reguleringstillæg Driftsresultat uden 

Samlet Indtægt Samlet Udgift 
Pensionsudgift til Pensionister Reguleringstillæg 

1 . 425.538 61 1.469.926 54 44.387 93 185.009 68 107.319 28 + 62.931 35 
- -- - --

1.385.405 57 1 .484,533 26 99. 127 69 195 006 05 113 .804 37 + 14.676 68 
---

1.479.192 79 1.602.827 48 + 123.634 69 214 646 98 133.678 34 + 10.043 65 
- --

1 .693.888 68 1.768.612 44 74.723 76 245.380 04 1 65.489 33 + 90.765 57 

1 .777.611 62 1.854.303 14 76.691 52 276.047 84 193.091 86 + 1 1 6.400 34 

I kolonne 4 fra venstre ses det egentlige driftsresultat, og i kolonne 7 ses hvordan resultatet havde været, såfremt 

banen ikke skulle udrede reguleringstillæg til pensionister 



man kunne fremføre normalsporede vog
ne på banen, nødvendigt at bygge en 
særlig forbindelsesvogn med 4 buffer, men 
en stor del af trafiken foregik dog med 
Fakse Jernbanes eget materiel, bl. a. 2 
personvogne, hvorefter der måtte skiftes 
tog i Stubberup. Til trods for at ordnin
gen var vanskelig og besværlig, eksistere
de den dog indtil den 15. maj 1927, da 
østsjællandske jernbane overtog hele drif
ten på banen, hvorefter alle tog gennem
førtes fra Køge til Fakse Ladeplads og 
tilbage. 

Det viste sig ret hurtigt, at de forvent
ninger man stillede til den østsjællandske 
jernbane ikke slog til, og allerede i de 
første driftsperioder var driftsresultaterne 
alt andet end tilfredsstillende. Det var 
således ikke muligt af det indtjente over
skud at afholde hele renteudgiften af an
lægskapitalen, hvorfor der allerede i det 
første år måtte tilskydes et ikke ubetyde
ligt beløb af den tilvejebragte forstærks
fond. Allerede i 1885 var fondens midler 
opbrugt, og staten har fra dette tidspunkt 
måttet tilskyde betydelige beløb til beta
lingen af det garanterede udbytte på 4 %. 
Fra 1920 har staten måttet afholde alle 
udgifter til det garanterede udbytte, idet 
banens driftsresultater efter dette tids
punkt har været så dårlige, at der ved 
visse lejligheder har været tale om at ned
lægge banen. 

Hvoraf det kommer, at banens drifts
resultater har været så dårlige, er ikke let 
at konstatere, idet kun meget få andre 
baner her i landet har et bedre og rigere 
opland end den østsjællandske jernbane. 
Til befordring på banen skulle der kunne 
komme ikke ubetydelige godsmængder fra 
de tre havne,- der danner banens ende
punkter, og yderligere er der på egnen 
adskillige store godser, som skulle kunne 
give banen ret store befordringsmængder. 

I 1906 døde banens første driftsbestyrer, 
justitsråd Flor, og til hans efterfølger 
udnævntes ingeniør C. R. Maale. Under 
driftsbestyrer Maales ledelse fulgte udvik
lingen på banen de traditionelle linier, 
idet kun tiden under og umiddelbart efter 
den første verdenskrig bevirkede en for
bedring af banens driftsresultater. I 1919 
kulminerede banens driftsoverskud med 
kr. 258.000,-, men allerede i 1923 gav ba
nens drift igen underskud, og i de følgen
de år voksede banens økonomiske vanske
ligheder i en sådan grad, at spørgsmålet 
om dens fortsatte eksistens blev aktuelt. 
Det blev imidlertid ikke ingeniør Maale, 
som skulle løse denne opgave, men deri
mod hans efterfølger, baneingeniør A. 
Sell, der den 1.  januar 1926 tiltrådte stil
lingen som banens direktør. 

Banen rekonstrueres og 
den første modernisering 
gennemføres 

Forholdene på banen var på dette tids
punkt ikke lystige, de voksende drifts
underskud gav som nævnt anledning til 
nogen ængstelse for banens fremtidige 
skæbne, hvortil kom nogle vanskeligheder 
mellem banens nye direktør og persona
lets organisationer. Det lykkedes dog ef
terhånden at bilægge uoverensstemmelser
ne, og den modernisering, som banen ef
terhånden trængte til, kunne gennemføres 
i midten af trediverne. 

Forinden man var nået så vidt, var mo
tordriften dog allerede indført på banen, 

Drlftabeatyrer J. G, Flor. 1879 - 1906 

idet der i 1928 anskaffedes 2 stk. 3-aksle
de benzinmotorvogne. Vognene kom fra 
De forenede Automobilfabriker i Odense 
og var ligesom statsbanernes motorvogne 
af litra Mc forsynet med en motor i hver 
ende. Disse to motorvogne suppleredes 
under moderniseringen med yderligere to 
stk. brugte statsbanemotorvogne af litra 
Me. Herudover udskiftedes I km spor 
mellem .Store Heddinge og Rødvig og ca. 
3 km spor mellem Vallø og Hårlev med 
nye 24,39 kg skinner, men bortset herfra 
foretoges ingen arbejder på banen, det 
gamle 17,4 kg spor var fremdeles brug
bart en tid endnu. Udgifterne ved denne 
modernisering androg ca. kr. 322.000 ,-. 

Grundet banens vanskelige økonomiske 
situation blev det efterhånden nødvendigt 
at foretage en sanering af banens penge
forhold. Ved den rekonstruktion, der gen
nemførtes i 1934 indgik de interesserede 
kommuner på at deltage i dækningen af 
banens hidtidige gæld, og i forbindelse 
hermed blev der i henhold til lov af 14. 
marts 1931 ydet banen et moderniserings-

lån på kr. 318.000,-, hvoraf staten og 
kommunerne hver ydede halvdelen mod 
at få et tilsvarende beløb udstedt i aktier. 
Samtidig fik banen ny bestyrelse, idet re
præsentanter for de interesserede kommu
ner indtrådte heri, til formand valgtes 
bankdirektør, landstingsmand Jensen
Stevns, Store Heddinge. 

Efter rekonstruktionens gennemførelse 
viste banens driftsresultater nogen bed
ring, men den helt store bedring viste sig 
først under den anden verdenskrig, da 
banens betydning for alvor kom til at stå 
klart for alle. Ganske vist opstod der ret 
hurtigt vanskeligheder ved at opretholde 
banens rutebildrift, og såvel rutebiler som 
banens motorvogne og lastautomobiler 
måtte forsynes med gasgeneratorer for at 
kunne holdes i drift. Herudover blev det 
i vid udstrækning nødvendigt at sætte 
damploko'erne i drift igen, et loko, der 
ved krigens begyndelse var udrangeret, 
måtte således under store udgifter atter 
istandsættes, førend det kunne sættes i 
drift igen. 

Banens hovedspor bestod på dette tids
punkt fremdeles af de gamle i 1879 ned
lagte 17,4 kg skinner, der efterhånden 
havde nået den tilstand, hvor de skulle 
udskiftes. Det var imidlertid på grund af 
krigstiden vanskeligt at skaffe nye skin
ner, men i 1941 lykkedes det dog at ud
veksle de resterende 17,4 kg skinner på 
strækningen Køge-Hårlev med brugte 
24,39 kg skinner, som kom fra den sam
me år nedlagte Maribo-I orrigbane. Her
efter var sporet på denne strækning til
fredsstillende, hvorimod det gamle spor 
på de øvrige strækninger efterhånden gav 
anledning til mange reparationer på grund 
af skinnebrud o. lign., og det stod der
for klart, at der snarest måtte iværksæt
tes bestræbelser for at få dette fornyet 
også. 

Med hensyn til banens rullende mate
riel var forholdet nu også, at der snarest 
måtte påbegyndes en modernisering, ikke 
alene var en stor del af banens materiel 
det samme som ved banens åbning i 1879, 
bortset fra damploko'erne, der i tidens løb 
var blevet udskiftet med nye og kraftigere, 
men alle tog fremførtes på skrusbremse, 
hvilket dels bevirkede en langsommere 
togfremførsel og dels fordrede et ret stort 
personale. I 1941 påbegyndtes monterin
gen af trykluftbremser på- banens vogne 
og loko, og efterhånden er alt banens ma
teriel forsynet med trykluftbremse eller 
ledning. 

Gennemførelse af banens 

anden modernisering 

Efter den anden verdenskrigs afslutning 
1945 stod det klart, at der nu måtte gen-
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nemføres en storstilet modernisering af 
banen , for at denne fremdeles skulle væ
re i stand til at opretholde en tilfredsstil
lende trafik. Den under krigen ret store 
trafik og vanskelighederne ved at foreta
ge en tilfredsstillende vedligeholdelse hav
de slidt meget på banens materiel, og og
så det gamle 17,4 kg spor var nu i en til
stand, hvor det snarest måtte fornyes. 

Baneh iværksatte derfor store bestræbel
ser for at fremskaffe nye skinner og i 
1946/48 lykkedes det at fremskaffe ca. 10 
km spor fra forskellige nedlagte tyske si
despor. Disse skinner havde imidlertid en 
højst varierende vægt, varierende fra 27 
til 45 kg/m, hvilket ikke har kunnet und
gå at bevirke ret store vedligeholdelses
udgifter. 

Det stod dog klart, at en storstilet mo
dernisering måtte gennemføres, og efter 
at rigsdagen havde vedtaget loven om pri
vatbanernes modernisering, er der i årene 
1951/54 gennemført en meget omfattende 
modernisering af banen, der har omfattet 
følgende : 

Udveksling af de resterende 2 1  km gl. 
skinner med nye 27,5 kg skinner, 

1 1  



Anskaffelse af følgende nyt rullende 
materiel : 

2 dieselelektriske loko a 375 hk. 
3 skinnebusmotorvogne og 
2 skinnebuspåhængsvogne. 
Endvidere er 3 af banens gamle ben

zinmotorvogne moderniseret og benzin
motorerne udskiftet med nye Leyland-die
selmotorer. 

Herudover er der fra Kolding Sydbaner, 
der nedlagdes i 1 948, anskaffet 2 damp
loko (KSB nr. 1 og 5) samt en drejeskive, 
der er nedlagt i Rødvig station. De to 

damploko er efter overtagelsen forsynet 
med trykluftbremse og for det enes ved
kommende (KSB nr. 5) hovedrepareret. 
Yderligere er der under moderniseringen 
foretaget forskellige udvidelser af remi
serne i Hårlev og Rødvig. 

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

For baneafdelingens vedkommende har 
moderniseringen udover skinneudvekslin
gen endvidere omfattet forstærkning og 
ombygning af 7 vandløbsbroer, og banens 
overbygning og udstyr er efter disse ar
bejders afslutning fuldt på højde med ti
dens krav. 

Udskiftningen af det gamle 17 ,4 kg spor 
afsluttedes i løbet af 1952 og fra vinter
køreplanens ikrafttræden den 5. oktober 
samme år kunne banens nye skinnebusser 
indsættes i driften. Banen måtte dog frem
deles anvende damploko i driften, især 
naturligvis til godstrafiken, da leverancen 
af de bestilte dieselloko trak ud. Først i 
løbet af sommeren 1953 modtog banen 
disse, og siden har hele driften på banen 

I/S Hans Nielsen & Sønner1s Karosserifabrik 

Klippinge 
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været moderniseret, og de 4 tilbagevæ
rende damploko står nu kun som reserve 
under højtidstrafik eller til brug ved sne
rydning i eventuelle snevintre. 

Moderniseringen er fuldført i foråret 
1954 og banens tilstand og beholdning af 
rullende materiel er nu fuldt ud på højde 
med de krav, der med rimelighed kan 
stilles en privatbane i dag. Persontrafiken 
sker nu overvejende ved skinnebusserne, 
medens de to dieselloko besørger gods
trafiken, idet de dog på søn- og heilig
dage fremfører et gennemgående tog be
ståend� af statsbanevogne, der røres igen
nem fra København H. til henholdsvis 
Fakse Ladeplads og Rødvig om formidda
gen og returneres hen under aften. 

Banens 

biltjeneste 

Et særligt kapitel af den østsjællandske 
jernbanes historie er rutebildriften, som 
påbegyndtes i slutningen af tyverne. Si
den er ruterne blevet udbygget, og i øje
blikket trafikeres følgende ruter : I )  IFakse 
Ladeplads, 3) Køge-Magleby-Store 
Heddinge-Rødvig, 4) Hårlev-Skrosbjerg 
-Køge og 5) Køge-Arnøje-Store Hed
dinge-Rødvig. Deruden benyttes rute
bilerne til erstatning for svagt benyttede 
tog eller som supplement for disse. - Af 
matc:ie! ejer banen ialt 8 rutebiler, hvor
af 5 nye og 3 ældre. 

Oprindeiig var banen udsat fo: en stærk 
konkurrence fra private rutebilejeres side, 
men dis_e rt.:ter er efterhånden overtaget 
af banen, åledes at man med hensyn til 
rutebiler praktisk taget er uden k_onkur
rence. 

Lidt anderledes stiller det sig med hen
syn til lastbilkørslen. Ligesom det var til
fældet med rutebilerne kom banen ind på 
at placere lastbiler på stationerne til ud-

bringning af gods. Senere er man kom
met ind på at drive regulær fragtmands
kørsel til og fra København samt rundt i 
banens opland, og banen disponerer til 
denne del af sin virksomhed over 7 last
vogne og 5 påhængsvogne. Bilerne trans
porterer enhver vareart, men især mælk 
og foderstoffer. 

Østsjællandske 

jernbane i dag 

Som det vil forstås, er østsjællandske 
jernbane i dag i stand til at kunne betjene 
sine kunder på bedste måde. Ved at kun
ne tilbyde befordring såvel pr. bane som 
pr. bil er man blevet i stand til at betje
ne kunderne efter hver enkelts særlige øn
sker, medens man i de tilfælde, hvor det 
for kunden er ligegyldigt om transporten 
sker på den ene eller den anden måde, 
kan indrette sig som det passer banen 
bedst. Derved er konkurrencen fra de pri
vate vognmænds side ikke særlig følelig, 
idet det vil kræve en stor indsats af ma
teriel fra en privat vognmands side at op
tage konkurrencen med banen, så længe 
den er i stand til at opretholde den eksi
sterende service. 

Det er ikke uden en vis stolthed, at 
banens nuværende direktør, E. Nielsen, 
der den 1. april 1950 efterfulgte ingeniør 
Sell som banens leder, fremsætter disse 
oplysninger. Det må da også erkendes, 
at man med den østsjællandske jernbane 
er nået frem til det helt rigtige kombina
tionsforhold mellem baner og biler, som 
giver den mest rationelle og billigste drift 
til gavn såvel for banen selv som for dens 
kunder i den egn, den gennemløber. 

Man kunne efter ovenstående oplysnin
ger forledes til at tro, at den østsjælland
ske jernbanes driftsresultater må være 
særdeles gunstige. Det er de imidlertid 
ikke, da pensionsbyrden tynger banens 
økonomi overordentlig meget. Hvis stats
kassen betalte reguleringstillæget til pen
sionisterne, således som det er tilfældet 
for statsbanernes vedkommende, ville ba
nens driftsresultater derimod være gan
ske udmærkede og i hvert fald for de 
sidste 5 års vedkommende vise større el
ler mindre overskud, hvad følgende ske
ma med al ønskelig tydelighed viser : 

Det er under betydelig lysere forhold 
end i 1929, da banen havde 50-års jubilæ
um, at man i år kan fejre 75-års jubilæum, 
og for den, der har haft lejlighed til at 
følge banen på lidt nærmere hold er der 
ingen tvivl om, at banen fremdeles har 

en opgave at udføre og endnu vil ved
blive at bestå, således at man om 25 år 
kan fejre 100-årsdagen for banens åbning 
for offentlig drift. Ib v. Andersen 
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anledning af banens 75 års jubilæum 
fortæller direktør F. E. Nielsen i det efter
følgende om Østsjællandske jernbane og 
dens problemer, som den på så mange 
områder har fælles med landets øvrige 
privatbaner. 

Hvordan klarede man 
på ØstbaneD tiden under 
besættelsen ? 

Krigsårene og årene umiddelbart efter 
krigens ophør var en stor belastning for 
banerne. Personbilerne blev opklodsede, 
lastbilerne kørte med gas og kun over 
ganske korte afstande, og samtidig steg 
den godsmængde, der skulle transporte
res, ganske betydeligt, fordi der, foruden 
de normale transporter, der praktisk ta
get alle skulle over banen, yderligere skul
le transporteres store mængder inden
landsk brændsel, generatorbrænde m. v. 

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

Den forcerede brug af banerne medførte 
nødvendigvis et stærkt forøget slid på 
skinner og rullende materiel, som man 
på grund af krigsforholdene ikke havde 
nogen mulighed for at vedligeholde end
sige forny. Den modernisering, som med 
støtte af staten, amt og kommunerne blev 
påbegyndt i 1950 var derfor efterhånden 
påkrævet og meget velkommen. 

Var det 
en gennemgribende 
modernisering? 

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

Desværre kom der efter udarbejdelsen 
af moderniseringsforslaget en meget stor 
stigning i materialepriserne, så at mate
riellet steg ca. 15 o/r , inden vi fik det leve
ret. Arbejdslonnen steg også, materialerne 
til spor steg med ca. kr. 102.000.-, men 
da vi udførte nedlæggelsen med eget 
mandskab, blev dette arbejdes udførelse 
ca. kr. 55.000.- billigere end beregnet, 
hvorved hele moderniseringen blev udført 
med en samlet stigning på 11 '7r . 

Hvordan har 
man været tilfreds med det 
nye materiel ? 

- Vi har hidtil været yderst tilfreds 
med det nye materiel, skinnebusserne er et 
udmærket befordringsmiddel, som vore 
rejsende er glade for, og siden ibrugtag
ningen af skinnebusserne er de rejsendes 
antal steget meget betydeligt. Dieselolien 
er et billigt og behageligt brændsel at ar
bejde med, og vore skinnebusser kører 
een km for ca. 10 øre. 

Frich's dieselloko har hidtil virket til
fredsstillende, de udfører hele vor store 
godsbefordring og benyttes yderligere til 
fremføring af vore store persontog med 
gennemgående vogne til og fra Køben
havn. De har fuldstændigt erstattet damp
loko, der ikke har været opfyrede siden 
det sidste dieselloko blev os leveret i ok
tober 1953. 

Anskaffelsen af det 
nye materiel har vel betydet 
billigere drift ? 

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

Direktør F. E. Nielsen 

trækkraft dieselmotorer. Vi har for inde
værende år beregnet at skulle køre ca. 
40:).000 km (gods- og persontog), og hertil 
beregnet en brændselsudgift på kr. 60.000. 
skulle dette antal kilometer kores af 
damploko og benzinmotorvogne, ville 
brændselsudgiften andrage ca. kr. 180.000, 
så alene på dette område er der en reel 
besparelse på kr. 120 .000. Hertil må så 
lægges ca. kr. 35.COO. sparet på betjenin
gen, idet dieselloko'erne betjenes af een 
mand mod to mand på et damploko. 

Hvordan ser De på den ret 
nærgående konkurrence, som 
påføres banerne af last- og 
personbilerne ? 

- Jeg mener, at jernbaner og automo
biler arbejder under så vidt forskellige 
betingelser, at en sammenligning ikke er 
muligt. Jernbanerne har, med det ene for
mål at sikre de rejsendes liv og velfærd og 
en præcis toggang, meget betydelige ud
gifter, som den erhvervsmæssige, private 
personbefordring er helt fri for, hvilket 
jeg gerne vil have lov til at sige lidt mere 
om. - Jernbanens væsentligste udgifter 
hidrører fra : 

1) Pensionsbyrden - som sidste år for 
vor bane androg godt kr. 300.000.-, skønt 
de fleste pensionisters grundpension udre
des af privatbanernes pensionskasse, til 
hvilken der svares et årligt bidrag på ca. 
kr. 37 .000.-. Enkelte gamle pensionister 
har ikke været forsikrede i pensionskassen 
og koster os årligt ca. kr. 50.000.-, medens 
resten ca. kr. 2 10.000.- hidrører fra til-
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læg tif pensionerne, der bestemmes af pris
tallet. Banens pensionsudgift svarer til ca. 
18  '% af hele driftsindtægten, og mon ikke 
-en sådan udgift ville betyde urentabel 
drift for enhver and�n virksomhed her i 
landet. 1Bilerne har ikke tilsvarende udgif
ter, og ejerne ville vist meget hurtigt give 
op, dersom de til et tilsvarende formål 
skulle udrede 18 % af de samlede drifts
indtægter. 

Såfremt privatbanernes pensionstillæg 
til pensionister blev optaget på finanslo
ven og udbetalt af statskassen, ville Øst
sjællandske jerbane og med den mange 
.andre privatbaner formentlig i fremtiden 
trods stigende konkurrence ikke alene 
være i stand til at få balance på drifts
regnskabet, men endog skabe et mindre 
driftsoverskud, som anvendt til yderligere 
modernisering af materiel, signalanlæg, 
værkstedsmaskiner osv. ville være medvir
kende til yderligere nedsættelse af banen� 
driftsudgifter, hvorved banen endnu bedre 
·kunne optage konkurrence�. 

Så længe banens økonomi tynges af den 
meget store pensionsbyrde, kan det ikke 
forventes, at den vil være i stand til at få 
·balance, men vil køre med »underskud«. 
,Når talen er om de meget betydelige pen
sionsbeløb, banen må udrede, må man ik
'ke glemme , at vore pensionister er gode, 
solide skatteydere, og at deres pensioner 
går ud i omsætningen måned f�r måned. 

2) Sikkerhedstjenesten. - Der er pålagt 
banerne et effektivt system med det for
mål at sikre toggangen og de rejsende. 
Signal, bremsesystem, nødbremse, død
mandsanordning, sikring af overkørsler 
o. m. m. koster store beløb i anskaffelse og 
vedligeholdelse, og ikke mindst betjenin
gen er kostbar, da den kræver anvendelse 
.af uddannet og kvalificeret arbejdskraft. 

Skulle et tilsvarende sikkerhedssystem 
ved lov overføres til personbiltransporten, 
ville det f. eks. medføre, at en bil for at 
færdes på vejene skulle have to førere med 
hver sine styre- og bremsegrejer. 

Den kontrol og regulering af biltrafiken, 
der er pålagt politiets forskellige afdelin
·ger, må jo også koste en masse penge. 
Der må nødvendigvis blive tale om mil
lionbeløb i lønninger, anskaffelse af biler 
·og kørsel med disse, kontorarbejdet ved 
b ehandling af de mange, mange skadesa
·ger m. v . . · 

Disse dyre foranstaltninger til trods må 
vi finde os i, at ulykkernes antal på vore 
landeveje stadig stiger i et tempo, som 
langt overstiger, hvad man muligt kunne 
begrunde med det stadigt stigende antal 
nye biler·, og hvad koster alle disse triste 
ulykker ikke det danske samfund?  Såvidt 
jeg husker, blev der i april måned i år 
-dræbt 45 Qg kvæstet 993 µiennesker i 
-:trafiken, så hvad sikker befordring angår, 

dersom man sætter pris derpå, står jern
banerne meget fint, og de betydelige be
løb, som sikkerhedstjenesten koster ba
nerne; er altså ikke givet forgæves ud. 

Hvad tror De, at følgerne af automobil
ulykkerne på vore landeveje koster alene 
i penge for manglende forsørgere, hospi
talsophold for de kvæstede og invalide
rente - b a r e f o r e e n m å n e d ?  Det 
må blive millionbeløb - og hvem skal 
betale? 

3) Vejene. - Motororganisationerne ta
ler ofte og gerne om de dyre jernbaner, 
der kun giver underskud i modsætning til 
automobilisterne, hvis skatter dækker alle 
vejudgifter og mere til. Måske er det rig
tigt, og jeg indrømmer villigt, at motor
organisationerne gør et dygtigt reklame
og propagandaarbejde for deres sag -
meget bedre, end vi fra jernbanernes side 
har penge til, men jeg kan ikke rigtig få 
det til at stemme, når jeg ser, at f .  eks. 
landkommunerne nu har udgifter, der år
ligt for hver skatteyder andrager fra 50-
100 kr. til vejenes vedligeholdelse. Des
uden har amterne meget betydelige vej
udgifter, vel at mærke efter at bilskatten 
er trukket fra. Til sammenligning tjener, 
at jernbanernes offentliggjorte regnskaber 
er belastet med samtlige udgifter vedrø
rende banens drift, om det så er udgiften 
til snerydning. Mon jernbanerne virkelig 
er så dyre, som de gøres til, når alle disse 
forhold tages i betragtning ? En meget 
stor fordel må så afgjort ligge på jern
banernes side, dersom de blot får samme 
arbejdsvilkår som de private transporter
hverv. 

F. eks. kører vi her på Østbanen flere 
gange dagligt med godstog på ca. 240 t. 
Heraf vejer godsvognene de 80 t. og god
sets nettovægt er altså ca. 160 t. Denne 
godsmængde fremføres af et dieselloko, 

der pr. km koster ca. 30 øre i brændsel. 
Toget betjenes af to, undertiden kun af 
een mand. Til befordring af samme gods
mængde pr. bil skal der anvendes 16 stk. 
10 tons diesellastbiler med en betjening 
på 16 mand, og brændselsudgiften er 80 
a 90 øre pr. km. 

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

J ernbanerne er efter krigens ophør ble
vet både moderniserede, mekaniserede og 
rationaliserede på et så tidligt tidspunkt, 
at vi er klar til at tage kampen op i kon
kurrencen, når det blot kan blive på lige 
fod. 

Men hvorfor iøvrigt kamp? Bilerne gør 
god fyldest på mange områder og er en 
billig befordring i produktion og omsæt
ning, når de anvendes rigtigt og i sam
arbejde med jernbanerne. 

Mon ikke en trafikordning med det for
mål at skabe dette samarbejde ville spare 
samfundet for store udgifter og megen 
fremmed valuta, mon en sådan ordning 
ikke ville bevirke større velstand og højere 
levefod for vort lands befolkning. 

Ved privatbanerne har vi to store øn
sker: - at få lov til at arbejde på lige 
fod med andre transporterhverv og, at få 
lov til at udføre vor gerning på bedst mu
lig og billigst mulig måde til gavn for den 
egn, vi er sat til at betjene. 

Johannes Nielsen. 

Fo
1

rmanden for ØSJS•■ bestyrelse, amtsrådsmed• 
lem, gdr. Jens Aage Larsen, Ebbeskov, i samtale 
med amtmand S. Wechselmann, Næstved, der 
altid har vist forstående og aktiv interesse for 

Østbanens trivsel 
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F ASA N 

6 8 6 8  

Uranlæg . Tidskontrol  . Telefonalæg 

S igna lan læg . Automatiske Brandalarmanlæg 

S peciel le Svagstrømsan læg . 

L .  M.  E R I C S S O N  Afs 
F I N S E N S V E J  7 8  . K Ø B E N H AV N  F 

Til daglig og til Fest - h ygger vi om hver en Gæst 

TEATERBYGNINGEN 

KØGE 

N I E L S  L A R S E N  . T E L E F O N  1 0 0  

Byens største og mest MODERNE SELSKABSLOKALER 
B Y E N S  B E D S T E  K Ø K K E N  

M Ø ENS  

V U L KAN I S E RIN G SA N S TALT 

E .  R A S M U S S E N  

Stege . Tlf. 4360 

FAXE 

Telefon 400 

* 

A/s Banken 

for Faxe og 

Omegn 

Faxe , Karise . Fakse Ladeplads 

A k t i e s e l s k a b e t 

Eterna 

Motorolie 
D A N S K M I N E R A L O L I E F A  ·B R I K 

Tryksager til alle Formaal . . .  

Faxe-Bugten's '/3� 
Hartvig Peter■en . Faxe 

A/s F A X E  L A D E P L A D S B A N K  

T E L E F O N  1 4 0 

Udfører alle almindelige Bankforretninger 

K Ø B E N H AV N S 

T e l 1 .  9 Xarosstr#abriken V A L L 0 
(flere 
Ledn.) 

Telefon Val lø  1 1 0 

H O T E L  H A F N I A  
V. Mortensen . K Ø  G E . Telefon 1600* 

* � -!< 25 moderne Væ relser * • * 

► 

► 

Benyt banens tog og b i ler  - derved gavner 

De Dem selv og støtter Deres egn ! 



H Ø J S T l n &  & R A S K  J Ø R O E ft S E n  

STAM PESGA DE 5 

K Ø BE N H AV N  V 

E VA 7 1 5 0 - 9 2 S 0  

f 
_ , -- --:,;:.,,' 
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' . 
- . - - -- .- - .... - --

375 hk d iesel-elektrisk lokomotiv 
6 stk,  leveret 1 953 t i l  danske privatbaner 
heraf 2 t i l  Østsjæl landske Jernbaneselskab 

1 854 1 954 

S T E V N S  

ANDELS FODERSTOFFORENING 

S A F  
S T O R E H E D D I N G E  • T L F. 3 0 9  

Korn . Foderstoffer . Kunstgødning . Frø . Saasæd . Kul . Koks . Cement 

RUTEBIL på sedan chassis 

. . .  b y H e t  t i l  ØSJS af 

K ØGE ······ · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

K AROS SERI FA BRIK 
E. J. Jen sen  

J ohannevej 1 5  . KØGE . Tlf. 1 06 
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Tjæreolieimprægnerede 
Sveller, L�dningsmaster, 
Havpetømmer, Hegns
sma.terialer, Si loer, �øn� . .  
sehuse, m: m., . 

DANISH AMERICAN GULF Oll COMPANY A/S 

KVÆSTHUSGADE 3 • KØBENHAVN K . . C. 5021 

BRÆNDSELSOLIER 

BENZIN 

SMØREOLIE 
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1ocn1. CENTRUM, K I H ,  

• • • . . 

0 

0 

e 

• • • • • • 

Bel lgraph ic  b i l letter erstatter al le andre 

bi I letter - �9.så rabatkort, månedskort 

og godsfrimærker. 

Bel lgraphic er økonomisk, g iver bedre 

kontrol og større fortjeneste. 

Maskinerne lejes. 

Bel lgraphic forenkler bi lletregnskabet, 

er nemt at betjene, og pu bli k u m  kan 

l i d e  d e  fikse bi lletter . 

Aktieselskabet 

SYSTEMEX 
ST. K O N G E N S G A D E  47 · , K Ø B E N H A V N  K 

T E LF. P A L Æ  2890• 
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