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Forord

Frederiksborg Amts Historiske Samfunds arbog 1992 barer titlen
“P4 vej”.

Arbogens titel og tema knytter sig til det fzlles udstillings- og for-
midlingsprojekt som amtets seks egnsmuseer og Teknisk Museum
gennemfgrer her i 1992.

Artiklerne omhandler eksempler pé tidligere tiders trafik i Frede-
riksborg Amt, béde til lands og til vands.

Til udgivelsen er ydet stgtte fra Frederiksborg Amtsrdd, Helsinggr
Kommune og Carl Jul. Petersens Hjalpefond, til hvilke der skal
udtales en varm tak.

Redaktionen af denne arbog er foretaget af Samfundets skriftud-
valg, der bestér af museumsinspektgr Flemming Beyer, cand.mag
Henrik A. Bengtsen, museumsformidler Poul Korse og fhv. stads-
bibliotekar Erik Buch Vestergaard, hvoraf Flemming Beyer har
varet hovedredaktgr.

Helsinggr, september 1991



. da kand mand kgre fra Kigbenhaffn
henat Chroneborgh ringere end ifire
timer .. Christian IV's kongevejfra

Harsholm til Nyrup

af Jargen G. Berthelsen

Siden oldtiden er veje groet frem i brug. Hvor der
blev kart tilstreekkeligt ofte, dannedes et spor, der
blev dybere med tiden. Pa skraninger eller i lgs jord
blev sporene s& dybe, at man valgte at kare et nyt
spor ved siden af. Derved dannedes hele vifter af
spor. Vejene snoede sig uden om fugtige omrader
og de verste bakker fra landsby til landsby. Selvom
man allerede i oldtiden havde forbindelse til fjerne
egne som middelhavsomradet, rakte det daglige in-
teresseomrade kun til de naermeste nabosamfund.

Disse selvgroede veje deekkede de lokale trans-
portbehov op gennem arhundrederne. Men der stod
ingen koordinerende myndighed bag planlaegning
og konstruktion af vejene. Derfor tog ingen sig af
de regionale transportbehov eller stgrre konstruk-
tionsarbejder som brobygning, hvis ikke patraen-
gende militzere formal kraevede det!

Med samlingen af riget i middelalderen og den
begyndende renassance voksede kongemagtens
behov for direkte og hurtige transportlinier til lan-
dets magtcentre - og til kongernes foretrukne slotte.
Disse behov kunne de alfare veje ikke opfylde.

Frederik Il introducerede derfor kongevejsbe-
grebet i Danmark med anleeggelse af kongeveje? fra
Kgbenhavn til Frederiksborg slot (1584). Frede-
riksborg slot til Kronborg (1584-85) og en forgre-
ning pa Kgbenhavn-Frederiksborgvejen fra Rude
til Hersholm slot (1587-88). Han anlagde ogsa kon-
geveje fra Antvorskov til Ringsted kloster (1585)
og fra Haderslevhus over Koldinghus til Jelling
(1585-87).

Christian 1V udbyggede kongevejsnettet med

Fig. 1. Rester af Dronning Sophie Magdalenes kongevej
fra Ussergd til Fredensborg. Mindre dele af vejen har
overlevet som markveje. Saledes dette stykke gstfor Sta-
sevang. Chr. 1V's kongevej har sikkert veret af samme
enkle karakter som denne.

streekningerne3 Kgbenhavn til ladegarden og Islev
mark (1597?), Antvorskov til Korsgr (1621-22),
Antvorskov mod Nastved (1620-22), Antvorskov
til Lystager ladegard (1622-23), Roskilde over Ha-
raldsted til Ringsted (1622?, 1638-40), Hgrsholm
til Nyrup (1638-39) og Kabenhavn til Roskilde
(1641-42).



Under de fglgende konger skete kun ringe ud-
bygning af kongevejsnettetd. Frederik 111 anlagde
en forgrening fra Kgbenhavn-Frederiksborgvejen i
Vangede til Frederiksdal slot (1668-69). | begyn-
delsen af 1700tallet anlagdes et stykke ved Frede-
riksberg slot og dronning Sofie Magdalene ombyg-
gede vejen fra Ussergd til Frederiksborg, og gav
den kongevejsstatus omkring 1734 (Fig. 1)5.

Igennem 1600 og 1700 tallet voksede behovet
for gode veje for bade konge og undersét. Christian
V’s vejforordninger fra 1670 og 1690 hjalp nok,
men andrede ikke grundleeggende pa forholdene.
Frederik V tog i 176167 initiativ til at reformere vej-
vaesenet; men fgrst med den franske vejingenigr
Jean Marmillod i 1764 kom arbejdet i kompetente
hender, og en omfattende genopbygning af det
danske vejnet kunne pdbegyndes. | de falgende ar
planlagdes et nyt storsldet landevejsnet udgaende
fra Kebenhavn og til brug for alle.

Den forste landevej skulle gd fra Kgbenhavn
over Rude og Hgrsholm til Frederiksborg6. Den
blev anlagt i drene 1764-1775. Nasten samtidigt
fulgte landevejen til Roskilde. I 1779 pabegyndtes
arbejdet pé vejen fra Hgrsholm til Helsingar 7 og i
1793 var den feerdig. Disse landeveje er siden dgbt
“kongeveje” pa grund af deres storhed og forlgb, -
men det er med urette, som det nu skal beskrives.

Kongevejsbegrebet

Kongevejshegrebet er tidligere behandlet i savel lo-
kalhistorisk som kulturhistorisk perspektiv2678910.
Begrebet synes ret enestdende i europaeisk historie i
de 200 &r, det fik lov at besta.

Den helt afgerende forskel pa kongeveje og al-
farveje var, at kongevejene var strengt forbeholdt
kongens personlige brug.

Planleggelse at vejenes forlgh var baseret pa
praktisk kendskab til landskabet, idet der ikke var

Fig. 2. Udsnit af “Plan over Egnenfra Utzerdd ved Hirsholm til Helsinggr* (1778). Det originale kort er tegnet i starrel-
sesforholdet 1:10.000 og findes i Rigsarkivets kortsamling. Det er aftrykt i sin helhed i reduceret malestok i T. Topsge-
Jensen: Fem mil langs @resund, Kbh. 1968. 4 cm pa kortet svarer til 1 km.



tilstreekkeligt detaljerede kort til en central plan-
legning. Lensmanden blev beordret til at: .. pa
Tinge lade opkraeve 8 Ma&nd, der kunne undersgge,
hvor Vejen bekvemmest (kunne) g og hvor meget
Bgnderne derved ville miste af deres Marker og En-
ge, og hvor meget der bgr afkortes i deres Landgil-
de ". De som matte afgive jord til vejen fik sdledes
her erstatning i form af nedszttelse i landgilden, el-
ler som bymandene i Istersd og Hgsterkgb der
arligt tillagdes 10 rd 1 m 4 s som

“Refusion for den bag omkring Hirshholm

udj vore Kornmarker anlagte Kongevey hen

til Fredensborg™s.

Udgifter til bygning og vedligeholdelse blev af-
holdt af kongen gennem det pageeldende lens kasse.
Men arbejdet med at bygge vejene hvilede pa
krongodsets bgnder som hoveril. De specialiserede
opgaver som brolegning, brobygning, smede- og
temrerarbejde blev dog udfert af fagfolk som det

fremgdr af udgiftsposter i lensregnskabeme.

Der var forbud mod faerdsel med hest og vogn pa
kongevejene, hvorimod feerdsel til fods var tilladt.
Straffen for overtraedelse af forbuddet var ganske
streng. Frederik Il takserede forbrydelsen til atl3
“. hafve forbrut heste och vogn med hves gods,
som der hos findes, och der til sin halvfe boslod ..”
men det er usikkert, om denne strenge straf blev
brugt i praksis. Chr IV bibeholdt straffen, og beor-
drede saledes lensmand Just Hgg, at han skulle: .. i
Svends Hus pa Kongens vej ved Sorg stte en dyg-
tig Mand, som har Staal i Naesten til at skyde Heste-
ne ihjel for dem, som uden Nggle karer pd denne
vejli. Ogsa de senere konger fortsatte bestreebelser-
ne for at handhave ferdselsforbuddetls.

Hvor kongeveje krydsede andre veje, var der op-
sat aflaste bomme pa tvers af kongevejen, ligesom
broer ofte var forsynet med afldste bomme. Der
fandtes seedvanligvis kun 2 lovlige nggler til hver



Ias, een til kongens brug og een hos lensmanden.
Men kongen ma have haft mistanke om, at andre
havde nggler, da han beordrede nogle lensmand pa
Sjeelland at: De skulle forbyde alle Klejnsmede i
deres Len og i Birkene at lave Nggler til de Led og
Porte, som findes pa den ny Vej (mellem Antvor-
skov Slot og Ringsted Kloster): hvis nogen gar det,
vil han blive draget til Ansvar derforl.

Disse sparreforanstaltninger har sat sig adskilli-
ge spor i kilderne bade i form af recesser om feerd-
selsforbudll, smede- og temrerregninger og domme
over de formastelige lovbrydere. Hvis kongen ikke
kunne forhindre at undersétterne brugte hans vej, s&
kunne han da ggre det mere besverligt for dem. Sa-
ledes gav Chr. IV besked til lensmand Arent von
der Kuhla at lade broerne afkaste pa kongevejene i
Kronborg og Frederiksborg len, og ikke igen lade
dem beleegge med fjele, far kongen igen kom fra
Norgell. Og lensmandene Wentzel Rothkirck og
Henrik Ramel fik ordre til at lade grave sa dybe
grofter pd begge sider af kongens vej, at ingen med
vogne kunne komme af eller pa dend.

I de sidste 50 ar af kongevejenes funktionstid er-
stattedes feerdselsforbuddet af en afgift ved visse
bomme2), uden at feerdselsforbuddet vist blev offi-
cielt ophavet. Bompengeprincippet viderefartes ef-
ter kongevejenes nedlaeggelse pa visse landeveje
indtil 1915.

Christian 1V’s kongevej fra Hgrsholm til Nyrup
Kongevejen fra Harsholm til Nyrup var teenkt som
en genvej mellem Kgbenhavn og Kronborg for at
undgéd omvejen over Frederiksborg. Vejen begyndte
hvor Frederik 11's kongeve;j til Hgrsholm slot endte,
og gik over Usserad forbi Nivered, Nybo og Mun-
kegarde og sluttede sig til Frederiksborg-Kronborg
kongevejen ved Nyrup. Vejen krydsede 3 starre aer
nemlig Ussergd 4 i Ussergd landsby, Donse & ved
Wrang-Ulle bro (nuvarende Brgnsholmdal) og Ni-
ve & ved Gieile bro (nuvaerende Jellebro). Vejen var
i funktion fra 1638 og i de naste 150 ar til den nye
landevej til Helsinger gradvist blev taget i brug i
1780'eme.

Fig. 3. Kongevejens forlgb er overfort fra “Plan over
Egnen fra Utzerdd ved Hirsholm til Helsingger™ til et
nutidigt kort. 2 cm pa kortet svarer til 1 km. (Copyright
Kort- og Matrikelstyrelsen, tilladelse A 403-86).



Kilder der belyser Christian 1V’s kongevej
Planleggelsen: Christian 1V skrev d. 15/3 1638 til
lensmand Frederik Urne pd Kronborg2t

“Der ieg drog i gaaer fra Chroneborg, da tog

ieg pa dend hgyre hand henat Nibergdz broe

och saa hen at Karleboe, at jeg kunde see, hu-

or mand kunde fgre Kongens wey sammen

imellem Frederichsbourg, Chroneborgh och

Kigbenhaffn, och befunden, att naer dend ny

wey, som gaaer til Ebbekigb, bliffuer lagt der-

fra henat Carleboe och derfra henat Blasterad,

da kand mand kere fra Kigbenhaffn henat

Chroneborgh ringere end i fire timer, huorfore

du effterhanden skaltt vere derom, att samme

vey pa denne maneer, som forskreffuen er,
bliffuer lagt och ferdig giort..”.

Imidlertid valgtes jo en anden liniefgring for ve-
jen, som ovenfor beskrevet. Anleggelsen ma vare
pabegyndt ret snart efter at kongen fik ideen, idet
Kronborg Lens Bygningsregnskab d. 10 oktober
1638 har indfert en aftale med Jucumb Quandt
temrer i Helsingar2

for Gieile broe at ferdig giore saa och otte

Andre broet At giore paa en ny Hans Mayt:

Wej som ehr giort Emellomb Roede Och

Nyerup Huor han Maytt. Kand Agee Til

Kitbenhafs. Huilche broer hand med Nye

Tomer och dehler shall forferdige och be-

meldte Gillebroe shall giéres med Richverch

ved siderne ..”

Ved anlaeggelsen blev sdledes ogsa broerne pa
vejen fra Rude til Harsholm fornyet. Arbejdet blev
betalt med 67 rigsdaler inden regnskabsarets udlgb
i maj 163922

Forlgb: Der findes ingen samtidige kort over ve-
jens forlgb ved bygningen, men fra planlaegningen
af landevejen (den “nye kongevej”) til Helsingar i
1778 findes kortet: “Plan over Egnen fra Utzerdd
ved Hirsholm til Helsingor? (Fig. 2, Fig. 3) opmalt
og tegnet af kaptajn EC Stockfleth i malestok
1:10.000. Kortet har mange detaljer og er meget
palideligt fra Ussergdtil en linie mellem Tipperup
mglle og Riishgj ved Nybo. Den resterende del af
kortet op til Helsingar er ikke ngjagtigt opmalt men
blot rekognosceret og tegnet pa gjemal



da aarstiden ey tillod at fortfare med den
ordentlige opmaaling”.

Pa kortet er indtegnet det planlagte - men ikke
fuldt ud gennemfarte - forlgb af landevejen og for-
lgbet af den “gamle Konge Vey”.

Det Kgl Danske Videnskabernes Selskab stod i
1760'eme for en kortlegning af Danmark2. Op-
malingens malebordsplade fra egnen mellem Hers-
holm og Helsingar er desverre fattige pa detaljer.
Kortene viser forlgbet af “Gamle Konge Vei” som i
princippet stemmer overens med “Plan over Egnen
fra Utzerdd ved Hirsholm til Helsing6ér”, men som
er mindre brugbart pa grund af de sparsomme detal-
jer.

Matrikulens markbgger 1688% fra landsbyerne
langs vejens forlgb har flere steder marknavne, der
viser hen til kongevejen. Men der blev ikke samti-
dig udarbejdet kort over markerne, sa denne kilde
hjeelper ikke meget til en ngjagtig fastleeggelse af
vejforlgbet.

Kortene fra landsbyernes udskiftning i slutnin-
gen af 1700 tallet bekreefter forlgbet af vejen fra
“Plan over Egnen fra Utzerdd ved Hirsholm til Hel-
singGer”%. Vi kan séledes ret ngje fastlegge, hvor
vejen lgb i tiden op til nedlaeggelsen, og dette svarer
sikkert godt til det oprindelige forlgb, da der naeppe
har veeret behov for de store vejomlagninger i ve-
jens funktionstid.

Konstruktion: Udgravning til vejfundamenter og
ilegning af sand og grus udfertes af bgnderne, og
disse konstruktionsdetaljer er ikke beskrevet i kil-
derne. Der er heller ikke fundet udgiftshilag for
broleegning af vejen?l.

Broerne var oprindeligt af fyrretree og ihvertfald
Gielle Bro (Jellebro) havde reekveerk ved siderne?2
De farste mere detaljerede oplysninger om konge-
vejsbroemes konstruktion stammer fra en genop-
bygning i egetree af Wrang-Ulle bro og Gielle bro i
174428, Efter materialeforbruget at demme var bro-
erne pa det tidspunkt mage til traebroer pa de alfare
veje pa den tid (Fig. 4). Wrang-Ulle bro havde en
karebanebredde pa 3 m. Kgrebanen bestod af ca. 30
cm brede og 3 tommer tykke planker, der hvilede pa
lzengdegdende 9x8 tommer bjelker. Disse hvilede
pa 3-4 m lange og 6x6 tommer tykke tvaergdende
hamre, som hver 14 pa toppen af 2 lodrette stolper

10

Fig. 4. Vejbro bygget efter samme princip som konge-
vejsbroerne. De lodrette stolper berer tveerliggende
“hamre’, hvorover ligger lengdegaende “strger”, der
atter baerer den tveergdende plankebelaegning. Raekveer-
ket er stgttet af udvendige skra stivere. Imidlertid var
kongevejsbroerne ikke hvaelvede pa midten som pa dette
stik afJ. V. de Capelle. (Den Kongelige Kobberstiksam-

ling).

pa 7x6 tommer. Der var i hver side et rekvaerk stet-
tet af udvendige stivere. Broens laengde er usikker,
men der blev udskiftet 5 m kerebane ved denne lej-
lighed. Traet var fgjet sammen med 84 6 tommer
sgm og 8 “jemspils” bolte. Reekveerket var malet
med rad oliemaling med hvide stafferinger. Gielle
bro var planlagt til at blive bygget op pd samme ma-
de, men af sveerere tammer (Fig. 5). Vejen skulle
vaere 3,8 m bred og der skulle udskiftes 7 m vejba-
ne.

Ved anlaeggelsen blev der opfart 8 bomme pa ve-
jen2 og en bom blev flyttet derhen fra den gamle
kongevej mod Rude2. | 1643/44 blev der opsat
yderligere 4 bomme30. Bommene var af fyrretree og
hvilede i hver side mellem 2 lodrettet stolper. Stol-
perne var i nogle tilfeelde afstivet med stgtter. Der
medgik 5 stykker tammer af 15 alen til hver bom.
Udgiften var TA rigsdaler for traeet og TA rigsdaler i
Ign til Jucumb2 Bommene var forsynet med lase.



Vejen skulle forsynes med milepelesl:

“Paa dend ny wey, som er giort imellom

Kigbenhaffns og Frederichsborgh wey, skall

Settis Stolper pa huer halff miell, saa langt

Croneborger lehn Sig Strecker”.

Mindre end 2 maneder efter havde Jucumb faet
lgn udbetalt for:

Tilhuggen femb store Eyge Poster som
stoer paa Kong Mayt: Wey, hvor paa Cronnen
ehr udhuggen, och millenne Ahntegnet”2.
Kronerne og miletallene blev udhugget af sned-

kermester Hans Berman for 10 kurantdaler3 og
Casper Mabhler fik 6 rigsdaler og 2ort for32

femb store Eige poster huilche shall paa
Kongens vej at omstryge toe gange med goed
Réd Ollie farffue och bogstaffuernne sortte”.
Milepelenes placering blev udmalt med et 100

Fig. 5. Egestolper fra broanlegget over Nive & lige gst
for Jellebro. Stolperne maler fra 5x8 tommer til 7x10
tommer i tykkelsen og er nu op til 180 cm lange, idet dele
af stolperne er savet af til dendrokronologisk
aldersbestemmelse. Stolperne lzner sig op ad granitbro-
enfi‘a 1787, der endnu den dag i dag baerer trafikken pa
"Kongevejen™ mellem Hgrsholm og Helsingar.

favne langt tov, som var indtabt for 1/ kurantdaler
til formalet33.

Det er uvist hvorlenge disse milepale blev ved-
ligeholdt. Der blev ikke opsat granitmilepzle pa
vejen i forbindelse med Rémers opmaling af lan-
dets store veje i 1691. Ved den lejlighed fik savel
Kgbenhavn-Frederiksborg-Kronborg  kongevejen
som alfarvejen fra Kgbenhavn til Helsinger granit-
milepele.

Der er ikke fundet regnskabsposter om opsyns-
mend pa denne vej; men kongen benyttede sogne-
foged Olle Mortensens gard i Nivergd til at bytte
heste pa, hvilket blev betalt med nedsat landgilde3:.

Vedligeholdelse: Heervaerk og naturligt forfald
kreevede stadige reparationer pd bommene29,30,35,36:

“I lige maade venhridt med Slodt fougden och

Caspr Finche ude och besee bommemne, och

Portene paa Kong Mayt Wey och Erfahre

hvad brgst derpaa fantis, och Haffuer denn-

omb med dehler och sémb forberidt”2.
og smgring af lasene var i gode heaender3’.
leffueridt (12 potter Bomolie til) Mester

Casper Finche Kong May: Smed, som hand

dette Aar Igienomb haffuer forbrugt til at

smore Loesenne med her paa Cronneborigh
och ... ellers paa hans Mayt: veye.

Efter Casper Finckes dgd i 1655 stod sgnnen
Morten Fincke for smaring af lasene3.

Til vedligeholdelsen hgrte ogsa bortskaffelse af
dade heste fra kongevejen. Dette lidet agtede arbej-
de indbragte skarpretteren i Helsinger | kurantdaler
hvor hver hest3.

Fyrretreesbroeme kreevede jevnligt vedligehol-
delse eller genopbygning3035. En reparation af
Wrang-Ulle bro og Gielle bro er detaljeret doku-
menteret?8 29 februar 1744 havde 3 handverkere
udfeerdiget et overslag over genopbygning af 4 vej-
broer i Hgrsholm amt. 3 marts 1744 videresendte
amtsforvalter Christian Ulstrup overslaget til dron-
ning Sophie Magdalene med sine kommentarer2.

“Stormeegtigste Allemaadigste Dronning:

I Allerdybeste Underdanighed andrages: at

her p& Amtet findes 4 Broer som ere saa

Brostfeldige, at de, for aid befrygtede fare at

forebygge... i denne tilstundende Sommer vil

1



opbygges. De tvende ligger paa den gamle
Kongevej imellem dette og Nivérod. Gielle
og Wrangulle kaldet, den 3die ligger tet bag
Hirschholms Slots-have og den 4de er Aale-
Kiste Broen ved det nye vandverk. Iblandt
disse Broer bestaar den forste nu af 8te fag,
mens for at spare den Store Qvantite af Ege-
tommer som dertil villeudfordres, ifald den
igen af lign storrelse skulle opsettes, formee-
ner ieg allerunderdanigst ved arbeide af 30
mand tvende Maaneders tiid at lade skizre
een nye Groft hvor vandet - kand have sit Lob
igennem, og derover at sztte en nye Broe,
som da kuns efter vedhaftede overslag be-
hover at vere 2de gode fag lang, i steden for
den nu er 8de og salledes nu alle 4re Broerne
giores med langt ringere Toémmers og bekost-
ning end ellers dend eene, i den stand, den nu
findes.

Maatte da dette mit allerunderdanigste forslag
finde Eders Kongl: Maits allernaadigste Bie-
fald, Beder ieg allerunderdanigst, at det i
fortszttede overslag Mentionerede Egetgm-
mer af Skoven maatte faaes udviist dertil, og
Udgifterne p& Saugkierhrlonnen, Témmer-
mands— og Maler l6nnen som belgber 91 rdl
... mig allernaadigst Approberet samt at ieg til
arbeidets bedrift ved Gielle Broe maatte nyde
de ommelte 30 mand ... tiid i fald de saalenge
skulle behoves. Hvorom een allernaadigst re-
solution i allerdybeste Underdanighed udbe-
des af Eders Kongl: Maits Allerunderdanigste
troeforbunden tiener C. Ulstrup Hirsholm d. 3
marty 1744”,

9 maj 1744 approberede dronningen genopbyg-

ningen og valgte Christian Ulstrups spareforslag®:
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“Siden at de 4re Broer, hvor om Amtsforval-
teren udj foregaaende memorial allerunderda-
nigst melder ere saa brostfzldige og svage, at
ingen uden fare der over kand passere, saa bi-
falde Vi hans allerund, forslag til dessen re-
parti forst: at den store qvantitet Eege témmer
til Gielle broe efter muelighed, maa spares, og
at 30 Mand maa gives i 2 maaneder /: om ikke
ringere tiid kunde behoves:/ til at kaste en nye

Groft for at vandet kand om ledes og Broen

igien derover legges.

Dernest at de dvrige broer ligeledes vorde i

stand bragt, til hvilken ende Vi og hermed al-

lernaad, approbere vedhaftede allerund:
overleg og dets Suma 91rd 2m hvorudi

Saugskierer, Tommermands, Smede og Mah-

ler Arbeids Lon er indbefattet, dog naar yder-

mere Regl: der over indkommer, hvorpaa
vedkommende attester forklarer om ikke no-
get har veeret at menagere Vil Vi nermere al-
lernaad: ordre meddele til betalingen ved

AmtsCassen. Det behovede Eege Tommer

bliver af Skoven at udviise.

Christiansborg Udj Kiobenhavn d: 9 Maji

1744 Sophie Magdalene”

Regeringerne begyndte at indlgbe, sdledes pé
savskarerarbejde?:

“Allerunderdanigst Reigning over dend Saugs-
kizrer Lon, vi underskrefne har fortiendt og tilgoe-
de kommer, for hvist Eegetgmmer af os udi Itends-
kiob og Birskerdds vange jndevarende Aar er
Saugskaaren til Hendes Majestet Dronningens ti-
enniste og efter skrivne 4de Broer paa Hirschholms
Amt, som af nye skal opbygges og forferdiges. Ef-
ter velaedl H. herr Amtsforvalter Christian Ulstrups
ordre og foranstaltning saasom:

1. Til Aale-Kiste Broe...

2. Til Wrang-Ulle Broe RdMS
2 stk Hamre a 5 al lange og 6 tom in

qvandrat gi6 10 alen a al 3s er -1,14
3 stk Bielker a 5 al: lange 9 tom breed

8 tom tyk gior 15 alen a al: 3s er -2,13
4 stk Stolper a 3 al: lange 7 tom breed

og 6 tom tyk gior 12 al a al: 3ser -2.4
2 stk dito a 2 al: lange 7 tom breede og

6 tom tyke give 4 al: a al 3s: er —-—12

4 stk Los—Holter a 24 al: lange og

6 tom in qvadrat, gi6 10 alen, a al: 2s:er —,1,4
2 stk Tommer til Hamre a 5/ al: lange

og 6 tom in Qvadrat gior 11 alen,a3ser —,2,1
2 stk Tommer til Lister a 5 al lange 6 tom
breede og S tom tyk, er 10 alen, a al 2s -1,4
3 Til Gielle-Broe

8 stk Pzle a 6 al lange og 9 tom in

qvadrat, gio 48 alen a alen 3s, er 1,3,



1 stk Témmer til Hamre 8’ al: lang

9 tom breed og 8 tom tyk, a al: 3ser -1,10
3 stk Dito til Hamre a 64 al lange

9 tom breed og 7 tom tyk, gior 194 alen,
a3s:er -3,11
4 stk Stolper under broen, a 2/ al: lange,

9 tom brede, og 7 tom tyk, gior 10 alen

aal: 3s:er: 1,14
4 stk Bielker a 8’ al: lange 10 tom breede,
og 9 tom tyk, er 34 al: a al 3s, er —,6,—

4 stk Stolper oven pé broen a 3 al:
lange 8te tom breed og 7 tom tycke, er

12 alen a 3s 24
2 stk Ditto a 2 al: lange 8 tom br og

7 tyck, er 4 alen, a 3s er -—,12
4 stk Los—Holter a 4 al: lange og 7 tom

in qvadrat, gior 6 alen a al: 2s: —2,—
2 stk Hamre, a 9 alen lange og 7 tom in

qvadrat gior 18 alen a al: 3ser -3,6
4 stk Tommer til lister a 4 al: lange og

6 tom in qvadrat, gior 16 alen a al: 2s -2~
10 stk Stiver a 1 1/2 al lange 7 tom breed

og 6 tom tyke gior 15 alen, a 3ser -2,13
22 stk planker a 6 al: lange 1/2 al, breede og

3 tom tyke er 132 alen, a al: 4s er 53—
4 Til Rudde Broe ved Hirshholm

Lysthauge...

Summa = 30rd 4m 6s

Hirsholm den 13 juny A 1744
Niels Hansen AP:S: Adser Pedersens navn
Overstaaende Reigning er os af H Amtsforvalter

Veladl Christian Ulstrup rigtig betalt med Tredive
Rixdaler fiire Marck og sex (rettet til fire) skilling
hvorfore vi hermed vedborlig Qvitterer. Hir-
schholm ut supra Niels Hansen Adser A.P.S. Peder-
sen

”»

Tgmrer regning®:
“Aller underdanigste Reigning Paa efterskrevne

Broer her paa Hirschholm Amt, som til Hendes
May Dronningens tienneste af os underteignede er
bleven forferdiget.

Alt efter Hans Excellenve Hoy- og Velbaarne

Herr GeheimeRaad og Oberhof-Master von Ples-
sens ordre, og Hr Amts-forvalter Veledle Christian
Ulstrups foranstaltning, hvad Eegetommer og Som,
dertil er medgaaet og forbrugt, samt den os derfor
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Fig. 6. Amtsforvalter Christian Ulstrups sammenfatten-
de regnskab for genopbygningen af de 4 broer i 1744
(28).

tilgodekommende Tommer Arbeids Lon som fol-
ger:

1 Wrang—6lle Broe ...

2 Aale Kiste Broe ...

3 en Broe ... Hirshholm Lyst Hauge ...

4 Gielle Broe ...

Summa 28rdS5m

Hirshholm dend 9de October A 1744

Johan Ernst Helling NAS Niels Andersens navn

Ovenstaaende Regning er os efter betingede an-
ord betalt af HAmtsforvalter Ulstrup... Hirshholm
dend 17 Octobe A 1744

Malerarbejde®:

“Aller underdanigste Reigning Paa ... Arbeyd
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som til hendes Mayests Dronningens tienneste af
mig Underteignede er i dette Aar bleven forfaerdi-
get paa efterskrevne Broer herpaa Hirshholms
Ampt, Alt efter Hr Amtsforvalter Velaedl Christian
Ulstrups foranstaltning som folger:

1; En Broe uden for Hirshholms lysthauge ...

2: Aale-Kiste Broe ...

3: Wrang-Ole Broe, Reekveerket derved kligele-
des

anstroget 3de gange med Olliefarve Réed og

Stafferet med hvidt 2

4: Gielle-Broe ved Niverod, Rekveerket

derved ligesaa anstroget 3de gange med

Olliefarve Roed, og Stafferet med hvidt  2,-,-

Summa 8rd

Hirshholm d. 6te May A 1745 F Marsheim”

Smederegning28;

“Allerunderdanigst Reigning Paa hvad Sém og
Spilzboler sig underskrivne efter H Amtsforvalter
Ulstrups foranstaltning haver forferdiget til eendel
Broer paa Hirshholm Amt i aaret 1744 Neml:

14

334 stk Sex tom Sém a | ser 3rd 2m 14s
8 stk jern Spitsbolter a 12s trd
4rd 2m 14s

Johansen
For samme Fiire Rd toe Marck 14s som Nylig af
veledle H Amtsforvalter Ulstrup efter nojeste be-
tingelse anordner betalt, ieg hermed medburlig qvi-
terer. Hirshholm d. 2 janv 1745 Johansen”
20 maj 1745 attesterede Hans Pedersen og Jar-
gen Mogensen, at arbejdet var forsvarligt udfert28:
“Anno 1745 dend 20de Maj have Vj under-
skrevne tvende Mand efter H Amtsforvalter
Ulstrups ordre veeret ude at besigtige de Fiire
Broer som nestafvigte aar af nye deels er op-
bygt og deels Repareret paa amtet, hvor vj da
have befunden 3de af samme broer Nemli aa-
le Kistebroen. Wranguelle broen og Rudebro-
en som hver bestaar af 2 fag af nye ... bygte,
samt Jallebroen ved Niveréd som forhen be-
stoed af 8te fag men nu indrettet til 4 fag, lige-
ledes repareret og med nye Planker belagt og

Fig. 7. Kort over Hirsholm fra
omkring ar 1800 tegnet af He-
ramh junior. Vest (venstre) for
slottet ses den nyanlagte lande-
vej fra Kgbenhavn. Den fort-
seetter i Christian 1V's degrade-
rede kongevej. Dette vejstykke
blev siden dgbt Kammerradens
vej.

4 cm pa kortet svarer til 1 km.
(Rigsarkivets kortsamling).



Fig. 8. Kort over Ussergdfra omkring ar 1800 tegnet afD’Guchamp. Den nye landevej mod Fredensborg og Helsingar er
trukket efter en lineal gst (hgjre) om byen, mens Christian 1V's degraderede kongevej (pile) lsber gennem byen. Sophie
Magdalenes ligeledes degraderede kongevej mod Fredensborg (dobbelte pile) begynder i Ussergd. Dette kort starter om-
trent hvor kortet i Fig. 7 ender og slutter hvor kortet i Fig. 2 begynder. 4 cm pa kortet svarer til 1 km. (Rigsarkivets kort-

samling).

salledes foreskrevne arbeide pa fomevnte
broer saavel af Tommermandene som Mah-
leren og andre Vedkommende efter deres Re-
igningers formels som og til efter styen har
veeret overlev... i alle maade vel og forsvaar-
lig foreltet og de derj anforte materialien efter
tdbmmermaendenes Reigning Rigtig forbrugt.
Hvilket Saaledes at veere vj hermed under vo-
res haender tilstaar og bekreefter.
Hirshholm Ut Supra
Hans Petersen Jorgen Mogensen”
Den 26 maj 1745 kunne Christian Ulstrup over-
sende det samlede regnskab (Fig. 6) til dronningen
som d. 29 juni 1746 approberede regnskabet med
tilfredshed2s:

“Siden at denn Regnings Summa Saa meget
understiger Vores forhen paa overslaget given
allemaadigste approbation, saabliver samme
hermed saaledes allemaadigst approberet,
nemli; at disse Syv og TredsindsRyve Rigs en
M tii sk: uden videre maa passere Amtsfor-
valteren til udgift i hans til 1 maj 1745 afteg-
gende allerunderdanigste Regnskab Givet paa
Vort Slot Hirschholm d. 29 Julii 1746”

Afvikling af vejen bringer atter Jellebro frem i

“Efter den Kongelige General Vej Commissi-
ons Skrivelse til mig af 23de i denne Maaned

de skriftlige kilder, da den gamle treebro ma vige for
den nye granitbro. 27 juli 1789 modtog Amtsfor-
valter Holm faglgende brev4(:
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er det af Frederich Christensen i Nive Mglle

ved Auction giorte hgyeste Bud af6 Rd 2 M

den gamle Gieile Broe approberet, hvilket Hr

Amtsforvalter Holm ville behage at bekiendt-

gigre indbemeldte Friderich Christensen samt

derefter indfordre og til Velbemeldte General

Vei Commission indsende Auctions Belgbet

ovenmeldte 6rd 2M”.

Tilsyneladende har inddrivning af belgbet voldt
visse vanskeligheder idet Amtsforvalter Holm 16
januar 1790 modtog felgende rykkerskrivelsed:

Og da velbemeldte General Vey Commisi-
onen tillige haver forlanget Belgbet indsendt
for den ved Auktion bortsolgte gi. Gielle
Broe, s& ville Hr Amtsforvalteren behage at
indlevere Commissionen ermeldte Belgb det
snarest mueligt”.

Efter dbning af landevejen til Helsinger i 1779-
93 gik kongevejen hurtigt af brug. Dens forlgb hav-
de ikke vearet bestemt af noget lokalt behov, hvor-
for den heller ikke efter degraderingen blev anvendt
i lokaltransporten. Den blev opplgjet og anvendt til
landsbrugsformal, hvor jorden var tjenlig til dette.
Vejen var saledes stort set borte ved optegningen af
matrikelkortene i perioden 1800-18132%. Kun Kam-
merradenes vej ved Hgrsholm (Fig. 7), stykket fra
Ussergd til Brgnsholmdal (Fig. 8) og et lille stykke
skovvej i Munkegarde hegn er medtaget pd matri-
kelkortene og p& Generalquartermesterstabens kort
fra 1824-18284L

Kongevejens forlgb i terreenet
Malet for lensmanden og de stedkendte mznd var
at finde den korteste vej med sa fa bakker som mu-
ligt og at undgé fugtige omréader. Man kan fa et ind-
tryk af, hvor hensigtsmaessigt de fik lagt kongeve-
jen i terreenet ved at fgre vejens forlgb fra “Plan
over egnen fra Utzerdd ved Hirsholm til Helsingor”
over pa et senere kort med hgjdekurverd
Afstanden mellem Hgrsholm og Nyrup langs
kongevejen var 14.766 m. Hgjdeforskellen mellem
Hgrsholm og Nyrup er 10 m; men pa grund af bak-
ker og dale i landskabet, medfarte vejen en samlet
opstigning pad 120 m. 35% af vejen var uden stig-
ning eller fald.
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Fig. 9. Neerbillede af vejfundamentet ved Egedalkirken.
Vejmaterialet bestar af sand, grus og sten nedlagt uden
nogen synlig plan. Den mgrke stribe til hgjre for stenen
er jernudfeeldninger afsat af nedsivende vand. Nederst i
billedet ses undergrundens ler. Billedets bredde svarer
til 1 m.

Til sammenligning var afstanden fra Harsholm
til Nyrup langs landevejen 14.844 m. Vejen havde
en samlet opstigning pa 137 m og 29% af vejen var
uden stigning eller fald.

De lokalkendte meaend uden kortmateriale i 1639
lgste séledes deres opgave mindst lige s godt som
General Vei Commissions vejingenigrer i 1778 -
men vejingenigreme havde ogsa det handikap, at de
skulle trekke vejen efter en lineal.

Spor af kongevejen i dag

Forlgb: Kun sparsomme spor af vejen er det endnu
lykkedes at finde, men de har alle bekreeftet vejens
forlgb pa “Plan over Egnen fra Utzerdd ved Hirs-
holm til Helsingor”.



1: Kammeradsvej er bygget over den farste del af
vejen. Det vil neppe vere muligt at finde rester af
den gamle vej her.

2. Streekningen i Ussergd: GIl. byvej, Stampevej,
Blovstrgdvej, Holmevej (indtil Adalsvej) er bygget
over kongevejens forlgb. Det vil neppe her veere
muligt at finde rester af den gamle vej her.

3: Under anleeggelse af Egedal kirkens parkerings-
plads (Kokkedal) i 1989 kunne man pavise et styk-
ke af kongevejens fundament (Fig. 9)43.

4: Under anlaegsarbejde i omradet nord for Dage-
lokke mglle i 1990, var det muligt at pavise et ca.
20 m langt stykke af kongevejens fundament (Fig.
10)44.

Undersggelse af vejresternef3d disse to steder
har vist, at vejen har haft en enkelt vognbanes bred-
de.

Undersggelserne ved Dagelgkke viste, at der
kun pa szrlige steder var et egentligt nedgravet vej-
fundament.

Vejfundamenterne var fra 105 til 160 cm dybe og
malte 2,5 til 3 m i bredden i den gverste del. For-
mentlig har de dog veeret lidt dybere og lidt bredere,
da den gverste del af vejen er bortplgjet efter slgjf-
ningen. Fundamentet bestod af sand, grus og op til
30 cm store sten. Materialerne var nedlagt uden no-
gen synlig plan.

Fig. 10. Skematisk tegning af vejfundamentet (v) ved
Dagelgkke mglle. Undergrunden er skraveret. Mod hgjre
ses draeningskilden (d) deekket afjord mage til under-
grunden. Vejfundamentet er 2 steder gennembrudt af
draengrefter med tegldraenrgr (0)fra nyere tid. Et vidnes-
byrd om at omradet stadig er vandlidende. Midt pa
vejfundamentet ses en anden nyere nedgravning. Den
punkterede linie mod hgjre angiver greensen for udgrav-
ningen.

Im

Fig. 11. Udsnit af skovkort over Munkegarde hegn fra
1978. Forlgbet af kongevejsrudimentet er markeret. De
nordligste 45 m har vejen form af en demning i et
lavtliggende omrade (tyk streg). Ved defglgende 100 m i
sydlig retning ses grefter p& hver side af vejen (tynd
streg). Detformodede videreforlgb mod syd er markeret
med stiplet linie. Her afslgrer vejen sig blot som fastere
stenede omréder i den blgde skovbund. (Trykt med tilla-
delsefra Skov- og Naturstyrelsen).

Flere steder havde fundamentet i den ene side en
draeningskile som strakte sig flere meter ud til siden
(Fig. 10). Dreningskilen var dog ikke noget fast
element i konstruktionen.

Der fandtes ikke nogen brolegning eller andet
slidlag. Et eventuelt slidlag blev formentlig op-
plgjet ved vejens slgjfning. Der har neppe veeret ta-
le om en egentlig brolaegning i hele vejens lengde;
men maske pa sarligt udsatte steder som ved til-
karsler til broleegning.

Der kunne ikke pavises grefter til siderne for ve-
jen. Maske har de vearet s lave, at de er bortplgjet;
men det er nok mere sandsynligt, at de kun har
veret tilstede ved szrligt behov, enten for at bortle-
de vand eller for at forhindre opkersel pa vejen
hvor den krydsede de alfare veje.
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Fig. 12. Den nordligste del afkongevejsstykket i Munke-
garde hegn setfra syd. Vejen har herform afen deemning
over det lavtliggende omrade.

5: Under nedgravning af gasledninger i 1983 stadte
man umiddelbart gst for den nuvaerende Jellebro pa
adskillige egestolper, som var nedrammet i abrin-
ken. En del stolper blev trukket op (Fig. 5); men der
blev desveerre ikke foretaget nogen egentlig arkaeo-
logisk undersggelse af anlaegget. Dendrokronolo-
gisk datering er endnu ikke udfart, men der er naep-
pe tvivl om, at det er rester af kongevejens Gielle
Broe som Frederich Christensen dabenbart ikke
magtede at fjerne helt i 1789. Stolperne befinder sig
nu i Karlebo Lokalhistoriske Arkiv.

6: 1 Munkegarde hegn benavnes en skovvej for
“den gamle kongevej’4. En nermere undersggelse
har vist at denne betegnelse er en tilsnigelsed; men
det er rigtigt at en skovsti pa et kort stykke lgber
ovenpa rester af kongevejen. Herefter viger skov-
stien gradvist mere ud mod gst, sa de to veje skilles
(Fig. 11).

Kongevejsrudimentet strater ved den nordlige
skovgranse, idet synlige spor af vejen nord for sko-
vdiget er borte. Fra skovdiget og mod syd laber ve-
jen over 45 m pa en demning, der haver sig op til
1 m over det omkringliggende lave omrade (Fig.
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Fig. 13. Kongevejsstykket i Munkegarde hegn set fra
nord. | skovbunden anes vejbanen mellem de to grefter,
der er nastenfyldt op i tidens lgb.

12). Herefter er vejresten de naste 100 m forsynet
med en graft pa hver side (Fig. 13). Vejen har i hele
dette forlgb en bredde pa ca. 4 m. Vejbanen bestar
af sand, grus og smasten og er uden tegn pa en
egentlig brolegning. Lengere mod syd forsvinder
grefterne, hvorfor vejen ikke lengere kan ses.
Langs det formodede videre forlgb mod syd i sko-
ven, er der flere steder stenede strgg i den ellers
blgde skovbund.

Der ligger altsa her et langt bevaret vejrudiment
med grofter og en demningslignende opfyldning,
hvor det passerer et lavtliggende omrade. Det giver
gode muligheder for at gge vor viden om kongeve-
jens konstruktionsdetaljer ved en fremtidig arkaeo-
logisk undersggelse.

Efterskrift

Med vejreformeme i 1760erne sluttede kongernes
200 ar lange kamp for at holde kongevejene for sig
selv. For bgnderne ma kongevejene have varet en
tom i gjet: de var tvungne til at anleegge og vedlige-
holde dem, men var under streng straf forhindrede i
selv at bruge dem.



Men heller ikke de nye landeveje fra sidste halv-
del af 1700tallet blev anlagt uden konflikter. Atter
matte bgnderne holde for ved vejbygningendl. Man
kunne unde de forslidte bgnder at se, hvilken gavn
og glede disse gode landeveje har gjort i de for-
lgbne 200 ar.
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35

36

20

blivelse, mens “&” betyder, at der ikke ses rester af
kongevejen. Betegnelserne: U, £ og Orig | viser
hvorunder kortene er arkiveret i Kort- og Matrikelsty-
relsen. RA: Rigsarkivet.

BLOUSTR@D SOGN

Ussergd (del 1): ca. 1786 (&£,+), 1813 (Orig 1,+).
BIRKER@D SOGN

Istergd: ca. 1786 (&,+), 1812 (Orig 1,%).

Ussergd (del 2): ca. 1786 (£,+), 1813 (Orig 1 , +
delvis).

KARLEBO SOGN

Brgnsholm: 1807 (Orig 1,%).

Vejenbrgd: 1785 (£,%), 1785/1794 (Orig 1,%).
Nivergd: 1870 (RA,+), 1807 (Orig 1,%).
ASMINDER@D SOGN

Langstrup: ca. 1780 (&,+), ca. 1813 (Orig 1,%).
Dagelykke: 1783 (&£,+), 1813 (Orig 1,%).
@verste og nederste torp: 1783 (U,+), 1813  (Orig

1,%).

Nybo: ca. 1780 (£.+=, 1813 (Orig 1,%).

Toelt: 1783 (U,+) 1788 (£,+), ca. 1813 (Orig 1,+)
delvis).

TIK@B SOGN

Nyrup: 1788? (U,+), 1788 (&,+=, ca 1813 (Orig 1,+
delvis).

Kronborg Lens Regnskab 1638/39, 1639/40,
1640/41, 1643/44, 1656/57: udgifter til brolegning
inkluderer ikke arbejde pd kongevejen.

Kopibog over modtagne Resolutioner p4 afgaaende
Erkleringer Hgrsholm amt betreffenbde 1738-49,
9/5 1744 og Hgrsholm Amtstues Jordebogs- Inventa-
rie- og Material Regnskab 1744/45 designation 82,
Landsarkivet for Sjelland.

Kronborg Lens regnskab 1638/39 post 23 og bilag 23.
Kronborg Lens regnskab 1643/44 post 9.

Kong Christian IV’s Egenh@ndige breve: op. cit. IV.
s. 215-216, 1/3 1639.

Kronborg Lens regnskab 1638/39 post 75 og bilag 75,
1638/39 bygningsregnskabet post 7 og bilag 7.
Kronborg Lens regnskab 1638/39 post 74 og bilag 74.
Kronborg Lens regnskab 1638/39 post: Udkommen
som ehr Friibeuilget.

Kronborg Lens regnskab 1639/40 post 16 og bilag 16,
post 71 og bilag 71, 1640/41 post 3 og bilag 3,
1656/57 post 49 og bilag 32.

Kopibog over dronning Sophie Magdalenes resolutio-
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41

42

44

45

46

ner 1730-31 fortsat som kopibog over Amtmandens
udgdende breve 1731-38, 22/3 1734, Landsarkivet
for Sjzlland.

Kronborg Lens regnskab 1637/38 post 45 og bilag 45,
1638/39 post 34 og bilag 34, 1639/40 post 26 og bilag
26, 1640/41 post 43 og bilag 43.

Kronborg Lens regnskab 1656/57 post 49.

Kronborg Lens regnskab 1637/38 post 119 og bilag
119, 1639/40 post 70 og bilag 70, 1640/41 post 52 og
bilag 52, 1656/57 post 49. Som betaling for at vedli-
geholde lasene, postvognene og andet forngdent ar-
bejde, blev Casper Fincke fritaget for landgilde af
Kongens Mglle i Tikgb sogn: Kronborg Lens Regn-
skab 1638/39 post: Udkommen som ehr Friibeuilget.
Hgrsholm Amt II, Kopibog 1784-1792, 27/7 1789 og
16/1 1790, Landsarkivet for Sjelland (prof. Mogens
Wellendorfs transskription).

Kort- og Matrikelstyrelsens kortsamling.
Kongevejsforlgbet er overfgrt til mélebordsblads op-
malt i 1898. Disse ldre kort er anvendt for at undga
de forstyrrelser i overfladerelieffet, som dette &rhun-
dredets anl®gsarbejder har forarsaget.

Jgrgen G. Gerthelsen: Christian IV’s Kongevej duk-
ker op. Dansk Vejtidsskrift 1990 hefte 11 s. 4-7.
Jprgen G. Berthelsen: Christian IV’s kongevej ved
Dagelgkke mglle. Hgrsholm arkzologiske forenings-
rapport over undersggelsen i juni 1990. (Nordsjel-
landsk Folkemuseum j.nr. NFH 452).

Wittendorff: op. cit s. 274.

Jgrgen G. Berthelsen: Christian IV’s kongevej i Mun-
kegirde Hegn. Hgrsholm arkeologiske forenings rap-
port over undersggelsen i november 1991.

C. Christensen: Hgrsholms historie fra 1805 til
1875,Kgbenhavn 1879 (genoptrykt: Levin, Kgben-
havn, 1976).

Hestesko vignet: Een ud af et st p& 4 hestesko. Stammer
fra den ene af to heste nedgravet i et mosehul vest for
kongevejen ved Brgnsholm. Er dette karlen med “staal i

nesen's

(R}

vark?

Udgravet af Hgrsholm Arkzologiske Forening, 1991.

Professor dr. phil. Mogens Wellendorf, Kokkedal, takkes
for at have henledt min opmarksomhed pa regnskabet for
Jellebros genopbygning og nedtagning.



Kongernes Feergested
—Jeegerspris Feergegaard

af Carsten Hess

Ved Frederikssund ligger vejbroen, der forbinder
Hornsherred med det gvrige Nordsjlland. Det er
et trafikknudepunkt, der dagligt passeres af ca.
17.000 biler. Om sommeren, nir mange lystsejlere
skal igennem, bremses bilstrgmmen dog hver halve
time. Broklapperne gar op for at lade kgen af ven-
tende sejlere slippe igennem. Nogle bilister stiger
ud og strekker benene. Andre bliver siddende med
utdlmodigt snurrende motor, men selv de mest rast-
Igse bilister forbliver i kgen, for broen sparer trafi-
kanten for en omvej ned om Roskilde pd op mod 60
km.

I gamle dage, i hestevognenes tid, kunne omve-
jen betyde en hel lille dagsrejse. For rejsende til
fods, og dem var der mange af i ®ldre tid, var sddan
en omvej endnu mere tidskrevende. Helt tilbage si-
den Oldtiden har rejsende derfor sggt at spare vej
ved at komme over fjorden, og arkaologiske spor
forteller, at omrédet, hvor broen nu ligger, har
varet regnet for det bedste sted at indrette over-
fartssted. Her er fjorden sarlig smal. Lidt nord for
den nuvarende bro har arkzologer fundet rester af
en slags demning, eller mole, ud i fjorden - mulig-
vis et primitivt fergeleje, eller landingssted. Treet i
denne de@mningskonstruktion har kunnet dateres til
ca. ar 300, d.v.s. Germansk Jernalder.

Ogsa pa fjordens gstbred findes spor efter et an-
leg, der kan have haft med overfartsruten i forhi-
storisk tid at ggre, men vore dages rastofudvinding
fra fjordbunden har fjernet nzsten alle sddanne spor
pé den gstlige side af fjorden. Der er dog grund til
at tro, at der pa dette fjordafsnit frem gennem jern-

alderen, vikingetid og middelalder har veret jevn-
lig feergetrafik over fjorden. Man kan forestille sig,
at en eller flere bgnder pa egnen har haft bierhverv
med dette fergeri, og at der fast har ligget serlig
egnede béde til formalet.

I Igbet af middelalderen voksede storgodset Ab-
rahamstrop op som et gkonomisk og administrativt
magtcentrum i det nordlige Hornsherred. Som
magt- og administrationscenter har godset givetvis
allerede tidligt i middelalderen fglt behov for at ha-
ve kontrol med fargefarten, en af godsets livsner-
ver. Ved at udnzvne en person fra egnen til s®rlig
ansvarlig for fergefarten, fik man kontrol over den-
ne trafik.

De udstrakte rige jagtmarker omkring Abraham-
strup gjorde, at godset tidligt blev indlemmet i
Kongehusets rekke af nordsjzllandske godser.
Kongehuset blev dermed ejer og flittig bruger af
faergefarten, og de, der arbejdede ved fergen, var
underlagt de kongelige fogeder og forvaltere, der
administrerede godset. Engang i 1680—eme om-
dgbtes Abrahamstrup til Jegerspris. Det forblev i
den kongelige families eje helt frem til Grevinde
Danners dgd i 1874. Jagerspris Fargegaard har
derfor i mere end 300 &r i s@rlig grad vaeret konger-
nes fergested. Forst i 1868 solgte Frederik den 7.’s
enke fergerettighederne.

Fargemand og fergekarle

Fergemanden var den, der overfor det kongelige
gods, havde ansvaret for, at fargeruten fungerede
tilfredsstillende. Han skulle sgrge for, at passagerer,
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varer, vogne, heste m.m. kom hurtigt og sikkert
over fjorden, og uden ungdig lang ventetid fgr
overfarten. Han skulle, efter at der var bygget far-
gegérd, ogsé sgrge for, at man som rejsende kunne
blive bevertet og eventuelt overnatte pd Farge-
gaarden. For at lgse alle sine opgaver havde han
gerne tilknyttet et antal fergekarle som medhja&lpe-
re. Nogle var fastansatte og boede pad Fergegaar-
den, andre boede i nerliggende landsbyer, hvorfra
de kunne tilkaldes.

Ofte var ca. fem faergekarle tilknyttet Ferge-
gaarden. Fergemanden var altsd husbond og ar-
bejdsleder ved bade fergefart, krohold samt Ferge-
gérdens landbrugsdrift. I spidsbelastninger har han
ofte mattet give en praktisk hdnd med inden for alle
tre omrader. Fergemanden var ikke p4 fast Ign som
sd mange andre af godsets ansatte. Fergefarten var
en slags selvstendig forretning, som fergemanden
lejede af det kongelige gods. En ny fargemand
skulle betale et engangsbelgb, indfestning, for at f&
bestillingen, og derudover skulle han ligesom god-
sets faestebgnder betale &rlige afgifter til godset. Til
gengzld matte fargemanden beholde de penge,
passagererne betalte for at komme over, samt de
penge, de gav ud inde i hans krostue. Man fornem-
mer, at nogle fergemand fik en god forretning ud
af Fergegaarden — en forretning, der gav grundlag
for en levemade og formuedannelse, der gjorde
dem jevnbyrdige med godsets ledende folk. De lo-
kale kirkebggers lister over faddere ved barnedab
rgber, hvem fergemandens familie havde forbin-
delse med, og fglte sig jevnbyrdige med. Det var tit
egnens og godsets indflydelsesrige personer, der
her kan ses kontakter til. Ogs& giftermal forteller
om social placering. Da fargemanden, Peder Hgy,
overtog Fargegaarden i 1731, havde han efterladt
sin forlovede Anna Barbara i Sydsjelland. Hun var
ansat pd Vemmetofte Gods. Vel indflyttet p& Ferge-
gaarden sd han imidlertid sin fordel ved et 2gteskab
med Birthe Graner, datter af den kgl. skovrider pé
Jegerspris, og hevede derfor sin forlovelse med pi-
gen pd Vemmetofte. Den brudte forlovelse betgd, at
de to godsers slotsfogeder matte forhandle sig frem
til, hvorledes Peder Hgy kunne give Anna Barbara
gkonomisk godtggrelse for sin lille ombestemmel-
se. En havet forlovelse var nemlig en alvorlig sag.
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Ca. 30 4r senere hed Fergemanden pé stedet C.
Ardtmann, og hans unge sgn, Robert, der skulle
overtage Fergemandsbestillingen efter faderen,
indgik &gteskab med Anne Margrethe Petersen,
hvis mor i Kgbenhavn var ved hoffet. Et par &r ef-
ter, i 1764, dgde den unge Robert imidlertid, og den
omhyggelige boopggrelse afslgrer, at det unge par
har haft mgbler og andet indbo pa et niveau, der
kunne veare en velstillet kgbstadsfamilie vardig.

Af sglvtgj var der f.eks. bl.a. 12 spiseskeer, fad,
thepotte, teddse m.m. Af kobbertgj, 6 strre og min-
dre kedler, stegepander, tertepande med 8 forme,
potter, forme, fyrfade m.m. Af messing, en thema-
skine, kaffekander, thedése, lysestager, kedler, sen-
gebazkken m.m. Af tin, 48 engelske suppetallerke-
ner, 10 fade samt skale, stager m.m. Af mgbler skal
fremheves 2 spejle med tilhgrende konsoller med
marmorplader, et chatol med skab, 6 stole med rgdt
plys og overtrzk, 6 stole med rysleder, en fin l&ne-
stol af 10 dalers verdi, svarende til vaerdien af 2 he-
ste. En himmelseng, beskrevet som: “en Thrones-
eng med Ziertzes omh&ng og teppe med 3 bolsters
underdyner og linned overdyner samt 6 puder, var-
di 50 daler. Af linnedtgj var der bl.a. 12 duge med
servietter, 18 par hgrlagener og 6 kattuns og 6 net-
teldugsgardiner.

Ogsa begravelser kan fortzlle fargemandens so-
ciale placering. Da den gamle fergemand, C. Ardt-
mann dgr i 1769, begraves han i kirkegulvet i Ger-
lev Kirke. Ogsé hans sgn og aflgser, Zacharias, blev
begravet i Gerlev Kirkes gulv. Det var datidens for-
nemste og kostbareste begravelsesform, som i hun-
dredvis af &r havde veret forbeholdt de mest frem-
tredende i samfundet.

Der er i gvrigt bevaret en levende skildring af
Zacharias Ardtmann fra 1797. D.v.s. fra ca. 5 &r fgr
hans dgd.

En teologistuderende, Laurits Engelstoft og hans
ven, der var pa vandreferie pd Sjelland banker pé
hos fergemanden for at spise og overnatte, men be-
sgget var ikke nogen ubetinget succes: “... han (feer-
gemanden) sov, da vi kom, men hans datter vekke-
de ham, og han kom ind til os. Der var ingen venlig-
hed i hans mine, og da vi bade om undskyldninger,
fordi vi tagede ind til ham, forsikrede han os med
meget hgflighged, at det ville vedvare med regnen



Feergemand H.C. Knudsen med sin familie samt venner fra Langeslagten. De sidder p& Flaghgjen, hvor signalmasten
stod, som brugtes til at varsle kongens komme. | baggrunden ses Fargegaarden og det smallefaergelgb. Midt ifergelgbet
ses den lave &bnefeerge. Husetyderst til hgjre er den kombinerede ventesal og krostue kaldet “Bi lidt". Tegning efter akva-

rel afSenn. Ca. 1810.

den hele dag”. Vi talte imidlertid med ham om vore
excoursioner, og han spurgte os, om vi havde set
Vindergd Kirke (og) mindet over sal. general-major
Clausen (Classen)? Da vi svarede nej, tog han frem
et kopi af samme, han selv nylig havde taget (d.v.s.
tegnet) ved et besgg sammesteds”.

I Ardtmann-familiens tid i 2. halvdel af 1700-
arene begyndte fergemeandene at ansatte egne
skoleholdere til at undervise deres bgrn. Skikken
som skiftende feergemand i de falgende 80 ar tog
op, nar de havde bgrn i skolealderen markerer, at
feergemandens familie ikke var ordinzre almue-
folk. Der var flere offentlige skoler i de neerliggen-
de landsbyer, som bgrnene pa Faergegaarden kunne
have benyttet.

| 1802 ansatte kongehuset en ganske seerlig feer-
gemand, nemlig skuespiller ved Det kgl. Teater,
Hans Christian Knudsen, som det faktisk lykkedes
at passe sine to kongelige hverv pa henholdsvis de

skra breedder p4 Kongens Nytorv og de gyngende
planker pa fjorden. Til tider kunne det dog knibe at
nd det hele, f.eks. alle teatrets praver: Ifglge teatrets
journal fra 1808 “lod (Knudsen) undskylde sin ude-
blivelse fra preven, da der var marked i Frederiks-
sund og en ny ferge skulle bringes i sgen”. H.C.
Knudsen havde allerede leenge far sin udnavnelse
til feergemand veeret en populer geest hos de konge-
lige pa Jeegerspris. Sine varme falelser for konge-
huset og sit patriotiske sindelag satte han i 1802 et
varigt minde ved den kongelige eremitagehytte.
Schweizerhuset, der ligger i skoven bag Feergegaar-
den. Her bekostede han et sandstensmonument, et
haedersminde for de danske sghelte, der aret inden
havde mistet livet i Slaget pA Reden i kamp mod
englanderne.

H.C. Knudsen tog aktiv del i egnens sociale liv.
Han blev venner med Frederikssunds rigeste
kebmandsfamilie og ledende funktionarer og em-
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Skuespiller ved det Kongelige Danske Teater Hans Chri-
stian Knudsen var 1802-12 desuden fergemand ved
Jeegerspris Fargegaard. (Stik afHaas 1800).

bedsmend i Hornsherred. Lange, hed en af de
kebmandsslaegter i Frederikssund, som Knudsen
var nere venner med. Kgbmandens bror, Torben
Hansen Lange, havde som ung valgt en maritim
karriere, og havde veeret coffardikaptajn pa flere af
Ostindisk Kompagni's skibe.

Da H.C. Knudsen gnskede at treekke sig tilbage
som fergemand, var Torben Lange interesseret i at
overtage hans bestilling, men det har nok naget den
gamle kaptajn, at han i givet fald skulle affinde sig
med den almuepraegede titel, fergemand. For at
rydde denne anstgdssten af vejen, ansggte H.C.
Knudsen derfor kongen om, at hans efterfglger
matte bere titlen transportforvalter. @nsket blev
imgdekommet, og de falgende ca.50 ar var det skif-
tende kongelige transportforvaltere, der ledede feer-
gefarten. Med den nye titel fulgte dog ikke nogen
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vaesentlig forandring af hverken stillingens prakti-
ske indhold eller den abne feergeprams udseende.
Men det skal nevnes, at fergefarten i 1810 var ble-
vet underlagt generalpostdirektoratet séledes, at
transportforvalteren pd Feergegaarden dermed var
blevet en slags kongelig tjenestemand med serlig
uniform. Feergegard og fergerute var dog som ejen-
domsbesiddelse fortsat en del af det kongelige
Jeegerspris Gods.

Man har igvrigt viden om fergemandene gan-
ske langt tilbage i tiden.

Ved et lykketref kender man f.eks. navnet pa
feergemanden i 1559, hvor godsets jordebog forteel-
ler, at en Jens Jensen giver 60 mark i indfestning
(d.v.s. start afgift)  for den ferresteds jorder imel-
lem Ude Sundby og Hornsherred ...” De 60 mark
svarede til fire gange indfastningen pa en alminde-
lig gard, s det er de forventede indteaegter fra feerge-
farten, Jens Jensen betaler for.

Der er ikke mange oplysninger om fergeman-
dens sociale og erhvervsmaessige situation i 1500-
og 1600-arene, og frem til ca. 1640 er der igvrigt
flere perioder, hvor det er uvist, hvem der var fer-
gemand. Omkring 1620-erne er der gennemtreek i
feergemandsbestillingen. En enkelt, Rasmus Farge-
mand, nar knapt at have hvervet et helt ar, fer han i
1628 demmes for krybskytteri og dermed mister
hvervet.

| lgbet af 1700- og 1800-arene, hvor trafikken
gges, og bestillingen bliver gkonomisk mere inter-
essant, var det oftest folk med maritim baggrund fra
f.eks. marinen, der ansattes som faergemand. Fra
1728 og frem til fergefarten nedleegges i 1868 var
der syv egentlige nyansattelser, fem af disse havde
maritim baggrund. Flere som officerer i den kgl.
marine eller Det kgl. Ostindiske kompagni.

Ledere af fergefarten ved Jegerspris Feerge-
gaard:

1559 Jens Fergemand (Jensen)

Far 1627 Niels Pedersen

1627-1628 Niels Ibsen

1628- 1629 Rasmus Feergemand

1629-1635 Steffen Christensen Colding

1635-1641 Poul Henriksen

1641-1660 David Rasmussen



1660-1665 Hans og Rasmus Davidsen (sgnner)
1666—1683 Peter Lgck og Elisabeth Lgcken
1683—1704 Peder Pedersen

1704—-1705 Zacharias Sedtler

1705-1728 Povel Madsen Winkel
1728-1731 Sgren Jensen Esmark
1731-1745 Peder Pedersen Hgy

1745-1769 Christopher Ardtmann
1769-1774 Else Faye (Enke)

1774—1802 Zacharias Arthmann (sgn)
1802-1802 Jens Peter Arthmann (sgn)
1802—-1812 Hans Christian Knudsen
1812—1832 Torben Hansen Lange
1833-1843 Carl Ludvig Becker

1843-1862 Peter Christian Simmelkier
1862-1868 Anders Hansen

Faergen og de gamle fergemandsinstrukser

Den ferge, der fgrte de rejsende over fjorden, hav-
de intet med en ferge i vor tids forstand at ggre. S&
langt tilbage i tiden den kendes, var det en lille 4ben
firkantet pram. De @ldste pramme var sikkert byg-
get af lokale badbyggere der brugte egetre fra
Jegerspris store skove, men allerede i 1700-4rene
begyndte man at fa fergere leveret udefra. Da man
i 1745 havde brug for en ny fergetype, blev opga-
ven overladt de rutinerede baddbyggere pd Holmen i
Kgbenhavn, og det gjorde man ogsa siden hen.

Faergeruten var placeret hvor fjorden er smallest.
Prisen for den fordel var problemet med en til tider
ganske voldsom strgm. Det er derfor meget tznke-
ligt, at man allerede i 1550'erne, da feergeruten duk-
kede frem af de historiske kilder, har brugt en
treferge, der blev styret af et tov, der var spandt
over fergelgbet. En af de @ldste sikre oplysninger,
der viser at der brugtes en trekferge, har man i en
kongelig resolution fra 1684, der bestemmer, at
fergemanden, Peder Pedersen, som ekstraordinar
hjlp skal have et 240 faune langt, godt tjeret ham-
petov “til brug ved trekfergen”.

Resolutionen bestemmer endvidere, at faerge-
manden herefter arligt skal have tyve rdl. til vedli-
geholdelse af tovet. Ved en synsrapport fra 1728
om Fargegaardens og inventarets tilstand naevnes
“et dybtov 4 tommer tykt og 105 faune langt og (et
landtov 3,5 tommer tykt og 105 faune langt)” .Feer-

gekarlene kunne si sejle fargen over ved at hale i
tovet.

I en rejseskildring fra 1797 giver en dansk stu-
dent denne beskrivelse af fergen: “En stor, bred
dyb, fladbundet maskine, som kan tage seks vogne
med deres heste pa een gang, og man kgrer uden at
std af lukt ned i den fra broen af. ... den fgres ved et
tov, som er fastgjort ved enden af begge broerne og
hvis stgrstedel haenger, nar fergen ligger stille, un-
der vandet, derfor ma tovet holdes vel i stand, thi
gik det i stykker undervejs, sd kunne pokker tage
ved maskinen ud i fjorden”.

En andenhandsberetning nedskrevet 1943 giver
et nermere indtryk af den simple teknik, der drev
fergeprammen frem over vandet: “Der var en lgbe-
gang pa hver side af prammen, hvor fargetovet 13 i
et par ruller, og lands ad denne Igbegang gik de fire
faergekarle og trak prammen ved hjazlp af en sele,
der var spzndt pé tovet.

I tiden fgr 1747 var fergeoverfarten ekstra om-
stendig, idet turen udgik fra den abne kyst, der pé
begge sider af fjorden var praget af brede, meget
lavvandede zoner; sd lavvandede, at fergen ikke
kunne nd ind til selve kysten. Ude ved det dybe
smalle fergelgb var anbragt nogle faste opkgrsels-
ramper til ombordkgrsel pé faergen, men de kunne
kun benyttes ved middel vandstand. Ved hgjvande
matte fergekarlene med bade transportere alm. rej-
sende, bagage og mindre husdyr ud til faergen. Ved
lavvande kunne fargekarlene i stedet for bdden be-
nytte hestevogne til transporten ud til fergen. Ved
hgj- eller lavvande skete adgangen til fergen ad en
serlig flydende rampe.

Det var derfor en af fergemandens opgaver at
sgrge for at holde vandet ud for Fergegaarden
dbent for is om vinteren, sa der alt efter vandstand
kunne sejles eller kgres ud til fergen. For at fjerne
denne ekstra flaskehals ved fargetrafikken ivaerk-
satte Kronprins Frederik (senere Kong Frederik den
V) i 1745 et valdigt entreprengr-arbejde, idet han
pd begge sider af fjorden lod opfgre to lange
vejdemninger, eller moler, der hver endte i et fer-
geleje, hvorfra man ad en hejserampe kunne kgre
eller ga direkte ind pé fergen. D@mningerne var til-
sammen ca. 550 m. lange, og har efter datidens for-
hold varet et imponerende stykke entreprengrar-
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bejde, der betgd en kempe lettelse for trafikken.
Det nye anleg stod klar i 1747. Helt tilbage fra fer-
gemanden Esmarks tid i 1728 havde Jagerspris
gods udstedt reglementer for fergemanden. Disse
reglementer, eller instrukser, som de kaldes, opreg-
ner fergemandens pligter og rettigheder. De nye
vejde@mninger betgd en stor lettelse, og forvalter
Eskildsen, Jegerspris, udferdigede derfor straks i
1747 en ny otte-punkts instruks til feergemanden
Christopher Ardtmann. Instruksen tager hgjde for
de nye forhold, og den fortzller ogsa mellem linier-
ne om nogle af de tilbagevendende problemer, der
gennem drene havde varet ved fargeoverfarten.

1. punkt fastslér; “Fargeprammen med dygtige
tov og fangeliner og andet behgrigt redskab samt
bade og behgr med bekvemme og dygtige ferge-
karle og folk have fergemanden pa hans egen be-
kostning at holde stedse forsvarlig”. Det oplyses
herefter, at fergemanden har pligt til at overfgre al-
le rejsende” ... til fods eller med vogn é&rle eller sil-
de som métte forlange det” - og derefter kommer
instruksen ind pa et af de rejsendes hyppigste kla-
gepunkter: nemlig, at det til tider kunne vere
nasten umuligt at fi kontakt med fergens folk, nar
den 14 stille pd den modsatte side. Is@r om aftenen
og natten overhgrte fargefolkene ofte rdbene fra
kontaktspgende rejsende. Instruksen uddyber der-
for grundigt dette punkt med ordene: “og paa det
ingen skulle blive opholdt med paaskud af ferge-
folkene, at de de rejsendes ankomst ej haver for-
nummet, serdeles ved den side ved Bi-lidt, saa maa
fergefolkene ej alene alt for tidligt begive sig til ro-
lighed, - s@rdeles om nogen fra Jergerspris kunne
vere paa den anden side og vender den dag atter til-
bage, men fergemanden har endog at ordinere et
vist vartegn hos beboerne i Bi-lidt huset, som de
rejsende i forngdent tilfelde is@r om nattetider, og
naar fartgjerne og pramfolkene er ved den anden si-
de, kunne betjene sig af til at give tilkende,at de er
passagerer, hvilket vartegn kunne vere et saadant
horn, som i bondebyerne bruges, og naar fergefol-
kene, efter at der er stgdt i hornet, ikke indfinder
sig, da Bi-lidts beboerne med sin fiskebaad er til-
ladt, om passagererne er kgrende, at feerge over ef-
ter fergemanden, hvorfor han, om det er for k1. 10
om sommeren og kl. 8 om vinteren,af fergemanden
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nyder en billig betaling, men efter den tid faar de ri-
dende eller kgrende uden (for) al ordinzre ferge-
penge, derfor at betale ham selv”.

Bilidt huset var den kombinerede kro og vente-
sal, der 14 ved fergelejet p& Frederikssund siden.

Instruksens andet punkt omhandler overfgrsel af
kongen og kongelige herskaber. Der legges vagt
pé, at alt foranstaltes, s& de kommer mageligt og vel
over med suite (fglge) og bagage, og at intet af van-
det forderves. Han skal sgrge for, at den sarlige
kongelige chalup i god tid forinden er udlagt pa
vandet og parat til brug for det kongelige herskab”
... Det samme gelder den kongelige bagagebad,
som kongehuset anskaffede i 1742.

Det serlige hus ved Fergegaarden til de to kon-
gelige bade “holder han og paa egen bekostning
vedlige i den stand, det samme leveres, ... og naar
vor kongelige gemal, vi selv eller nogen af det kon-
gelige hus residerer paa Jegerspris saavel som og
ellers”, skal fergemanden oversztte alle - “hgje
som nedrige” betjente - “uden nogen anden betaling
end den herefter anfgrte gage og tilleg”.

Instruksens tredie punkt bergrer ogsa et konflikt-
omréde, nemlig, at ansatte ved Jagerspris gods
samt bgnder i @rindekgsel for godset, havde krav
pé gratis overfgrsel. Reglen om hvilke personer, der
havde krav pa frirejse, specificeres sdledes: “Je-
gerspris amts bgnder og tjenere, som bliver beor-
dret i hovrejse, kgrende, ridende eller til fods — en
efter anden — saa snart de fremkommer”, ligesom
han maa finde sig i, at de “paa returen medbringer
paa deres vogne jern, salt, tjere, tgmmer eller an-
det, som de haver kgbt til egen forngdenhed”, - men
hvad de medfgrer for andre, “hvem det endog maat-
te vaere”, som ikke har fri transport, “derfor skal be-
tales, hvad den ansatte takst tilholder”. Skulle no-
gen af bgnderne imidlertid sgge at begaa nogen
“mislighed” paa fornevnte omraade, da tilkommer
der fergemanden dobbelt betaling, ligesom ved-
kommende kan alt “efter sagens beskaffenhed til-
bgrlig vorde straffet”. -

Instruksens 4. punkt opregner alle de lettelser for
béde rejsende og frgemanden, som de nye moler
med stenbelagt vej og fargelejerne betgd. Det
plegges derfor fergemanden at sgrge for disses
almindelige vedligeholdelse.



I anledning afbroindvielsen bragte 111. Tidende i 1868 dette stik afKronprins Frederiks Bro. (Egnsmuseet Faergegarden).

5. Instruktionspunkt navner, at fergemanden er
berettiget til at rekvirere faestebgnder fra to eller
flere landsbyer til at hjelpe sig, hvis faergen skal
hales pa land til reparation.

8. punkt opregner de goder og gkonomiske ret-
tigheder, som feergemanden bevilges: 30 rdl. til feer-
gestedets vedligeholdelse, 54 rdl. til de nye brolagte
vejes og badenes vedligeholdelse, ret til at lade 2
kreaturer greesse pa Jaegerspris hovedgards grees-
ning. Ret til afgiftfrit at bebo Faergegaarden. Ret til
uden afgift at benytte engjorden ved Fargegaarden,
som kan give 8-10 lzs hg arligt.

Ret til det forngdne ege og bagetemmer fra sko-
ven til feergens og broens vedligeholdelse. Tree-
stammernes forarbejdning til temmer, ma han dog
selv sgrge for. Ret til 14 skibsles braende til eget
forbrug. Ret til som indtegt at tage transportpenge
af de almindelige rejsende. For at de rejsende ved
ankomsten til fergestedet straks kan se, hvad de
skal betale for overfarten lader feergemanden en
tavle bekoste og behgring pdmale denne takst, hvil-
ken tavle kan opsettes enten ved Feergegaarden el-
ler ved broerne, hvor man legger til ved Jeger-
spris-landsiden”.
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Prislisten havde fglgende taxier:!

Af en karet med eet spand heste dessem folk

og faring 4 mark

Af en chaise med 4 heste dessem folk og

fgring 3 mark

Af en chaise eller phaiton med 2 heste | mark

8 skilling

For postvogn tilhgrende preester, forpagtere

ell. deslige 9 skilling

For en bondevogn af Jeegerspris Gods 4 skilling

Af fremmede godser i Hornsherred 5 skilling

Andre fremmede bgnder uden herredet 6 skilling

Een ridende person hest og Karl 4 skilling

For en ledig person 2 skilling

Een hest 4 skilling

For et feehoved, stort eller lidet 2 skilling

For fér, lam, eller svin pr. stk. 1 skilling

For komvarer som skibes aparte og ej

vognvis kersel vedkommende for hver

tende 1 skilling

Efter at feergefarten i 1810 kom under General-
postdirektoratets administration, kom der en yderli-
gere stramning af instruksen. Transportforvalteren
skal selv daglig efterse broen og deemninger og ser-
ge for, at der altid er en af feergekarlene til stede i
brohuset for at iagttage, ... naar overfart fra een af
siderne forlanges ...” og i tilfelde af “gennemsej-
lende fartgjer naermer sig og udsetter signal, skal
han stikke (d.v.s. senke) faergetovet”, sa skibene
kan passere henover det.

“Om natten skal en af feergefolkene opholde sig
i Bi-lidt-huset pa Frederikssund-siden for at kunne
kaldes af folk, som fra den side ville overfares” og
“i vintermanederne fra 1. oktober og til sidste marts
maned, maa feergemanden bestandig holde en tendt
og klart breendende lampelygte i vagthuset lige fra
aftenmgrke indtil dagningen, med mindre det er
klart maneskin”,

1868. Der kom bro
Tanken om at lade en bro aflgse feergen har vel nok
spagt i sindene langt tilbage i tiden, for mange vid-
ste, at det teknisk set var muligt.

Et anonymt laeserbrevsindleeg fra marts 1827 i
debatmagasinet “Politivennen” fremhaver de da-
gelange perioder, hvor is og vintervejr har lagt feer-
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/ defarste tyve ar afbroens historie skulle trafikanterne
betale passagepenge for at komme over fjorden. Malet
treeskiltfra 1887. (Egnsmuseet Feergegarden).

gefarten ved Frederikssund/Jeaegerspris stille med
stort tidsspilde og gkonomisk tab til fglge. Leeser-
brevet navner en broforbindelse som en mulig
Igsning pa miseren.

Laeserbrevet med dets kritiske tone vakte stor
opmerksomhed, og mange instanser kom i be-
vaegelse for at besvare og undersgge kritikken, der



pé det praktiske plan affgdte forskellige opstram-
ninger af forholdene ved Fargetrafikken. Forslaget
om en bro fik dog hvile indtil videre.

I 1848 overrakte en deputation af Frederikssund
borgere kongen planer og ansggning om stgtte til
opfgrelse af en bro. Da der ikke kom noget svar,
blev anmodningen gentaget i 1854, dog med et af-
slag aret efter til fglge.

I Hornsherred var der ogsa et sterkt gnske om en
bro, og man gik i 1861 sammen med Frederikssund
om at lade en kendt ingenigr (L.A. Petersen) udar-
bejde budget og forslag til en bro. Han ridede til en
lgsning med en pontonbro, der ville kunne bygges
for 54.000 Rdl.

Fornyet og vedholdende pres fra arbejdsgruppen
for broen fgrte til, at kongen som ejer af fergeprivi-
legiet i marts 1863 principielt accepterede arbejds-
gruppens planer. Imidlertid dgde kongen senere pé
aret, og da krigen med Tyskland brgd ud kom pro-
jektet igen i skuffen. Fgrst fire ar senere genoplive-
des sagen og der nedsattes en ny tre mands arbejds-
komité. Men det viste sig til borgernes forskraekkel-
se, at kongens arving, Grevinde Danner, forlangte
47.000 Rdl. for at afgive fergeprivilegiet. Et nyt
borgermgde og en ny tre mands arbejdsgruppe
skulle sgge at formilde grevinden til at sl af pa sit
forlangende. Det lykkedes, og “Aktieselskabet til
opfgrelse af en bro over Roskildefjord ...”, som var
stiftet pd et borgermgde den 14.2.1867, kunne nu
for alvor g i gang med arbejdet. En lokal aktieteg-
ning indbragte 17.600 Rdl, og dernast indhentedes
et statsligt 1&n pa 15.000 Rdl. Herefter var man klar
til at bestille de 30 pontoner.

Broen skulle vare en forretning, ligesom farge-
farten havde varet det. Den investerede kapital
skulle forrentes og lanene tilbagebetales. Der blev
derfor fastlagt en ny passagetakst, som broens kom-
mende brugere var underlagt. Den vedtagne takst
kom stort set til at galde helt frem til 1887, da over-
farten blev gjort gratis.

Den 3, juni 1868 kl. 15.00 blev broen abnet un-
der store festligheder. Den dgbtes Kronprins Frede-
riks Bro, og det faldt s& heldigt, at det netop var
kronprinsens 25 ars fgdselsdag den dag. Kronprin-
sen blev igvrigt siden kendt som Kong Frederik den
VIIIL.

Pontonbroen kom til at fungere i henved 67 &r,
inden den i 1935 erstattedes af den nuvarende klap-
bro. Méske har den ogsé snart néet pensionsalde-
ren, for det nordsjzllandske trafikpres er steget eks-
plosivt i de ca. 60 4r, der er géet siden indvielsen.

Kilder:

H. Munk: Fargegaarden, 1962

Ole Crumlin Petersen: Sgvejen til Roskilde, 1978
Gunnar Fogh: “Hos Oluf pd Broen”

Jul i Nordsjelland, 1943.

Noter:
' Den gengivne prisliste er rekonstruktion baseret pé
H. Munks oplysninger s 50, 125.
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af Sgren Frandsen

Feerdsel til lands var i aldre tid vanskelig. Darlige
veje samt hindringer i landskabet i form af mosea-
realer og skovstraekninger gav problemer. Gribskov
og de vidtstrakte skovarealer mod nordgst i Frede-
riksborg amt, var i eldre tid en barriere, der heem-
mede kontakten mellem de Kkystnere omrader
leengst mod nord, og landet omkring og syd for Hil-
lergd. Dette beted, at befolkningen nord for skoven
fra Gilleleje-egnen og @stpa ofte sggte til Helsingar,
nar der skulle handles, fremfor den besverlige tur
gennem Gribskov, der tilmed kunne vare farlig pé
grund af muligheden for overfald.

Der var imidlertid endnu en arsag til, at Helsing-
gr blev valgt som indkegbsby af neeringsdrivende,
der havde behov for varetransport. Endnu i 1800-
tallet, var fragt pr. skib lettere og langt billigere end
den bsverlige transport over land.

Serlig i Dresundsregionen ved Kgbenhavn og
de andre store sundbyer, var der gode muligheder
for at udvikle dette bierhverv til fiskeriet, der i nog-
le tilfeelde ogsd gav fragter til byer uden for Sjael-
land. 1 1800-tallet skete udveksling af varer mellem
Nordsjelland og @stsjelland. Typisk var fragt af
kul og salt til det jyske marked, mens landsbrugs-
produkter blev taget med retur.

Den nordsjellandske fiskerbefolkning ferdedes
til daglig i @resundsregionen, hvor handel og trans-
port blomstrede. Sejlskibe fra Vesteuropa og @steu-
ropa ankrede op nord og syd for Helsinger for at
ordne skibspapirer og vente pa lods, et tidspunkt,
hvor fiskerne kunne drive lidt tuskhandel. Her kom
mange i kontakt med den internationale skibsfart,

Kartoffelb&de i Nyhavn. Forrest i billedet Gilleleje bade-
ne H. 172 "De 2 Brgdre”, H. 189 "Columbus” og H.
160 "Dorthea”. (Gilleleje Museum B. 1989138).

og nogle fik lyst til at sejle som styrmand eller kap-
tajn, hvis muligheden bgd sig for at uddanne sig
hertil.
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Fiskeri og handel betgd, at befolkningen i lejrene
langs Sjeellands nordkyst og ned i sundet syd for
Helsinger, feerdedes over et geografisk stort omra-
de, der gav en bred kontaktflade, og dermed et ud-
syn der ikke fandtes hos bgnderne inde i landet.

Betjeningen af det kabenhavnske marked har al-
tid veeret et seerkende for de nordsjeellandske fiske-
re. Nar det vigtige sildefiskeri i august-september
var overstaet, sggte deeksbadene med rum til tarlast
over i fragtfarten. Det drejede sig i 1800-arene om
breende fra Gribskov, der via Esrum Kanal, blev ud-
skibet ved Dronningmglle, optagning af sten ved
Sjeellands nordkyst til havne og faestningsbyggerier
ved Kgbenhavn samt fragt af teglveerksprodukter
fra Villingebak Teglveerk til de store nybyggerier
pa broerne i hovedstaden.

Hertil kom handelen med kartofler, efterar og
vinter. Denne trafik havde deltagere fra Hornbak,
Gilleleje og Lynas. Eksempelvis deltog i perioden
1880-1900 ikke mindre end 16 tarlastbade pa 6-8
br.tons i denne handel fra Gilleleje. Laurits Nielsen
har til Gilleleje Museum meddelt falgende om kar-
toffelsejladsen til Kgbenhavn:

“Min farfar, Lars Nielsen, fodt 1847 var blandt
de forste, der deltog i denne handel. Det efterfal-
gende bygger dels pa efterretninger fra min far
(Bendt Chr. Nielsen f. 1881) og farfar - dels pa egne
oplevelser. Fra midt i oktober var alt klar til handel
og sejlads med kartofler.

Ugen forlgb pa falgende méde for kartoffelskip-
peme og deres mandskab:

Mandag: Efter en stille sgndag gik skipperne pa

Motiv afNyhavn tagetfra broen mod Kongens Nytorv. Kartoffelbad med H. 172 “De 2 Bradre" afGilleleje til hgjre. (Gil-

leleje Museum B-1989/34).
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landet for at kgbe kartofler. Banderne begyndte at
sortere og veje op.

Tirsdag: | lgbet af dagen ankom til vestkajen pa
Gilleleje havn 12 til 15 lees kartofler alt efter badens
stgrrelse. Kartoflerne 13 lgst i fjellevogne forspandt
et par heste. Ved afleesningen kom kartoflerne i kur-
ve og blev styrtet i lastrummet over en harpe af tree,
hvor de blev efterset og darlige frasorteret. Nar last-
rummet var fyldt op, blev lugerne lagt pa. En
deeklast pa en snes tander i sekke blev forsvarligt
anbragt pa lugerne, godt tildeekket og surret med
pressenninger. Badene lastede fra 120 til 150 ten-
der. Min fars bad “Habet” lastede 130 tgnder. Efter

afleesningen kgrte bonden til skippers bolig. Me-
dens der blev serveret kaffe med hjemmebag og en
cigar, var hestespandet tgjret. Hestene fik mulepose
med foder, sa de kunne sta roligt. Efter kaffemalti-
det betalte skippers kone laesset efter den aftalte
pris. Skipper havde sine “handelspenge” i en serlig
tegnebog i bufetskuffen.

I hjemmet gjorde husmoderen klar til skippers
afrejse. Der blev pakket tgj, skjorte, flip, og slips i
et tarkleede. Madeeske - afen anselig starrelse - blev
fyldt op med 2 retter mad til 3 dage plus paleg. Det
skulle veere let for skipper efter en lang arbejdsdag
i Kgbenhavn at tilberede maltider ved simpel op-

Badefra Gilleleje losser kartofler i Nyhavn ved Charlottenborgsiden i 1904. Bad nr. 4 fra venstre er sandsynligvis “Dan-
nebrog” af Hornbak, der indtil farst i 1920'rne sejlede med kartofler fra Hornbak til Nyhavn. “Dannebrog” er som de
andre bade klinkbygget, men noget stgrre end Gilleleje badene, der alle var afIsefjordstypen. “Dannebrog” var ikke re-
gistreret somfiskerfartgj, og har derfor alene veeret anvendt ifragtfart. Efter udlosning afkartoffellasten lastedes diverse
stykgods retur til Hornbaek. “Dannebrog” fragtede ogsa rejsegodsfor landliggere. (Gilleleje Museum B. 1989/36).
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varmning pé& primus og/eller kamin af enten banke-
kad, sulemad, beffer eller andet ked. Kartofler
manglede han ikke. Brgd, kaffe og sukker hgrte til
skibets proviant.

Onsdag: Nar skipper havde taget bestik af vind
0g vejr og bestemt sig for at sejle bragte han sit tgj
og madzske til havnen pa sin trillebgr, som et fami-
liemedlem senere hentede hjem. Under indsejlin-
gen til Kgbenhavn blev Toldboden anlgbet for ind-
klarering. Herefter fortgjedes i Nyhavn.

| tiden indtil 1914 lagde kartoffelbadene til i
bunden af Nyhavn p& Charlottenborgsiden. Sydsi-
den blev herefter alene benyttet af parketter, der
lossede og lastede til diverse provinshavne, mens
nordsiden nu var forbeholdt kartoffelbadene fra
Gilleleje pa et omrade umiddelbart inden for Ny-
havnsbroen. Kalderbutikken pa hjgrnet af Nyhavn
og Toldbodgade, hvis indehaver var kebmand Magl-
ler, gav rum for skipperne til at ringe til kunder, li-
gesom familien i Gilleleje kunne kontaktes via den-
ne telefon eller omvendt. Den samme kgbmand
Mgller har mange gange staet i kelderhalsen og
rabt skipperne an.

Torsdag: Tidligt om morgenen vandrede skipper
i peent tgj med flip og slips (en “klipfisk” med til-
herende gummiflip og fastbundet sort slips hagtet
pa kraveknappen) samt stortrgje og kasket med
blank skygge eller bowlerhat til Kgbenhavns
Grenttorv ved Frederiksborggade (nuverende Is-
raels Plads). Her kontaktede han sine forbindelser
blandt byens grgnthandlere og modtog ordrer. Skip-
per var tilbage i Nyhavn inden middag. Han havde
gerne solgt starstedelen af lasten. Udover grgnt-
handlerne, som i gvrigt var de bedste aftagere, leve-
redes kartofler til hoteller, restauranter og som en
sidste mulighed til skibshandlerne. Her var firma
Jens With i Amaliegade og “Sone Hansen” (navnet
svarede til udseendet) pa hjgrnet af Toldbodgade og
St. Annag Plads de starste aftagere. De leverede til
A.P. Mgllers rederi og Det forenede Dampskibssel-
skab. En grosserer Groth opkgbte kartofler til eks-
port til Feergerne og Island.

Om eftermiddagen begyndte opvejningen. Sek-
kene pa lugerne var indvejet hjemmefra med pas-
sende overveegt klar til losning. Fra lastrummet
matte kartoflerne skuffes op. Bedstemanden skuffe-
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Kartoffelb&de i Gilleleje Havn i slutningen af 1930'rne.
(Gilleleje Museum B. 1988/84).

de, mens skipper holdt sekken hen over lugekar-
men, indtil den var fyldt. Vejningen skete pa den
medbragte decimalvegt, der var placeret ved agter-
ruffet. Seekkene blev sngret og anbragt i forskibet,
klar til losning ved hjelp af en lossebom med med-
bragt skaret talje, der blev betjent med handkraft.

Skipper havde en fast aftale med en person ved
navn Karl, der ved hjelp af en lang treekvogn pa 2
hjul med treeksteenger og seletgj til at speende over
skuldrene, bragte kartoflerne til kunder i den indre
by, Vesterbro, og Nerrebro for en beskeden beta-
ling. | slutningen af tyverne overtog en vognmand
ved navn Sgmod, med en lille Ford-lastvogn,trans-
porten.

Fredag: Opvejning og losning af kartofler fort-
satte.



Lardag: Farst lossede man et eventuelt restparti
af kartofler, der f.eks. blev afsat til skibshandleren i
Toldbodgade. Derefter gik skipper til Toldboden
for at udklarere. Passage af toldbodlgbet kunne der-
efter ske uden stop, og sejladsen til Gilleleje fort-
seette uhindret. Indtraf der forsinkelser pa grund af
vejret métte hjemrejsen udszttes til sgndag.

Skipperne og deres mandskaber tilbragte saledes
3 aftener om ugen i Kegbenhavn. Man behgver ikke
sperge, hvad de foretog sig, iser ikke pa de lange
vinteraftener. Efter en lang og hérd arbejdsdag
skulle der forberede et maltid mad i det lille lukaf,
og efter spisningen var lysten til at ga i byen ikke
seerlig stor. Mange havde familie i Kgbenhavn, men
der blev ikke overrendt. Det kunne hgjst blive til et
besgg i en af nabobadene for at fi en snak om deg-
nets begivenheder. Det skal indremmes, at navnlig
de eldre skippere i den periode, hvor badene 14 for-
tgjet ved kajen pa Charlottenborgsiden af Nyhavn,
ofte holdt til pa et veertshus, der var etableret i en
hgj keelder med navnet “Gilleleje”. Mikkelsen og
hans kone var veertspar. “Gilleleje” eksisterer sta-
dig, ikke som et ordinert veertshus, men som en
eksklusiv spiserestaurant.

Efter hjemkomsten begyndte forberedelserne til
naste tur.

Nar sasonen begyndte, var priserne som regel
sma, fra 4 til 6 kr. pr. tende a 100 kg. Efter hver rej-
se ggedes handelspengebeholdningen, sd det var
muligt at betale indtil 25 kr. tanden hen pa fordret,
nar lagrene var ved at svinde ind. Import af kartof-
ler til regulering af efterspgrgslen kendtes ikke.

Sejladsen med kartofler til Nyhavn ophgrte i
1950’eme, hvor grosserer med lastbiler definitivt
overtog transporten og handelen.

En af de sidste bade, der sejlede med kartofler
fra Gilleleje, var H.458 “Vilhelm”. Denne daeksbad
blev bygget i 1888 af badebygger Peter Madsen i
Lynes. Fartgjet er en god repraesentant for den
sdkaldte Isefjordstype - daeksbaden med et bredt
skrog - der netop blev udviklet pd Peter Madsens
badeverft i Lynas. “Vilhelm” blev i 1988 kebt af
Gilleleje Museum. Efter endt restaurering er baden
i 1992 Klar til sejlads. Isefjordsbadene blev hyppigt
anvendt af de nordsjellandske fiskere, fordi typen
havde gode sejlegenskaber og med sit brede skrog

Kartoffelbade fra Gilleleje med nasten fuld last i Ny-
havn. Forrest ses H. 160 “Dorthea™ og som nr. 3 H. 478
“Marie". ( Gilleleje Museum B. 1989/39).

bade egnene sig til fiskeri og fragtsejlads.

Da de sidste kartoffelbade forsvandt fra nordre
havnekaj i Nyhavn, ophgrte samtidig en biindteegt
for fiskerne, der gik tilbage til slutningen af 1800-
arene. Transport og handel blev overtaget af andre,
der hurtigere og billigere kunne transportere varene
fra producent til forbruger. Den nordsjellandske
varehandel havde mistet et af sine farverige ind-
slag.

P& Gilleleje Museum vises i s@sonen 1992 en
udstilling om fragtsejlads. Isefjordsbaden “Vil-
helm” og museets store samling af skibsmodeller
forteeller om “Pa vej til havs”.
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Nordsjaellandsk cyklisme 1 gamle dage

af Lars Bjgrn Madsen

“Cyclen, dette herlige Middel til Samkvem og til
Fremme af megen god Kultur, har i ikke mindre rin-
ge Grad bragt os Nutidsmennesker ligesom lidt
naermere ind paa Livet af og i Naturen. Hvad Cyc-
lens hastig rullende Hjul for mangfoldige har ero-
bret af Naturnydelse og Naturkendelse lader sig
kun vanskelig maale; man tenke blot paa, hvorle-
des f.Eks. Nordsjeellands rige Skanheder er bievne
opdagede af Tusinder, siden de tog Cyclen i Eje og
Brug. Og det samme gelder jo alle Egne af vort
Land. Der er ikke den naturskgnne Plet i Danmark,
uden den aarlig sgges af store Skarer af Cyclister,
som maaske ellers vanskelig vilde veere naaede der-
til. Fodgeengerens Tid er vel heldigvis ikke helt for-
bi, men det er forstaaeligt, at nu, da Tiden for man-
ge synes mere knap, end den var i “de gode gamle
Dage”, nu griber man Cyclen for hurtigt at naa sit
Maal. Cyclisten har altsaa det forud for Fodgeaenge-
ren, at han langt lettere finder rundt til nye Egne
med vekslende Anledninger til Opnaaelse af det
serlige Formaal, der har bragt ham paa Veje.”L
Séledes skrev den aktive cyklist, magister A.
Mentz i 1910, pa en tid, da cyklen for alvor var ble-
vet hvermands eje som et uundveerligt og nyttigt
transportmiddel, endnu det eneste realistiske alter-
nativ til hesten. Og denne status havde cyklen helt
op til de glade 60'ere, hvor automobilet s& smét be-
gyndte at overtage rollen. | dag kunne de farreste
vel undveere bilen, uanset om arindet blot er en kort
tur til bageren efter morgenbred. Den &ldre genera-
tion ngjes nu med slet skjult stolthed at berette om
dengang, da en cykletur fra Hillergd til Kgbenhavn

Temrersvend Ole Larsens velocipede, Nordsjellands
&ldste cykle, udstillet p& Nordsjellandsk Folkemuseum i
Hillergd. (Nordsjellandsk Folkemuseum).

og hjem igen samme dag var noget man bare gjor-
de. | 1950'eme var Danmark stadig kendt verden
over som cyk-lemes land, hvilket med gleede kund-
gjordes pa turistplakateme. | dag er cyklen atter
kommet pa mode, men det er primzrt som et moti-
ons- eller sportsredskab og ikke lengere som et
negdvendigt dagligdagens transportmiddel. Cyklen
forsvinder imidlertid aldrig. Maske vil den endog,
ndr engang jordens resourcer af fossilt braendsel er
opbrugt, fa sin fuldgyldige renaissance, thi det fan-
tastiske ved cyklen i modsatning til andre trans-
portmidler er jo netop, at man ved, i al sin me-
kaniske enkelthed at overfgre sin muskelkraft til
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hjulet, kan bevage sig med en ganske anseelig ha-
stighed uden sterre anstrengelse. To store smalle
hjul, et spinkelt stel og kedetraek til baghjulet er
stort set alt.

Siden 1879, hvor cyklen fandt sin endelige form
under betegnelsen “safety” har den, trods den tek-
nologiske udvikling, tjent mennesket som det mest
trofaste transportmiddel. De danske landeveje og
cyklen er som skabt for hinanden, skriver Johannes
V. Jensen i 1931, og det er nok helt rigtigt opfattet,
nar man taenker pa, at Danmark allerede i 1891 skal
have veret det land i Europa som, nast efter Eng-
land, hvor cyklismen blev grundlagt, havde flest
cykler2 1 1895 havde 25-30000 danskere anskaffet
en cykle, et betragteligt tal set i forhold til hvor dyr
en cykle var pa den tid. En pris pd mellem 245 og
345 kr. for den billigste og den dyreste safety-cykle
var helt almindeligt, og disse priser skal ses i for-
hold til en normal manedslgn p& ca. 60 kr. Men
hvad beted det, ndr man dengang kunne sige at
“Cyclen er vor tids starste Vidunder; den har gjort
den enkelte uafhangig af Rummet og Afstandene;
den vil flytte Storbyens Graenser ud efter i sunde,
landlige Omgivelser; den har gjort Sagnet om Sy-
vmilestgvlerne til Virkelighed”3.

Vi skal helt tilbage til 1817 for at finde det farste
karetgj, som med lidt god vilje kan kaldes en cykle.
Det var friherre Carl von Drais, som i Karlsruhe i
Tyskland fandt p& at lave et tohjulet karetgj, en
sakaldt draisine, pd hvilken han siddende over-
skraevs pé et sede kunne lgbe afsted, indtil farten
var sa hgj, at han kunne slippe jorden med fadder-
ne. Hans farste keretgj havde ikke drejeligt for-
hjul.Det var farst da han fandt pa denne finesse, at
han i virkeligheden kunne holde balancen pa kare-
tgjet, nar han slap jorden med fgdderne. Denne
lgbemaskine var forlgberen for den egentlige cykle.
Allerede i 1819 kom dette vidunder til Danmark ef-
ter at veere forbedret i England, hvor den fik navnet
“Hobby-horse”4. Farst i 1839 lykkedes det en skotsk
smed at forbedre lgbemaskinen, ved at forsyne den
med pedaler i forbindelse med treekstaenger til bag-
hjulet, saledes at man kunne overfgre sin muskel-
kraft direkte til hjulet. Siden fik keretgjet pedaler
direkte pa forhjulet, og dermed var den egentlige
cykle skabt. Det formodes at have veret en fransk-
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mand ved navn Pierre Lallement, der i 1862 som
den forste fandt pd at satte pedaler pa forhjulet og
dermed forvandle von Drais lgbemaskine til den
egentlige cykle eller velocipede, som den blev kaldt
i Frankrig. Hvor megen ere denne franskmand for-
tjener i den henseende er nok diskutabelt. Allerede
i 1868 kunne temrersvend Ole Larsen i Ganlgse i
hvert fald preesentere et lignende keretgj, som i dag
er udstillet pA Nordsjeellandsk Folkemuseum. Cyk-
len er hovedsagelig lavet af tree, selv sadel og styr!s

Ordinary'en, populert kaldet “Veltepeter”, kreevede i
modsztning til sin forgeenger betydelig gvelse at kare pa.
Da man sad lige over det store forhjul, skulle der selv-
sagt ikke stgrreforhindringer til, far man veeltede. Her er
det kgbmand Anthon Ludvig Guldbrandsen i Helsinggr,
som omkring 1885 er blevetforeviget ifotografens beha-
gelige atelier, hvor chancenfor at valte ikke er stor. (Hel-
singgr Kommunes Museer).



Danmark var i det hele taget “pa forkant med ud-
viklingen”, nar det gjaldt disse nye karetajer. Ve-
locipede-manien bredte sig med hast i Frankrig og
England. Medens Ole Larsens klodsede velocipede
vakte naturlig beundring i landsbyen, sd var de
langt mere elegante fabriksfremstillede velocipe-
der, som fungerede efter helt det samme princip, et
vanligt syn pa boulevarderne i Paris i 1868. Aret ef-
ter brgd velocipede-manien til gengeld for alvor
lgs i Danmark. Man importerede velocipeder i sd
stort tal, at forhandlerne havde sveert ved at Kklare
efterspgrgslen. Stadig betragtedes den imidlertid
som legetgj, og kerslen pa dem var mere til sport og
leg end til praktiske formal6.1 Frederiksborg Amts-
tidende og Adresseavis kunne man den 27. marts
1869 lxse folgende notits: “Velocipederne er nu
ogsaa naaet her til Byen; man kan jeevnlig se en saa-
dan blive benyttet paa Byens Gader”, altsd Hille-
red. Allerede den 4. februar samme ar havde velo-
cipeden holdt sit indtog i Helsinggr. Det var smede-
mester James Ogelvie, som om aftenen denne dag
ved Marienlyst havde demonstreret et eksemplar af
dette vidunder for et mabende publikum. Denne
fortagsomme mand, som havde varet smedemester
i Villingered, fik omkring 1865 eget veerksted i et
nyindrettet baghus til bagermester Napoleon Han-
sens ejendom i Sudergade 16. Her fremstillede han
blandt meget andet disse velocipeder pa bestilling
og havde altid én stdende “til behageligt Eftersyn”7.
Han kunne levere en sadan “maskine” for en pris af
40 rigsdaler, hvilket svarer til godt 80 kroner, som
pa den tid var en ganske anseelig sum. Han har sik-
kert kunnet szlge mange, da efterspgrgslen var s
stor, at de importerede cykler hurtigt blev udsolgt.
Allerede i 1870 var det nasten slut med veloci-
peden. Det var et stykke legetgj, som hurtigt gik af
mode. Vi skal til England igen for at finde den
mand, som stedigt holdt fast ved velocipedens
egenskaber som mere end et stykke modepraeget le-
getgj, nemlig James Starley, som vi ma betragte
som cykleindustriens grundleegger8. Han fandt ikke
alene pa at gare forhjulet starre, si man kunne kare
leengere for hver pedalomdrejning, men var tillige
opfinderen af det opspaendte tangentegerhijul, altsa
hjul med de tynde tradeger af jern, som vi kender i
dag. Denne opfindelse var selvsagt en vasentlig

Safety'en med to nasten lige store hjul og kaedetraek var
et vaesentligtfremskridt i cyklens udvikling. Denne engel-
ske Humber Beeston-cykle fra 1891 forhandledes af H.
C. Bronée i Helsinger. Den havde ikke frilgb, hvorfor
pedalarmene drejede med rundt under kgrsel ned ad bak-
ke. Cyklens eneste bremse var blot en traekstang, hvor-
med man trykkede en klods ned iforhjulet. Det gjaldt om
at kereforsigtigt. Annonce i Helsingar Avis 1891.

forbedring af hjulet som blev langt lettere. De nye
hgje cykler blev i England kaldt bicycles, et ord
som omkring 1880 vandt indpas i det danske sprog
som bicykle.

Hjulene blev stadig starre, og snart fik vi de cyk-
ler som den dag i dag erindres under navnet “ordi-
nary” eller kelenavnet “Veltepeter”, da man let
kunne veelte med disse meget hgje cykler, som ho-
vedsagelig bestod af et meget stort forhjul stettet af
et modsvarende meget lille baghjul. | realiteten en
ethjulet cykle med stgttehjul. Den farste bicykle el-
ler ordinary kom til Danmark i 1870, men farst i
1877, da 3 englaendere kom til Kgbenhavn pa ferie
medbringende deres ordinaries fik dette nye trans-
portmiddel pressens bevégenhed. | 1881 fandtes
der omkring 10 ordinaries i Kgbenhavn, alle impor-
teret fra England. | Nordsjelland var man naturlig-
vis ikke sa langt fremme, og slet ikke nar det gjaldt
besiddelsen af de elegante forniklede engelske or-
dinaries til priser op mod 400 kr, en ganske betrag-
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telig sum dengang. I landsbyerne klarede smedene
derfor selv fremstillingen af disse kgretgjer. I den
lille landsby Laugg ved Helsinge lavede smeden sig
saledes en ordinary, som i dag kan ses i Nordsj&l-
landsk Folkemuseum. Den blev skanket museet i
1923 af Martin Mathiasen fra Laugg Smedie. Den
havde just ikke ligefrem den engelske models ele-
gance, men den fungerede efter hensigten. I hvert
fald blev der lavet mindst 2 saddanne cykler i den
gamle stadigt eksisterende smedie’. Ogsa andre ste-
der i Nordsjzlland klarede man sig med mekanisk
snilde. Saledes fabrikerede Jens Poul Andersen fra
Nellergd, ogsé kaldet Jens Poulsen eller “Geniet i
Nellergd”, omkring 1880 en veltepeter. Det samme
gjorde den fingernemme Laurids Samuelsen fra
Grasted Overdrev samt hjulmand Hans Olsen fra
Ngrre Herlev. Ogsa i Hgbjerg ved Helsinge lavede
man en cykle, hvorom fglgende historie kan fortel-
les: “I Februar Maaned 1888 kgbte en Mand ved
Navn Christen Andersen Limkergaard beliggende i
Hgbjerg. Han havde da to voksne Sgnner med der-
til. Den ®ldste, der hed Niels Peter Christensen,
overtog senere Gaarden og kom til at beklede flere
Stillinger; han blev bl.a. Sogneraadsformand for
Helsinge-Valby Kommune. Den anden Sg¢n hed
Oluf Christensen. Han var fgdt 1864 og altsaa 24
Aar, da Faderen kom til Hgbjerg. Han var udlert
som Smed og tog forelgbig Arbejde i Hpbjerg Sme-
die. I Sommeren 1888 oplevede han, Harald Baun
og flere andre unge Mennesker et Syn, der optog
dem starkt. De saa den fgrste Cyklist. Det var den
nu forlengst afdgde Sagfgrer Marius Nielsen i Hel-
singe, der kom kgrende til Hgbjerg paa en Valtepe-
ter. Da de havde betragtet dette markelige Apparat,
sagde Oluf Christensen: “Saadan en Tingest maa
man vel selv kunne lave.” I sin Fritid gik han saa i
Gang med Arbejdet, og det lykkedes ogsaa. Baade
det store og det lille Hjul var lavet med Trefalge,
fint beslaaet med Jern. Da den var fardig, kgrte kan
nok saa flot paa den. Han blev senere Togfgrer ved
Statsbanerne og dgde 1928,

Veltepeteren fik kun langsomt stgrre udbredelse
i Nordsjelland. I Esbgnderup styrtede beboerne
betaget ud pa gaden, ndr en valtepeter viste sig. De
maétte absolut betragte manden helt deroppe pa det
hgje hjul. At han kunne holde balancen var et un-
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der, syntes man, og det var det vel egentlig ogsa.
Vejene dengang var jo ikke asfalterede, og der skul-
le kun et mindre hul eller en sten til at fd kgretgjet
til at standse brat og lade rytteren fortstte udover
styret, da han jo sad lige over det store forhjuls cen-
ter. Serlig i kuperet terren voldte kgrsel pd den
hgje ordinary vanskelighed. En af de mange hénd-
bgger fra den tid forteller om denne kunst: “Ved
Kjgrsel ned af Skraaninger maa Rytteren ved at
lzne sig tilbage saa meget som muligt belaste Bag-
hjulet. Der maa aldrig kjgres saa hurtigt, at Kom-
mandoen over Maskinen tabes, det vil sige, Hurtig-
heden maa aldrig vere stgrre, end at der til enhver
Tid kan springes af. Man maa vanne sig til ved
Kjorsel nedad, i Serdeleshed paa daarlige Veie, at
holde Pedalerne tilbage ved Hjelp af Fodens Tryk.
Denne @velse er af stgrste Vigtighed paa meget
steile Veie eller naar Bremsen paa Grund af fugtigt
Veirlig eller af anden Aarsag ikke vil virke, i hvilket
Tilfelde Tilbageholdelsen med Foden ofte er det
eneste Hjelpemiddel. Er Skraaningen af en saadan
Beskaffenhed, at Bremsen maa benyttes for at for-
mindske Farten, da maa det erindres, at den maa be-
nyttes meget varsomt; en pludselig stzrk Benyttel-
se af Bremsen vil have til Fglge, at Vedkommende
pjeblikkelig styrter forover ned paa Hovedet™".
Det var naturligvis m@ndene, som var de dristi-
ge, men kvinderne fulgte snart efter, hvilket til at
begynde med ikke blev anset for s@rlig pant. At
sidde deroppe pé en sadel ligesom mandfolkene,
det gjorde ingen pan pige, og slet ikke i Esbgnde-
rup. En dag standsede to cyklister i den lille by for
at slukke tgrsten, og den ene, som var en kvinde
havde meget vide skgrtebukser pd, hvilket vakte
mere end almindelig opsigt. Det viste sig da ogsa at
vere “disse tibelige Kgbenhavnere”. 1 1892 ople-
vede man den fgrste kvindelige cyklist i Frederiks-
sund. Det var sagfgrer A. C. Hansens kone, der
kom kgrende pa en rigtig cykle med 2 ligestore
hjul, antagelig med kadetrek'". Sagfgreren og hans
kone var ivrige cyklister, hvilket serlig gav sig ud-
tryk ved at de cyklede den lange tur fra Frederiks-
sund til Rostock og pé turen sendte rejsebreve hjem
til redaktgr Lindbo fra Isefjordsposten. Den fgrste
kvinde i Hillergd, som vovede sig op pé en cykle, ja
endda ejede en s&dan, var modehandler fru Holm-



Helsingar Cycle Klub blev stiftet 1890, og nogle afmedlemmerne holdt stedigtfast ved den gode gamle valtepeter. Her er
4 medlemmerfotograferetforan badstuehuset i Hillerad under en afde leengere cykleture. (Helsinggr Kommunes Museer).

Christensen. | 1896 blev hun efterfulgt af fru Anna
Larsen, hvis mand, smeden H. F. Larsen, kabte 2
cykler hos cykle- og herreekviperingshandler Peter
Abrahamsen i Slotsgade 24, een til sig selv og een
til hende til den nette sum af 235 kr. stykket33,
Veltepeteren fik sin aflgser i Safety'en, den lave
bicykle med 2 ligestore hjul og kaedetraek, den
farste egentlige cykle, og farst da far cyklen betyd-
ning som et nyttigt dagligt transportmiddel og ikke
kun som et karetgj til fritiden. Cyklen var nu s po-
pulart et transportmiddel, at den fik sin plads i po-
litivedtegterne. Aviserne havde allerede i flere ar
kunnet berette om mindre uheld med cykler, som i

juni 1891, hvor en cyklist pd Set. Annagade i Hel-
singer var sd uheldig at stede sammen med en
sakaldt helikonblaeser fra det derveaerende regiment,
hvorved cyklen beskadigedes. Om den uheldige
cyklists tilstand forlyder intetld | politivedteegten
for Helsinggr optreeder cyklen farste gang i 1884 i
et tillaeg til vedtegten af 1871: “Kjgrsel med Velo-
cipeder og lignende Befordringsmidler er ikke til-
ladt paa Fortov eller Gangsti.” Man kravede tillige,
at velocipederne ligesom andre lydlgse befor-
dringsmidler som kaner, slaeder eller “Vogne hvis
Hjulfeelger ere belagte med et Stof, der deemper Ly-
den” skulle vaere “forsynede med forsvarlige Bjel-
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der eller Klokker, s at man i tilbgrlig Afstand kan
hgre deres Komme”". I 1897 kom endnu et tilleg
til politivedteegten af 1871, som indeholdt et helt
s&t regler for kgrsel med “Cykler og lignende Be-
fordringsmidler”:

1 Enhver Cykle skal vere forsynet med Ringeap-
parat og efter Tusmgrkets Frembrud med tewndt
Lygte.

2 Al Feerdsel med Cykler -herunder Treekning med
Cykler- paa Fortove og Gangstier forbydes. Ud og
ind ad Porte i Byen maa ikke kpres.

3 Al Kapkgrsel og utilbgrlig hurtig korsel paa of-
fentlige Gader og Veje forbydes. Om alle Hjgrner
paa Gader og Veje samt ned ad Bakker kgres lang-
somt og forsigtigt.

4 Cyklisterne skulle staa af overalt, hvor dette pa-
abydes ved en af Politiet opslaaet Plakat.

5 Cyklister, kgrende, ridende og gaaende skulle vi-
ge tilbprlig til Side for hinanden efter de for Vejfa-
rende hidtil geeldende Regler, dog have de gaaende
fortrinsvis Ret til Ferdsel paa Vejrabatterne og de
derpaa nedtraadte Stier, hvor Cyklisterne ubetinget
skulle vige til Side for gaaende.

Vil Cyklisten kgre uden om kgrende eller ridende,
skal han i Tide benytte Ringeapparatet og holde
forsvarlig til Side. Under selve Forbikprselen maa
Ringeapparatet ikke benyttes. Mpder Cyklisten
kprende eller ridende, skal han strax standse, naar
Kusken eller Rytteren gor Tegn til ham, eller han
selv bliver opmeerksom paa, at Hestene eller He-
sten viser Tegn paa Angstelse.

6 Cyklisten skal under Kgrselen stedse mindst ha-
ve den ene Haand paa Styret, og Fpdderne maa ik-
ke tages fra Pedalerne.

7 1 tilfelde af Paakprsel skal den cyklekgrende
standse og paa Forlangende opgive Navn, Stilling
0g Bopel".

P4 det tidspunkt var frihjulet fgrst lige kommet
frem, hvorfor langt de fleste cykler endnu mangle-
de denne for os s helt naturlige indretning. Kgrsel
ned ad bakke var siledes forbundet med en ikke
ringe risiko, fordi pedalerne ikke kunne holdes stil-
le under kgrslen. Nar loven tillige forbgd cyklisten
at tage fgdderne fra pedalerne, blev nedkgrslen
yderligere vanskeliggjort, men til gengeld mindre
farlig, da cyklens fart derved begrensedes. Fod-
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bremsen var heller ikke udbredt, da denne opfindel-
se fulgte med frihjulet. En primitiv hdndbremse be-
stdende af en stang med en klods for enden, som
man trykkede ned i forhjulet var alt. Politivedtag-
ten for det bakkerige kgbenhavnsomrade forbgd da
ogsa ligefrem nedkgrsel af de verste bakker som
Skodsborg-bakken, en af de stejleste, og Vedbak-
bakkerne pa Strandvejen. Ligeledes var det forbudt
at kgre ned ad bakken ved Humlebazk Kirke. P4 det
tidspunkt var vor tids si naturlige oppumpelige
dzk, den “pneumatiske Ring”, som man kaldte det
dengang, noget helt nyt og ikke almindeligt ud-
bredt. Man kgrte pd massive ringe, hvilket selvsagt
ikke var nogen forngjelse p& de mange brolagte ga-
der og uasfalterede landeveje. Den pneumatiske
ring var derfor en k&rkommen opfindelse. “Pneum-
atic-Ringen er som Deres gamle Onkel; fra Natu-
rens Side er den blgd, men pumper man den, bliver
den haard,” som den humoristiske cyklesmed Syl-
vester Hvid skriver i sin cyklehdndbog fra 1893.
Luftringene kunne dengang som i dag punktere,
men Sylvester Hvid ggr dog opmarksom p4, at der
skal noget til: “Sgm og Knappenaale kan ganske
vist punktere Ringene, men da denne Slags Gen-
stande jo ikke, siden Pneumatic-Ringe blev opfund-
ne, har lagt sig den Vane til at stille sig paa Hove-
det, og da de i liggende Stilling ingen Skade ggr paa
Ringen, saa vil selv den mindre dannede Laser
kunne indse, at han ikke behgver af den Grund at
ggre sig mange Bekymringer. Virkelig Risiko er der
kun, hvis man overkgrer enkelte sjeldent forekom-
mende Genstande, som Cigarkasselaag og Heste-
sko med Sgm i, Tjgrnekviste, Pindsvin og deslige,
og denne Risiko er, som Erfaringen viser, ganske
overordentlig lille. Jeg udsatter en mindre Premie
for den Rytter, der mgder hos mig med et overkgrt
Pindsvin.” Han har ogsa et godt middel mod punk-
teringerne: “Et Middel til at undgaa Punktering af
Sgm eller Tjgrnekviste bestaar i at binde en lille
Snor, helst en Violinstreng, stramt mellem Skarms-
tiverne, saaledes at Hjulet under sin Omdrejning
nasten rgrer Snoren. Et Sgm gaar nemlig aldrig
strax igennem Overdakket, men man har set, at det
hefter sig fast og da efterhaanden trykkes ind i Rin-
gen. En saadan stram Snor vil imidlertid rive Sgm-
met bort under Hjulets fgrste Omdrejning. Snoren



Det var safety-cyklerne, der blev taget i brug pa Helsinggr Cycle Klubs udflugt til Asmindergd Kro den 16. juni 1891 i an-
ledning af arsdagen for klubbens stiftelse. P& billedet ses 22 damer og 25 herrer, men om de alle -ogsa damerne i deres
fine tgj- er cyklet til kroen, melder historien intet om. (Helsinggr Kommunes Museer).

er ogsaa god til at forhindre, at der setter sig altfor
kolossale Snavs-Klumper paa Ringen.” Sylvester
Hvid har ogs et par gode rad til den cyklist, som vil
have sin cykle repareret: “Vogt Dem for Smede, der
ikke forstaar sig paa Cycler. Jeg saa en Gang en
Maskine [cykle], der lgb paa Hagl i Stedet for paa
Kugler, [kuglelejernes kugler] Det skyldtes en
Landsbysmeds Snarraadighed. De slipper bil-ligst
fra Reparationen naar De selv har Forstand paa at
skille den beskadigede Del fra, og ngjes med at le-
vere Reparateren denne. Ophold ikke Reparatgren
med Snak. Hans Tid er hans Penge, og de mearkeli-
ge Omsteendigheder, der foranledigede Deres Vel-

ten, interesserer ham naeppe saa sterkt, som De
tror”1l.

Cyklen var efterhanden blevet hver mands eje,
selv om den stadig var meget dyr at anskaffe. | 1892
kostede en god safety-cykle, som tidligere navnt
325 kr. Prisen faldt ganske vist betydeligt de fal-
gende artier, sdledes at man i 1917 kunne kgbe sig
en god cykle til 100 kr, men ménedslgnnen var pa
dette kritiske tidspunkt til gengeeld kun 157 kr. for
en fagleert arbejder i provinsen, sa det kraevede lzen-
gere tids opsparing. | 1905 var antallet af cykle-
handlere i de starre provinsbyer ganske betydeligt.
| Helsinggr kunne man valge mellem 9 cyklehand-
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lere. Herefter fulgte Hillered med 7, Frederiksveerk
og Hgrsholm med hver 2 og endelig Frederikssund
og Fredensborg med hver 1 cyklehandler. | lands-
ognene var det derimod meget smat med den slags.
Smeden C. E. Petersen var autoriseret cyklerepara-
ter i Esrom, og i Veksg ved Stenlgse havde man en
cyklefabrikant A. 1. Larsen; det var alt. Men s ma
man ikke glemme, at de mange landsbysmede kla-
rede alle reparationer, ogsa cykler.

Det voksende antal cyklister gjorde snart for-
dring pa bedre forhold, og i 1905 stiftedes det sta-
digt i bedste velgdende eksisterende “Dansk Cyclist
Forbund”, som skulle varetage de cyklendes inter-
esser, specielt med henblik pé& “flere og bedre Cyc-
lestier”. Foreningens virke koncentreredes fortrins-
vis om Kgbenhavn, men man néede da ogsd mod
nord til Hgrsholm, hvor mangt og meget kunne kri-
tiseres: “Hgrsholm er Sommeren igennem et sggt
Maal for Cyclistemes Udflugter. Stedet ligger jo
smukt, nerved baade Skov og Strand, og Omegnen
er fuld af smukke Partier. Og Cyclistemes Invasion
er ikke til Skade for Byen eller Sognet. Den hilses
tveertimod med Glaede af mange Neeringsdrivende.
Men disse forskellige Forhold forpligter, og det sy-
nes Byens Raad ganske at overse. Vejforholdene
baade i og omkring Byen er nemlig af en saadan
Beskaffenhed, at det er yderst ubehageligt at feerdes
der. Kommer man f. Eks. ad Kongevejen sydfra,
mgder der en ved Indgangen til Byen nasten fjendt-
lige Forhold. Brolaegningen er saa gammel og
ujeevn, at det er farligt at cycle over den. Og fra den
mennesketomme Spadseresti ved Siden lyser en i
Mgde strenge Forbud mod baade at kere og traekke
Cyclen der. Og vil man efter et Ophold i Byen dra-
ge videre, enten til Rungsted eller igennem Foleha-
ve Skov, har man at passere Vej af sjeelden slet Ved-
ligeholdelse. En Smule Velvilje mod de Cyclende
vilde her veere paa rette Plads. Almindelig Velans-
teendighed fordrer det ligefrem. Et par Cyclestriber
ned over den gamle Brolaegning paa Kgbenhavns-
vejen og en Smule Cyclesti langs Dammen hen til
Hotellet maa Byen vel kunne ofre paa sine talrige
Sommergaester”l8. Forbundet var allerede dengang
meget kritisk og kreevende, og man stod lige fra
starten stejlt overfor det nye vidunder pa de danske
veje, nemlig automobilet: “I gamle Dage var det
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Den gode ASP lyslygte ses her i hel (yderst til hgjre) og
adskilt stand(de 3 fgrste tegninger). Mange kender den
vist, om ikke andet, sd fra de gamle billedlotterier. Stea-
rin- eller vokslyset sad i delen yderst til venstre pa teg-
ningen og blev holdt oppe mod kanten afenfjeder i bun-
den. Nar lygten skulle teendes, blev denne del trukket ned,
s& toppen sad ud for glasset. Herefter lukkede man den
gverste kuppelformede del op, som det ses pa 3. illustra-
tion, og teendte lyset med en stormtaendstik.Bemaerk det
fjedrende ophaeng, som var standard pa alle cyklelygter.
Det var en god ting pa de darlige veje, iseer dengang man
havde massive dak. En pudsig ting, er at defgrste batte-
rilygter affabrikatet NEFA, som dukkede op i slutningen
af 1920'rne, ogsd havde denne fjederanordning. Maske
en gammel vane? ASP lyslygten kostede 3 kr og 20 gre.
Ilustration i cyklekatalogfra 1917.

Hestene for mgdende Karetgjer og undertiden cyc-
lefjendske Kuske med eller uden Pisk man havde at
give Agt paa. Signalet: en Pisk i en hgjt oprakt Ha-
and, var et yndet og billigkgbt Drillemiddel i Heen-
derne paa Cyclemes den Gang talrige Fjender, isgr
naar man kom nogle Mil ud fra Byerne. Det var jo
en Tilfredsstillelse af Rang at kunne -med formel
Ret- tvinge Cyclisten til at staa af. Nu, da Cyclisten
er en Fremtoning, som Hesten kender fra sin tidlig-
ste Ungdom, er dette antagelig helt overstaaet. Nu
er det Automobilerne, man maa vare sig for, og de
kan for saa vidt veere farlige nok, foruden at de ved
Stav og Stank kan slaa feele Skaar i Gleeden ved en
ellers vellykket Udflugt. Det burde i alt Fald ikke
veere tilladt Automobiler at feerdes i lange Raekker



med meget korte Mellemrum. Vejene stgver -i tgrt
Sommervejr- paa det frygteligste, naar de tunge
Karossers brede Gummihjul ruller over dem med
mange Miles Fart, og Cyclisten, der passerer forbi,
kan til Tider vare bogstavelig blindet af Stgvet,
som i Tilgift, forenet med Stanken og Benzin-Osen
fra en slet holdt Maskine, kan ggre ham det saare
vanskeligt at trekke Vejret, naar Vognrekken er
lang. Navnlig Vanskeligheden ved at se for sig gen-
nem Stgv og Os er en Fare. Det geelder da nu mere
end nogensinde for Cyclisten at kgre korrekt, holde
sig paa den rigtige Side af Vejen og ikke blive ner-
vgs, naar Automobilhornet lyder bagfra, men holde
sin Kurs langs den hgjre Vejkant i Forvisning om, at
Interessen i at undgaa Kalamiteter er felles. Og saa
kan man jo glede sig ved, at der er mange af de
smukkeste Veje, hvor Automobiler ikke kommer -
endnu”".

Trods disse negative holdninger hos de “organi-
serede cyklister”, var cyklismen dog almindeligvis
forbundet med stor glade. Ganske vist holdt mange
steedigt fast ved “Apostelens Heste”, sdledes den
vandreglade forfatter Henrik Pontoppidan, som
jevnligt i 1880°erne gik fra sin bolig i Havreholm
til Helsinggr for at besgge sin gode ven, magister
Galschigt. Han fglte glede ved at vandre ud ad lan-
devejen og nu og da tage et lille hvil i en grgftekant,
hvorfra han med ringeagt kunne betragte cyklister-
ne, “disse hjulryttere, der sad rundryggede og traad-
te i Pedalerne som gamle Koner ved deres Spinder-
ok™. Disse stedige var dog i fatal. Allerede i som-
meren 1890, nermere betegnet den 16. juni, havde
man i Helsinggr stiftet “Helsinggr Cycle Klub”,
som ikke var en decideret sportsklub, men snarere
det vi i dag ville kalde en selskabs- og motionsklub.
Den havde samme sommer arrangeret talrige
“Klubture til Omegnens skjgnneste Punkter, og
mangt et Minde om en behagelig og vel anvendt
Sgndag Formiddag knytter sig hertil”*'. Klubben
gjorde meget for at dygtigggre medlemmeme i cyk-
lingens kunst. Man mé jo huske p4, at cyklingen
omkring drhundredeskiftet endnu var et s& nyt fen-
omen, at selv voksne fgrst méatte lere kunsten at
holde balan-cen pa to hjul, da de jo i sagens natur
ikke havde lert denne i barndommen. Klubben an-
skaffede derfor nogle “@velsesmaskiner for derved

at lette Adgangen til Sporten™. Aret efter, pé arsda-
gen for klubbens stiftelse, drog medlemmerne pa
cykle til Asmindergd Kro, hvor man fejrede begi-
venheden med mad og drikke og efterfglgende “Bal
i Haven” med teater, kraftprgver og andet sjov. En-
kelte medlemmer cyklede hjem igen, medens andre
blev for at fa sig en lille svingom. Klubben havde
straks taget Holger Drachmanns “Cycle-Sang” fra
1890 til sig som et forngjeligt udtryk for cyklis-
mens mange gleder:

Frem paa det rullende Hjul,

hgjt over Stpvet og stik gennem Regnen og Blesten:
haardeligt speege sit Sul,

aldrig for Byger i Skjul,

ride for Aren og kappes om Prisen med »Hesten«!
Hesten er staalsat og Rytteren med.

Plads for Cyclisten! Han ruller afsted.

Ser I den farende Svend !

komme han gor for i Nuet igen at forsvinde,

Kneeleddet krummes i Speend,

fast er hans Blik og hans Leend,

Plads for hans Ganger og Plads for hans Ledsagerinde
to-hjul og tre-hjul og Holdt ved en Kro,

Verden har neppe Rum for de To.

Ud i den vigende Dag,

Fart henad Veje og Lpb langs de flygtende Lunde,
Vale til Vrgvlet der bag,

Frihed selvfplgelig Sag!

Styret i Haanden og Smil til de bjeffende Hunde!
Forlens og fremad saa meget man vil,

baglens -det kender Cyclisten ej til.

Leve den rullende Lyst,

Halvmilepele bli’r snart til Stakitveerkets Spidser.

O, hvilken Luft i mit Bryst,

hor hvilken Klang i min Rgst,

naar jeg med Klokken slaar Klemt ad en Kvie, som “bisser”!
Boller kan true med Stok og med Sten,

veek er Cyclisten -i Kraft af sine Ben.
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Snever er snart denne Jord,

flyve gar Tiden og Dampen har laant den sin Vinge.
Iltogets Fart er vel stor,

men det maafglge sit Spor,

Cyclens Behersker ej laer sig afJernvejen sig tvinge.
Hesten er staalsat og Rytteren med.

Pladsfor Cyclisten! Han ruller afsted.

Ogsa i andre klubber ngd man cyklismens glea-
der. En avisartikel forteeller om “Klubben Cycli-
sten”s store cyklefest den 2. august 1891. Deltager-
ne madtes pa Narrefelled ved Trianglen i Kgben-
havn, hvorfra man kerte ad den dengang fredelige
Lyngbyvej til Holte Kro, hvor man tog sig en pause.
Herefter karte deltagerne videre til Slotspavillonen
i Hillergd, hvor man spiste i samlet flok. Om efter-
middagen cyklede man hjemad igen og gjorde holdt
i Lyngby, hvor der var aftensmad pa “Hotel Rusten-
borg” i den store sal. Et efterfglgende bal i salen
sluttede festen pa behgrig vis. Der skal ikke herske
tvivl om, at der var stil over datidens arangementer.
Klubben havde saledes sit eget cyklende orkester,
som musicerede under hele turen til gleede for de
gvrige deltagere. P& hjemturen, hvor mgrket var
faldet pa, cyklede man i “illumineret Tog” til Tri-
anglen, hvorfra man tog afsked med hinanden efter
et seerdeles festligt arrangement.

Som dagligt transportmiddel vandt cyklen ogsa
hurtigt udbredelse. Den travle husmoder kunne
spende en kurv pa styret eller tage den serlige
“cykle-randsel” pd ryggen. Bagagebareren over
baghjulet blev nemlig farst almindelig i 1920'erne.
Lappegrej og veerktgj var til gengeeld som standard-
udstyr anbragt i en lille trekantet lzedertaske, som
monteredes pa stellet under sadlen. Den kraevende
cyklist, som ville have mere end dette, kunne alle-
rede omkring arhundredeskiftet kabe en mangfol-
dighed af udstyr til cyklen og cykleturen, ligefra
forniklede cykleklemmer og patenterede kaderen-
sere til regnslag af gummi.

At vare cyklist omkring arhundredeskiftet var i
det hele taget ikke meget forskelligt fra nu, hvis vi
ser bort fra biltrafikken. Cyklen var jo med
safety 'ens fremkomst sd godt som faerdigudviklet.
Kun har man i dag med anvendelse af aluminium
og mere spinkle stalkonstruktioner kunnet gare
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Carbidlygte af forniklet messing. En brugsanvisning
fulgte med: “Ved Afskruning af Bundskruen, tager man
Carbidbeholderen af og fylder den hgjst 3/4 fuld med
Carbid, hvorefter den igen settes paa Plads og Bund-
skruen skrues godt luftteet til. Vandbeholderenfyldes der-
efter med Vand, ved at afskrue den lille Skrue ved Ventil-
stiften. Nu er Lygten klar til Brug. Vil man saa have den
teendt, drejer man blot Ventilskruen en halv Omgang til
venstre, hvorved der aabnesfor Vandet, som Igber ned i
Carbiden. 1 Lgbet af et @jeblik vil den Gas som derved
udvikles, stremme ud gennem Breanderen, og man maa
da straks veere parat med en Tendstik. Blussets Starrelse
kan man selv regulere ved at dreje Ventilstiftenfrem eller
tilbage.“ Ventilstiften var nemlig en naleventil, som re-
gulerede meaengden afvand. Nar man regulerede pa ven-
tilen, varede det et stykke tid inden lyset/flammen a&ndre-
de sig. Illustration i cyklekatalogfra 1917.



cyklen lettere, ligesom mange af cyklens dele er af
teknisk bedre kvalitet. Vore dages cykler er derfor
mere behagelige at kare pa end datidens. Hvad der
har gjort den store forskel, har veeret anvendelsen af
cyklen som dagligdagens transportmiddel. Det var
jo cyklen, og endnu ikke bilen man benyttede til de
daglige @rinder, uanset om turen var lang eller kort,
og det var selvsagt ikke altid lige nemt. Vejene var
af darlig kvalitet, og de var ikke oplyst. Ved karsel
efter markets frembrud, var man saledes ganske af-
heengig af en god cyklelygte, og det er netop denne,
som vakker de mange minder om gamle dage. Hvis
man i dag cykler rundt pa en &ldre cykle, eksem-
pelvis model 1892, som denne artikels forfatter ved
flere lejligheder har prevet, s& vaekker den maerke-
ligt nok ingen synderlig opsigt. Hvis man derimod
udstyrer sin egen moderne cykle med en af de gam-
le lygter, sa er der nasten ingen grenser for op-
merksomheden. Hvor det i dag frem for alt geelder
om at blive set af de andre trafikanter, drejede det
sig dengang primeert om at kunne se, hvor man ker-
te. Den rgde baglygte var derfor endnu et ukendt
begreb; den blev ferst pdbudt engang i 1960%erne,
medens forlygten, der blev lovpligtig i 1890'erne,
allerede ved cyklens fremkomst kunne kgbes i
mange forskellige udgaver, ja man kunne velge
mellem mere end 300 lygter. Olielygten var den
farste, der kom pa markedet, men den lyste darligt.
Kgrte man i byomrader, kunne man med fordel
kebe en stearinlyslygte, som bl.a. det danske firma
ASP fremstillede. Den lyste ganske vist heller ikke
for godt, men den var i modsetning til olielygten
renlig og havde tillige den fordel, at man til leengere
ture kunne medbringe et ekstra lys. Mange husker
sikkert endnu denne gode lygte, som benyttedes
helt op til 2. Verdenskrig. | en artikel fra 1912 fin-
des en beskrivelse af lygten, som forteller alt om
det besveer cyklisten ma have haft, inden den elek-
triske cyklelygte blev almindeligt udbredt i
1930'me: “Karer man med en Asplygte paa en Cyc-
lesti eller anden jeevn Vej og saa pludselig kommer
ud paa Stenbro, slukkes den hyppig. Under den ro-
lige Karsel paa Cyclestien danner der sig nemlig et
Lag flydende Talg omkring Vaegen. Kommer man
saa til ujeevn Grund, sprajter den flydende Talg op
og kveeler Flammen samt bgjer Vegen nedad. Er

Cyklen var nasten et mere kart eje end vore dages bil.
Den kostede omtrent en manedslgn og blevflittigt passet
og plejet. Her viser en stolt herre sin cyklefrem i garden
til Set. Olai Gade 17 i Helsinggr. Leg merke til den
uundveerlige trekantede veerktgjstaske under sadlen.
Cyklen er vel kgbt omkring 1910 og adskiller sig ikke
vaesentligt fra vore dages cykler. Fotografi fra 1912.
(Helsinggr Kommunes Museer).

det saa en smule Blest, er det vanskelig at faa teendt
Lygten igen, medmindre man benytter Stormtaend-
stikker, som derfor nasten er et uundveerligt Tilbe-
her til Asp-Lysene. Et andet Slags Lys, Holmblads,
er noget mindre tilbgjelige til Slukning, fordi
Vagen indeholder en Fiber, der holder den opret.
Om begge Arter af Lys gelder det, at Tilbgjelighe-
den til Slukning voxer, efterhaanden som Lyset for-
bruges, fordi den Fjeder, der skyder Lyset op, sam-
tidig slappes og tilsidst ikke formaar at trykke Lyset
tilstreekkeligt hajt op, saa Smaltningen foregaar for
hurtig. For ikke at faa for mange Kvaler, burde man
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derfor helst bortkaste den sidste Stump Lys”*. Ville
man virkelig have et godt lys at kgre ved, kunne
man kgbe sig en acetylen-gaslygte, bedre kendt
som carbidlygten. En s&dan lygte var et gasvark i
miniformat og gav et skarpt kraftigt lys, som gjorde
den velegnet til sikker kgrsel gennem en skov i det
dybeste mgrke, “idet man bestandig har for sig et
dagbelyst stykke Vej af 20-50 fods Langde. Paa
Landevejen ser man let Stenbunkerne, ja de enkelte
Igse Sten, som man let undgaar™®. Carbidlygten
havde et ry for at vare s@rdeles eksplosionsfarlig,
hvilket dog var vildt overdrevet. At den ikke ud-
sendte den allermest behagelige lugt, nér man cyk-
lede i Guds fri natur, er nermere sandheden. Det, at
cyklisten, nér han skulle cykle afsted om aftenen,
skulle tnde sin lygte med tendstikker, uanset om
der var tale om en stearinlys-, olie- eller carbidlyg-
te, er nok den detaille, der i dag ligger os fjernest.
Ellers m4 man sige, at journalisten E. Aabyes for-
ord i sin lerebog for vordende cyklister fra omkring
1895 stadig kunne vare aktuelt: “Lykkelige Nutids
Ungdom! -Med Ungdommens s&dvanlige Ube-
kymrethed overfor Spgrgsmaalene: Hvorfra? og
hvorhen? tager du alt, hvad der tilbydes dig, som
Selvfglgeligheder! Uden at tenke over, at du hgrer
til Lykkens Udkaarne, springer du hver Morgen op
paa din cycle for at begive dig til Dagens Gerning,
og alle Sommerens Feriedage flyver du ud paa de
lette Hjul og farter med ringe Anstrengelse fra By
til By, fri som en Fugl, der ved sin Vinges Kraft er
Herre over Tid og Afstande™. Aabye kendte natur-
ligvis ikke automobilets fristelser.
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Hundestedbanen

af Ole-Chr. M. Plum og Birger Wilcke

Indledning

Den farste danske jernbanestraekning abnedes mel-
lem Kgbenhavn og Roskilde i 1847. Den blev an-
lagt af et privat selskab, og dens lengde var ca. 30
km. Derefter fulgte anleg af hovedlinier, der for-
bandt landets sterste byer, og omkring 1880 blev
disse jernbanestrekninger overtaget af staten, og
fra 1885 etableredes Danske Statshaner.

Efterhanden opstod der ogsa gnsker om anleg af
jernbaner fra de sterre byer til mindre kebstaeder,
og fra 1880’eme og frem til omkring 1930 anlagdes
et stort antal sidebaner som DSB-straekninger eller
privatbaner. 1 1929 havde det danske jernbanenet
en samlet leengde af ca. 5320 km., og omtrent halv-
delen af jernbanerne blev drevet af ikke mindre end
62 private selskaber.

Jernbanenettet i Danmark omfatter i dag kun ca.
2475 km., hvoraf lidt mere end 490 km. drives af 13
private jernbaneselskaber, mens resten drives af
DSB.

Privatbanerne er organiserede som aktieselska-
ber, hvor de vaesentligste aktionarer er staten, am-
terne og kommunerne. | bestyrelserne er medlem-
merne valgt af de lokale aktionzrer, amterne og
kommunerne, og pa den made er beslutningstager-
ne folk, der - med rgdder i lokalomraderne - ken-
der de lokale behov for den kollektive trafik i de
omrader af landet, hvor privatbaner fortsat eksiste-
rer.

De danske privatbaner er anlagt fra 1879 til 1927,
og alle disse baners anlag er financieret af private
initiativtagere, lokale amter og kommuner samt

Indvielsestoget med damplokomotivet HFJ nr. 1 p& Hil-
lergd lokalstation, 30. maj 1897. (DJK).

staten. Lovgrundlaget for de fleste privatbaneanleg
findes i tre store “jernbanelove” fra henholdsvis
1894,1908 og 1918.

Hillergd-Frederiksveerk Jernbane

Byen Frederiksvaerk var i midten af forrige arhun-
drede i hovedsagen henvist til transporter af sgve-
jen, oprindeligt med sejlskibe og senere med kyst-
dampere pa Roskilde Fjord og Isefjorden. Efter an-
legget af Nordbanen til Hillergd i 1864 og banen til
Frederikssund i 1879, kom der dog hurtigt planer
frem om at forbinde byen med jernbanenettet. | for-
bindelse hermed neevntes ogsa gnsket om en bane
videre til Hundested og herfra forbindelse med
dampskib til Grena.
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Gyldig fra 31. Maj 1897.

Hillerod - Frederiksvark.

Frederiksvark—Hillerod.
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Denfgrste kareplanfor Hillerad-Frederiksvaerk Jernba-
ne, 1897.

Sidst i 1870’erne nedsattes et udvalg af lokale
folk til at udarbejde planer for en bane til Frederiks-
vaerk og Hundested. | udvalgets forslag lagdes der
veegt pa savel Frederiksveerks gnske om forbedrede
forbindelser med det gvrige Sjeelland, som pa be-
tydningen af en bane for fiskeriet fra Halsnzs. | for-
ste omgang blev planerne ikke til noget, men om-
kring 1880 nedsattes et nyt udvalg med den mere
begraensede opgave at gennemfgre anlaegget af en
jernbane, der kunne forbinde Frederiksveerk med
det sjeellandske jernbanenet enten via Hillergd eller
Frederikssund. Byen havde pé& en raekke punkter
mere interesse i en jernbane til Hillergd end til Fre-
derikssund, selv om en bane til denne by ville ggre
forbindelsen til Kgbenhavn nogle kilometer kortere
end over Hillergd. At man valgte Hillergd havde
imidlertid en anden arsag: Toggangen pa Frederiks-
sundbanen var mindre hyppig end pd Nordbanen og
man havde pa den sidste tilmed gennemgéende hur-
tigtog til Helsinger.

Selvom udvalget udviste stor flid i arbejdet for at
gennemfgre jembaneanlaegget, var der imidlertid
ikke meget at gere i 1880’eme, hvor folketingets
venstreflertal stoppede de fleste forslag regeringen
fremsatte og heller ikke selv var interesserede i at
gennemfgre nyanleg. Fra mange egne af landet
fremsattes gnsker om baneanlag, og det medfarte
et steerkt gnske om en samlet lovgivning for fremti-
dige baneanleg. Kun enkelte steder i Jylland, hvor
det drejede sig om jembaneanleag i rene venstreeg-
ne, lykkedes det at komme igennem med nogle lo-
kalbaneanlag.
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Farst da det store forlig mellem Hgjre og Venstre
gennemfgrtes i 1894, kom der gang i sagerne, idet
vedtagelsen af jernbaneloven af 8. maj 1894, der
hjemlede anleg af en lang reekke privatjernbaner
med statsstatte, netop var et af de punkter, man
kunne enes om. Statsstatten ville fremover normalt
udgegre 50% af anlegskapitalen indbefattet eks-
propriationsudgifter og driftsmateriel. Blandt de
baner, der optoges i loven var jernbanen fra Hille-
red til Frederiksveerk, til hvilken der meddeltes
koncession den 3. december 1894.

Den nye bane blev indviet den 30. maj 1897 med
store festligheder, hvori deltog indenrigsministe-
ren, stiftamtmand Vilhelm Bardenfleth og for-
mendene for begge rigsdagens ting, venstreman-
den Sofus Hagsbro fra folketinget og hgjremanden
professor Henning Matzen fra landstinget. Trods de
politiske divergenser var der fuld enighed om, at
Frederiksveerkbanen med rette var blevet en af de
farste dbnede baner efter den ny lov. Maerkeligt var
det derimod, at der ikke syntes at veaere nogen af de
mange talere ved festmiddagen, der kom ind p3, at
banen burde have veeret fort videre til Halsnaes.

Baneplanerne Frederiksveerk-Hundested

Befolkningen i Hundested og omegn og serligt den
utraettelige forsteleerer Rudolf Jensen var dog ikke
lenge om at komme igang med arbejdet for forleen-
gelsen af Frederiksveerkbanen. Efter at planerne

Anlag afstreekningen ned mod Hundested, 1916. (DJK).



havde veret droftet pd en reekke mgader, rejste
Rudolf Jensen spgrgsmalet om baneanlegget pa
generalforsamlingen i Hundested havn i 1904 og
pointerede i sin beretning, hvor afggrende et bane-
anleg ville vare bade for havnen og for byens be-
folkning som helhed. Efter at der havde vist sig
steerk stemning for at stgtte formandens forslag,
nedsattes der et udvalg til fremme af planerne.

Repraesentantskabet for det nedsatte udvalg med
kaptajn Carl Trolle fra Rarvig som oprindelig for-
mand og overlarer Rudolf Jensen blandt medlem-
merne, indsendte i august 1904 et andragende til
ministeriet for offentlige arbejder om at overveje
anlaeg af en privat jernbane fra Frederiksveerk over
Torup og Lynes til Hundested som en forlengelse
af den eksisterende jernbane mellem Hillerad og
Frederiksveerk. Statskassen skulle yde et tilskud
svarende til halvdelen af anlaegsudgifterne. Som
begrundelse anferte repraesentantskabet, at en sa-
dan jernbane ville hjelpe et stort og leenge falt savn
for beboerne pad Halnaes og serlig for de to fiskerle-
jer Lynas og Hundested, hvor fiskerne ved gode
havne var i stand til at drive fiskeriet rationelt. Fi-
skerne savnede derimod tilstraekkelig hurtig forbin-
delse med markedet for at kunne udnytte den gode
fangst med samme fordel som fiskerne andetsteds.
Man sammenlignede med Skagen, hvor fiskeriet
var steget med 1/3 efter anleegget af Skagenbanen i
1890. Trods at man ikke nu kunne afsette sine sild
til markedet iKgbenhavn, men matte afsatte dem i
Frederiksborg amt, var stgrstedelen af indtegterne
naesten de samme som i Skagen. Endvidere ville
der med den patenkte motorfergeforbindelse fra
Rarvig kunne afsattes fisk i det nordlige Odsher-
red.Endelig kunne man som senere anfart i en skri-
velse fra kaptajn Trolle - forestille sig en forbindel-
se mellem Hundested og den nyanlagte fiskerihavn
p& Anholt.

Uenighed om liniefgringen

Til at udarbejde et overslag over udgifterne ved det
patenkte baneanleg antog udvalget ingenigr H.R
Mortensen, der i sin beskrivelse af baneanlegget
oplyste, at banen tenktes anlagt i stil med den eksi-
sterende bane. Fra Frederiksveerk station skulle den
fares i en kurve med 250 meters radius pa en deem-

ning over det inderste af fjorden, hvorved man img-
dekom krudtveerkets begeering om, at banen fortes i
s& lang en afstand fra dette som muligt. Aen havde
pa dette tidspunkt endnu to udlgb, men man kunne
nu regulere disse, saledes at de samledes til et ud-
lgb, og man ville bygge en jernbanebro over dette
pa den side af deemningen over fjorden, der 13 naer-
mest Frederiksveerk. Videre hedder det:

“Efter at have passeret Fjorden fares Jernbanen i
retning af Evetofte og syd for denne By, og derfra
mod Torup, ligeledes syd for Byen og videre mel-
lem Tgmmerup og Torpmagle forbi Amager Huse-
ne til St. Karlsminde, hvor den fgres gennem Bak-
kedraget og ned til Fjorden som den paa et mindre
Stykke folger til Lynas, derfra gaar den omtrent i
ret linie paa den flade Kyststreekning nedenfor Bak-
kedraget til Hundested, der er Jernbanens Ende-
punkt”.

Mindre mellemstationer eller stgrre holdeplad-
ser teenktes anlagt ved Torup og Lynas og mindre
holdepladser ved vejskeringen syd for Eventofte
og ved Amagerhusene. Mindste kurveradius ansat-
tes til 350 m og sterste stigning til 1:100. Planums-
bredden var 4 m og skinneveegten 22,5 kg/m.
Leengden af banen var 2,03 mil eller ca. 15 km.

Ekspropriationsudgifteme ansloges til 78.780 kr.
Udgifterne ved underbygningen til 107.620 kr. og
ved overbygningen til 162.000 kr., medens stations-
anleggene ansloges til 54.000 kr., 18.000 kr. for

Melby station, 1916. (FrH).

51



hver af de stgrre holdepladser og 5.000 for hver af
de mindre. De samlede udgifter androg 518.000 kr.

Som man ser, var det en ganske anden linie-
fgring end den, vi kender idag, idet man havde
valgt en midtvejslgsning mellem en sydlig og en
nordlig linie, hvorved man hverken fik fordelene
ved den sydlige kortere linie eller ved den nordlige
liniefgring, hvor man kom tzttere til bebyggelserne
pa nesset. Den pétenkte holdeplads ved Evetofte 13
1,5 km fra centret i den stgrste landsby Melby og
ogsé ved Torup kom man over en halv kilometer fra
landsbyen, medens udflugten ned til fjorden vest
for Lynes betgd en forlengelse pa over to kilome-
ter i forhold til en lige linie fra Torup til Hundested.

Det foresldede jernbaneanlaeg mellem Frederiks-
verk og Hundested mgdte megen forstéelse i rigs-
dagen og hgrte ikke til de forslag, der voldte megen
debat, hvorimod det viste sig, at den foresldede
liniefgring skulle fgre til en drelang voldsom debat
mellem beboerne pé nasset.

Efter den energi, der var udvist ved gennem-
fgrelsen af forarbejderne til lovforslaget om banen
til Hundested, havde man ventet, at anlegget ville
blive et af de fgrste, der blev sat i gang efter vedta-
gelsen af jernbaneloven af 27. maj 1908, hvori ba-
neanlegget var medtaget, men sadan skulle det ik-
ke gé. Udvalget havde i sit forslag til jernbanekom-
missionen foreslaet en sydlig liniefgring over Hals-
nzs, der gav meget dérlige forbindelser for beboer-
ne i Torup og is@r Melby, og det var markeligt nok
ogsa denne liniefgring, udvalgets flertal gik ind for
i begyndelsen, men sd gik det op for representan-
terne fra Melby og Torup, at valget af den sydlige
liniefgring var en dérlig ide for de to byer.

Det betgd nye diskussioner, og striden mellem
tilhengeme af den sydlige og nordlige linie strakte
sig frem til kommunevalget i 1912, hvor et af ho-
vedstridspunkterne mellem parterne i kommune-
valget i Torup kommune netop var den patenkte
banes liniefgring. Valget viste sterk tilslutning til
den nordlige linie, og da de gvrige kommuner, der i
hovedsagen havde holdt sig uden for striden, heller
ikke ville protestere mod denne, blev valget af den
nordlige liniefgring det endelige resultat. Den sva-
rede i hovedsagen til den linie, vi kender i dag, fra
Frederiksvark i nordnordvestlig retning nord om
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Evetofte, syd om Melby med station 400 m. syd for
kirken og herefter i ret linie seks kilometer vestsyd-
vest, nord om Torup by med station et par hundrede
meter nord om kirken, nord om Tgmmerup og Ul-
lerup og herefter i en skarp kurve mod vest og nord
til Hundested station. Lynas blev snydt for en di-
rekte bane, men der var trods alt kun knap en kilo-
meter fra centrum af byen til den nermeste holde-
plads. Der kom herefter fart i forberedelserne hvor-
efter eneretsbevilling udstedtes den 10. juni 1914.

Bevillingshaverne anmodede umiddelbart heref-
ter ingenigr Sgren Winkel om sammen med civilin-
genigr C.J. R. Kuhlman at udarbejde detailprojekt
for den nordlige linie. Kuhlman blev i 1915 driftbe-
styrer for Frederiksverkbanen efter oberstlgjtnant
Fr. Rasmussen, der gik af pa grund af sygdom.

Ekspropriationskommissionen pa arbejde
Udstikning af banelinien fandt sted i august 1914
og besigtigelsen den 7. og 8. januar 1915 under et
forrygende snevejr. Formanden for ekspropria-
tionskommissionen var den kommitterede for pri-
vatbaneanleggene, kammerherre C. Lerche, der
var kendt for at veere en temmelig bgs herre, hvor-
for man var noget nervgs for, hvordan det hele skul-
le sp@nde af. Kuhlman har i sit jubileumsskrift for
banen fra 1941 givet en levende skildring af for-
Igbet, som det ville vere synd ikke at gentage:
“Man var temmelig @ngstelig for, at Kommis-
sionen skulde give op, saa Anlegget forsinkedes,
men Ingenigreme forsikrede, at det nok skulde gaa,
naar hele Arrangementet klappede — og det lykke-
des ved at have tilstrekkeligt med Reservebiler og
andre kgretgjer til Hjelp for fastkgrte Biler, og ved
rettidige Optgninger af forfrosne Deltagere. Ingen-
igr Winkel sgrgede saaledes for Varmedunke i Sen-
gene pa Hotel “Frederiksvark”, og for at formilde
kommissionens strenge Herrer blev et Eksemplar af
hver enkelts s@rlige Morgenavis leveret kl. 8.00 —
alligevel var der Strabadser nok, saaledes for-
svandt Direktgr Helweg, Tilsynet, sammen med In-
genigr Kuhlman i en snedekket dyb Grgft med Pa-
pirer og Planer, og det var et haardt Job i Snestorm
at staa paa aaben Mark og hgre foredrag om, at Ba-
nen skulle ende i Lynzs eller i alt fald mellem Ly-
nas og Hundested. Sidstnavnte Ide skar Kommis-



sarius udmeerket igennem ved at erklzere, at Loven
anfgrte en bane til Hundested, og derfor maatte Ba-
nen ende der”.

Anlzg af banen fra Frederiksveerk til Hundested
Jordarbejdet og anbringelsen af overbygningen
blev udbudt i licitation i juni 1915. Lavestbydende
blev det nystiftede ingenigrfirma Reimann og
Engquist, der herefter antoges til arbejdet. Eksprop-
riationen fandt sted i dagene 15.-17. juli 1915 med
deltagelse af bl.a. kammerherre Lerche samt de af
ministeriet udpegede medlemmer af kommissio-
nen, de af jembaneinteresserede gammelkendte
eksperter, etatsrad J. Hammerich, Vordingborg og
godsforvalter S. Berthelsen, Hang.

Som arkitekt for stationsbygningeme antoges
den senere formand for arkitektforeningen, arkitekt
Preisler, og generaldirekter Ambts sgn. Deres byg-
ninger, bade ved stationerne og holdepladserne var
smukke og praktiske og viste sig billige i vedlige-
holdelse, men noget skulle man jo gare vravl over,
og der var da ogsd nogle, der gjorde gealdende, at
arkitekterne som model for de to stationsbygninger
havde anvendt den gamle accisebod ved Torvega-
de. “Hvad skal den herude paa Halsnas for”. Imid-
lertid viste det sig, at bade stationsbygningeme og
holdepladsbygningeme ved @sterbjerg og Vibehus
passede udmaerket til landskabet, og de har da ogsa
gjort god fyldest gennem alle arene.

| begyndelsen gik jembanebyggeriet stille og ro-
ligt uden stgrre problemer, men i 1916 gik det galt,
idet den indkgbte grusgrav mellem Melby og Fre-
deriksveerk viste sig at veere uanvendelig. Reimann
og Engquist kunne herefter ikke gennemfgre arbej-
det, og man matte se sig om efter en anden entre-
prengr. Efter mange forhandlinger, hvor bade mini-
steriet og formanden for entreprengrforeningen var
indblandet, overtog ingenigr Einar Jgrgensen arbej-
det med feerdiggerelsen af linien, til hvilket man nu
anvendte grus fra en grav i nerheden af Hundested.
Den oprindeligt patenkte abning af banen i somme-
ren 1916 kunne ikke gennemfgres, og man matte
afslutte anleegsarbejderne under vanskelige vilkar i
det fugtige efterarsklima. Farst i december var man
sd langt, at man kunne fastsztte bningen af banen
til den 21. december, tre dage far jul.

Indvielsestoget pd Melby station, 21. december 1916. |
midten afbilledet ses borgmester O. Neumann, Hillergd.
(FrH).

Abningen af Hundestedbanen

Abningen skulle naturligvis ske med manér og
mange blev inviteret til festlighederne. Frederiks-
vaerkbanen havde kgbt et nyt trekoblet lokomotiv
og to personvogne, men alligevel métte man lane
vogne hos Gribskovbanen for at fa tilstreekkeligt
med materiel til de mange, der skulle deltage i fest-
lighederne.

Festtoget blev modtaget med jubel pa alle statio-
nerne. | Hundested holdt kammerherre Lerche tale
og erklarede banen for skikket til offentlig trafik,
og den ordinare drift begyndte den fglgende dag.

| festmiddagen pd Hundested kro hos veertshus-
holderne Hans og Caroline Mathiesen deltog 123
gaester, heriblandt ogsa amtmanden i Frederiksborg
amt, kammerherre greve Vilhelm Peter Schulin, der
gjorde sig uheldigt bemarket ved i sin tale dels at
forteelle de tilstedeveerende geester, at middagen var
for flot, dels at egnen efter hans opfattelse godt
kunne have klaret sig nogle ar endnu med den hid-
tidige postdiligence. Naturligt nok fremkaldte det
vrede protestrab fra deltagerne. Helt uret havde gre-
ven maske nok pa det sidste punkt, hvorimod man
pa det farste punkt nok tildels kunne give ham ret,
nadr man sd menuen, der bestod af legeret suppe
med sherry og madeira, fiskefilet normand med ho-
chheimer, bayonneskinke med rgd bordeauxvin,
andesteg med ter cliquot, nougatis med yderligere
sherry samt kaffe, cognac og likar.
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At det blev en lang middag kan forstas, da der
oven i kgbet var over en snes festtaler, hvoraf ikke
alle prisveerdigt korte. Alle hyldede som szdvanligt
hinanden, men der var dog en mand, som alle var
enige om farst og fremmest at give eren for, at det
hele var gaet i orden, nemlig farsteleerer Rudolf
Jensen, der lige fra starten havde veret den baren-
de kraft i anlaegget, ligesom han havde veeret det
gennem den sidste menneskealder i nasten alt det,
der var skabt i Hundested og omegn.

Samdrift med Frederiksveerkbanen

Fra dbningsdagen tradte den nye banebestyrelse i
virksomhed. Den bestod af fem medlemmer, der al-
le valgtes blandt banens bevillingshavere. Valgt af
staten blev farsteleerer Rudolf Jensen og gardejer
Carl Jgrgensen, Tollerup, af amtet gardejer R.J. Ol-
sen, Evetofte, af Frederiksveerkbanen og de private
aktionerer birkedommer E.B. Larsen, Frederiks-
vaerk og af Melby og Torup kommuner samt Hun-
dested havn fisker Chr. Pedersen, Hundested.

Det havde hele tiden veret klart, at det ville vaere
mere end upraktisk at drive den nye streekning som
en selvstendig jernbane, og det lykkedes da ogsa
uden sterre problemer at indga overenskomst med
Frederiksvaerkbanen om overtagelsen af driften, og
vedligeholdelsen af banen.

To af Hundestedbanens bestyrelsesmedlemmer
kunne i henhold til forpagtningskontrakten tiltreede
Frederiksveerkbanens bestyrelse i emner, der havde
felles interesse. De pagaldende var i forste om-
gang Rudolf Jensen og gardejer R.J. Olsen.

Selvom samarbejdet mellem de to baners besty-
relser gik utrolig fint, fandt man efter mere end 30
ar frem til at sla de to selskaber sammen til et jern-
baneselskab. Aftalen kom endelig i stand pr. 1. ja-
nuar 1943; fra hvilken dato begge baner overtoges
af Hillergd-Frederiksveaerk-Hundested Jernbane-
selskab.

Hundestedbanens fgrste ar

Det var ikke de heldigste auspicier, den nye bane
startede under. Straks efter banens dbning begyndte
en streng og vedvarende vinter, sd det nyjusterede
spor nasten blev forfaerdeligt at kere pd og hertil
kom i februar den udvidede tyske undervandsbads-

54

Det i 1910 anskaffede IB1-koblede tenderlokomotiv
HFJ nr. 5 fotograferet sammen med lokomotiv- og tog-
personale i Frederiksvaerk, 1915. (DJK).

blokade, der bragte vanskeligheder med kulforsy-
ningen og sterkt stigende priser pa alle forngdenhe-
der. Hundestedbanens farste halvar var en tid, som
man tenkte tiloage pa med en vis gysen. Krigen
satte dybe spor i banens drift bade i krigsarene, men
0gsa i adskillige ar efter.

Toggangen pd Frederiksveaerkbanen var allerede
inden 1916 pé grund af krigsforholdene indskraen-
ket til fire tog i hver retning, medens kareplanen pa
streekningen Frederiksveaerk-Hundested fra abnin-
gen i 1916 kun bestod af tre tog i hver retning. Fra
1918 gik der kun tre tog over hele streekningen, idet
der dog om onsdagen gik yderligere et aftentog
mellem Hillerad og Frederiksvaerk. Senere blev det
helt normalt, at alle tog fremfartes til og fra Hunde-
sted.

Togfra Frederiksveerk under indkersel p& Melby station,
1917.



KOREPLAN

for Hillersd—Frederiksveerk—Hundested Jernbane.
Gyldig fra 1. Oktober 1916.
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Koreplan fra oktober 1916, der fprst kom til at trede i kraft den 23. december 1916.

Godstrafikken var i gvrigt ikke alt for stor i de
fgrste &r, idet havneforholdene i Hundested ikke var
sddan at stgrre skibsladninger kunne overfgres til
banen ad denne vej. Det blev der imidlertid radet
bod p4, da der i 1923 blev skaffet penge til anleg af
en bro og en havnebane ud til ghavnen, hvorefter
der i stort omfang udlastedes kul i Hundested for
videre transport med banen.

Persontrafikken var lige fra begyndelsen god og
steg jevnt gennem &rene i takt med den meget store
udbygning af sommerhusomrdderne omkring Ly-
nas, Hundested og Kikhavn, der for l&ngst er vok-
set sammen til en stor by.

Det fgrste motortog

Trafikafstandene i Hundestedbanens opland er for-
holdsvis korte og trafikken meget spredt over de
forskellige &rstider. Det blev derfor tidligt klart for

Kuhlman og bestyrelsen, at det var ngdvendigt at
supplere dampdriften med andre driftsformer.

I 1922 deltog Kuhlman i forarbejdet med byg-
ning af en benzinmotorvogn pa De Forenede Auto-
mobilfabrikker i Odense, hvor man havde ombyg-
get en almindelig to & gammel landevejsbus til
jernbanebus, idet den forsynedes med jernbanehjul.
Den foretog en rekke vellykkede prgvekgrsler pd
danske privatbaner, og den kom séledes bl.a. et
smut til Hundestedbanen. Vognen havde imidlertid
kun 17 pladser, hvorfor den skgnnedes for lille til
de fleste privatbaners brug.

Ved HFHJ ventede man med at anskaffe en mo-
torvogn, til fabrikken havde optaget en seriepro-
duktion af en noget stgrre vogn, hvor bl.a. driftsbe-
styrer Kuhlman ogsé deltog i udarbejdelsen af teg-
ningerne, og i 1924 fik banen leveret motorvogn
HFI M 1.
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Glaeden blev imidlertid kort, idet der den 20. juni
1926 skete et togsammensted pa Borup trinbret,
hvorved bade den nye motorvogn og en ny bivogn
blev totalt gdelagt. Den pagealdende dag, der var en
sgndag, var motortoget, bestaende af motorvognen
og to bivogne, pa vej fra Frederiksveerk til Hillergd
og skulle efter planen krydse et damptog fra Hille-
rgd pa Skeavinge station. Motorvognen ankom ret-
tidigt, medens damptoget var noget forsinket. Da
stationen ville rangere motortoget ind pa sidespo-
ret, misforstod motorfgreren denne anvisning og
kerte i stedet afsted mod Hillergd, idet togene pa
hverdage krydsede pa Harlgse station, medens
krydsningen pa segndage var forlagt til Skavinge,
hvilket han syntes at have glemt. Stationen forsggte
at afveerge ulykken ved at sende en portgr afsted
mod Borup i lastbil, men kunne ikke indhente toget
og opndede kun fra en bakketop at se sammenstg-
det, hvor motorvognen og den ene bivogn knustes
totalt mellem damplokomotivet og en eldre per-
sonvogn, der var af betydeligt sveerere og bedre
materiale end det nye materiel. Bade denne og lo-
komotivet blev istandsat, hvorimod det nye motor-
materiel matte udrangeres.

Motoriseringen fortseetter

Til erstatning for den gdelagte vogn anskaffede
man en dieselelektrisk motorvogn. HFJ) M 2, fra
Dieselelektriska Vagnaktiebolaget, DEVA i Vaster-
as i Sverige, hvor man allerede i 1912 havde frem-
stillet de farste to af denne type motorvogne. HFJ
M 2, der med sine kun 90 HK var sardeles billig i
drift, kerte over 1.000.000 km pa HFHJ i arene op
til 1958, hvor den degraderedes til rangertraktor pa
Frederiksveerk station for ferst at blive endeligt ud-
rangeret og ophugget i 1972.

Motoriseringen fortsatte i 1927 med en anden
stor motorvogn, M 5, en dieselmekanisk vogn fra
E.V.A. Maybach med en motor pa 150 HK. Dette
var en sardeles praesentabel vogn med mange gode
egenskaber. VVognen, der karte over 1/2 million tog-
kilometer i de fgrste otte ar, var motormaessigt totalt
udslidt efter krigen, hvor man kgbte en tilsvarende
brugt vogn fra Mariager-Faarup-Viborg banen. Ud
af disse to vogne fik man en ny motorvogn, M 7,
hvortil man anvendte Mariagerbanens vognkasse
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Dieselelektrisk motorvogn HFJ M2 med personvognen
B5 i Kregme, 1927. Bemark, at M2 harfaet monteret bo-
gier. (DJK).

og motoren fra M 5. Af motorbogien fra M 7 byg-
gede HFHJ selv i 1956 en rangertraktor T 3. Efter at
have veret hensat i en arreekke kom denne ranger-
traktor i 1989 til Dansk Jernbane-Klubs museums-
bane mellem Maribo og Bandholm pé& Lolland,
hvor den i 1991 efter restaurering atter er sat i drift
med en ny motor.

Motoriseringen inden krigen afsluttedes i 1932
med kgb af et dieselelektrisk lokomotiv, HFJ M 3,
fra Scandia i Randers forsynet med en Frichsmotor
pa 375 hk.

Konkurrencen med bilruterne

Trods den modernisering af persontransporten, der
skete gennem anskaffelsen af motorvogne, og den
dermed fglgende udvidelse af toggangen, havde ba-
nen i tyverne store vanskeligheder med at klare sig
i konkurrencen med rutebilerne om persontranspor-
terne pa egnen. Allerede i 1921 var der oprettet en
rute mellem Frederikssund og Frederiksveerk, der
imidlertid ikke paferte banen starre konkurrence.
Verre var det, at der i 1922 var oprettet en rute mel-
lem Frederiksveaerk og Hundested, der var en direk-
te konkurrent til banen, ligesom en anden rute, der
abnedes det falgende ar mellem Frederiksveerk og
Hillergd. De farste vogne havde imidlertid kun fa
pladser, men i de falgende ar kom der flere nye ru-
ter til og sterre busser, ligesom taksterne, der oprin-
deligt havde ligget pd op mod det dobbelte af ba-
nens, hurtigt blev nedsat. Kuhlman var klar over, at



Motorvognen HFJ M5 p& prevetur - kort efter leverin-
gen i 1927. (DJK).

den eneste made at redde banen p4, var selv at over-
tage ruterne i oplandet, et synspunkt, der mgdte me-
gen forstéelse hos bestyrelsen for de to jernbanesel-
skaber. Ved dygtige forhandlinger lykkedes det her-
efter at overtage de ruter, man var interesseret i,
hvorefter banen udvidede kerslen pa flere af ruter-
ne, saledes at man inden anden verdenskrig kom op
pé at transportere mere end 200.000 rejsende arligt
med banens busser.

Krigsarene 1940-45

Krigen medfarte i begyndelsen ikke sterre foregel-
ser af transporterne, men efterhdnden som lande-
vejstrafikken faldt bort som felge af mangel pa
savel brendstof som gummi, steg kravene til banen
meget steerkt. Man havde tre kraftige tenderlokom-
otiver, HFJ nr. 6 og 8 samt det store firekoblede lo-
komotiv, HFJ nr. 9, man havde kabt fra de sydfyn-
ske jernbaner i 1932, som kunne klare selv de
starste godstog. Banens to gvrige lokomotiver, nr. 4
og 5, var kun tokoblede med begraenset treekkraft,
men efter at vaere sat i stand, var de dog i stand til at
klare de almindelige persontog pa hverdage og af-
lgse motorvognene, nar det kneb med olie.

I 1940-42 kneb det meget sterkt med olie og
motorvognenes andel af trafikken faldt derfor fra
81% af toggangen helt ned til 24%. Den heraf fal-
gende indskrenkning af toggangen og omdannel-
sen af en raekke tog til blandettog med to timers

keretid gjorde derfor i perioder trafiksituationen
helt utilfredsstillende. F.eks. kom det farste person-
tig forst til Hundested kl. 11.18 og det var endda
kun, hvis det ikke var forsinket, for s& kom det tit en
time senere. Fglgen var bl.a. at folk farst fik deres
aviser over middag. Endnu verre var det, at det
farste tog ikke var i Hillergd far efter kl. 8, hvorved
arbejderne til staberiet kom for sent til arbejde, og
der kunne ikke opnds forbindelse med morgeneks-
prestoget til Jylland, der efterhdnden var det eneste
gennemgaende tog mellem landsdelene.

Kuhlman havde altid vist megen fantasi ved an-
skaffelse af materiel, sdvel motorvogne som per-
sonvogne, og heller ikke nu svigtede denne egen-
skab ham. De forenede Automobilfabrikker havde i
1940 bygget nogle skinneomnibusser til Alborg
Privatbaner. De var indrettet saledes, at de, nar de
blev overflgdige pa banerne, kunne omdannes til
landevejstrafik. Kuhlman mente nu, at det omvend-
te ogsd matte kunne geres, da man ikke laengere
havde brug for alle landevejsbusserne. Han fandt en
Triangel-Mignon vogn fra 1929, og chassiet blev
sat i stand pa banen, medens Scandia leverede jem-
banehjul, rullelejer, aksler m.v. HFJ M 4 indsattes i
driften 1942 og kerte som tidligt morgentog fra
Hundested med arbejdere til Hillerad og som post-
tog tilbage til Hundested.

HFHJ nr. 4 holder ved Grena-feergen p& havnen i Hun-
dested, 30. september 1948. (JS).
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HFHJ nr. 9 med blandet tog under indkersel til Melby, 1941. (BW).

Alle var glade for den nye vogn, men desvearre
viste det sig, at gleeden var s stor, at togene hver
dag var overfyldte, idet vognen kun havde 17 sid-
depladser, hvorfor man i 1943 besluttede sig til
yderligere at ombygge en landevejsbil, denne gang
en noget sterre vogn, der tillige forsynedes med
dieselmotor og senere med generator, HFJ M 6. Ved
hjelp af disse to skinnebusser kunne man lige frem
til marts 1945 opretholde en drift med seks person-
farende tog i hver retning. Forbuddet i foraret 1945
om ikke at kgre udover tirsdag, torsdag og lgrdag
kom ikke til at gelde de nordsjellandske statsba-
ner, hvorefter ogsa HFHJ fik dispensation fra for-
buddet.

Ved krigens afslutning var banen nedslidt, lige-
som de fleste andre danske privatbaner, og det var
afgerende for HFHJ's fortsatte eksistens med en
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fornyelse af sével banens faste anleeg som dens ma-
teriel.

Efterkrigsdr med nyt materiel og ny kereplan
Den bade velfunderede og staerkt trafikerede bane
treengte selvfalgelig til modernisering ligesom an-
dre privatbaner.

Kuhlman gjorde sig ihardige anstrengelser for at
skaffe sin bane de ferste danskbyggede skinnebus-
ser, og det farste togseet blev leveret til Frederiks-
vaerkbanen den 24. april 1947 fra Scandia A/S i
Randers. Man kabte de nye tog for midler opsamlet
ved henlaggelse afen del af driftsoverskuddet. An-
skaffelsen af disse sma tog kom til at betyde billige-
re og mere rationel afvikling af en stor del af per-
sontogene pa banen. For passagererne betgd de nye
tog en vasentlig forbedring af komforten, og ikke



mindst de lette indstigningsforhold gjorde skinne-
busserne populare hos banens kunder. Frederiks-
veerkbanens oprindelige liniefaring ved Hillergd -
ikke mindst mellem Hillerad og Hillergd lokalstati-
on - viste sig at vaere yderst uheldig for bade banen
og byen, og kort far krigen opstod tanken om at for-
leegge banen mellem Hillergd og Skeevinge syd om
Hillerad til Ngrre Herlev og derfra videre mod vest
til Gerlgse og Skavinge. Projektet blev vedtaget i
1942, men pé grund af krigen og mangel pa materi-
aler blev arbejdet med den nye banestrekning farst
feerdig til ibrugtagning i maj 1950.

I sommerkgreplanen 1950, da baneforleegningen
mellem Skevinge og Hillered var taget i brug, ker-
te stadig 11 togpar pa hverdage samt yderligere tre
pa lgrdage, hvoraf det ene medfarte gennemgaende
vogne fra Kgbenhavn. P4 mandage og lgrdage kar-
tes et “hurtigtog” Hundested-Hillergd, der kun
skulle standse i Frederiksveerk og Skavinge, hvis
der var rejsende fra Grena med gennemgaende bil-
let til disse to byer, og det var der faktisk altid! Des-
uden keartes pd hverdage et fast godstogspar. P&
sgn- og helligdage kartes 12 togpar, heraf et med
gennemgaende vogne til og fra Kgbenhavn.

Felles ledelse for GDS og HFHJ

Svigtende helbred tvang i 1958 direkter Kuhlman
til at forlade posten som driftsbestyrer, som han
havde bekleedt siden 1915, og han dade i slutningen
af aret. Dermed mistede danske privatbaner en af
sine mest markante skikkelser.

Daveerende kontorchef, M. Mikkelsen, blev kon-
stitueret som direktgr, indtil civilingenigr H. Kru-
senstjema-Hafstrem tiltradte som direkter for
HFHJ den 1. juni 1959. Den nye direktgr, der oprin-
deligt kom fra baneafdelingen i DSB’s 2. distrikt i
Arhus, var godt kendt med privatbanedrift efter at
have veeret direktgr for Mariager-Farup-Viborg og
Skive-Vestsailing Jernbaner fra 1948. Fra den 1.
april 1961 blev H. Krusenstjema-Hafstrgm ud-
naevnt til direkter for bade Gribskovbanen og Hille-
rgd-Frederiksveerk-Hundested Jernbane, idet trafik-
ministeriet derved fulgte Privatbanekommissionens
beteenkning fra 1956, hvori man havde papeget, at
de nordsjeellandske privatbaner ved vacancer i di-
rektarstilUngerne burde have felles ledelse.

Hundested station med det gamle veerksteds- og remise-
kompleks, april 1960. (PT).

Planer for flytning af Hundested station
Etableringen af en motortrafikvej mellem Frede-
riksveerk og Hundested kom pa tale i midten af
1960'eme i forbindelse med anleg af en ny ferge-
havn i Hundested. Allerede i 1964 godkendte mini-
steren for offentlige arbejder, Kai Lindberg, planer-
ne om at bygge nye fergelejer til Grena-Hundested
feergerne et stykke syd for den eksisterende havn i
Hundested uden at sikre sig, at de ngdvendige tra-
fikarer blev knyttet til projektet, herunder en even-
tuel flytning af Hundested station ned til det nye
havneomrade.

Der var udarbejdet projekter til de nye faergele-
jers placering, flytning af Hundested station, for-
leegning af banen og diverse vejanleg, som ialt vil-

Hillergd station med dieseltrukket tog fremfgrt afHFHJ
Mil og med bl.a. personvognen HFHJ C60 samt et
Y-tog, 23. juni 1981. (PT).
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Motorlokomotivet HFHJ M3 rangerer i Hundested, december 1961. (PT).

le koste omkring 25 mio. kr. Efter mader med vej-
direktoratet og trafikministeriet sa det imidlertid ud
til, at der maske kun kunne skaffes penge til viadukt
og vejarbejder, hvorimod det ikke sa sarligt lyst ud
med hensyn til at skaffe de ngdvendige belgb til
flytning af stationen. Selve havnebyggeriet skulle
ske ved privat finansiering.

Hvor banen i dag drejer mod nord i lyngbakker-
ne, skulle det nye spor ga lige ud, og en motorvej
falge banen parallelt pa en bro over Ngrregade og
sa dreje mod nord til et opfyldt areal i fjorden. Her
skulle anlaegges nye fergelejer, station og indrettes
parkeringspladser.

Fra trafikministeriet fik banen besked om, at der
kun kunne skaffes offentlige midler til et sadant
projekt ved et moderniseringslan til banen. Da ud-
giften til stationsflytningen var kalkuleret til ca. 5,5

60

mill. kr. beted det, at der fra amt og kommuner
skulle skaffes ca. 1,4 mill, kr., og det ville sikkert
volde visse vanskeligheder.

P& den anden side 13 det klart, at safremt statio-
nen ikke blev flyttet, ville banen miste de ca.
60.000 rejsende, som benyttede banen til og fra
Grenafaergen.

Efter syv ars planlegning, radslagning og reelt
arbejde trak det efterhdnden sammen til en trafik-
gkonomisk planlegningsskandale i Hundested. He-
le tre trafikministre, Kai Lindberg, Svend Horn og
Ove Guldberg, havde sagt god for de skitserede
lgsninger af trafikforholdene ved Hundested, men
uden at noget som helst var sket. Sagen var ret
kompliceret, men i store traek gik den ud p&, at det
offentlige var kommet bagefter de private investe-
ringer i den ny havn pa ca. 12 mio. kr.



HFHJ'sfgrste skinnebustog, Sm 1 og Sp 1, i Melby, september 1948. (JS).

Til en eventuel flytning af stationen, der i 1969
var beregnet til at koste 5,2 mio. kr., kunne trafik-
minister Ove Guldberg ikke love penge fra staten,
men hvis man pa lokalt plan fandt frem til et gkono-
misk grundlag for stationsflytningen, matte sagen
tages op igen. Man havde altsd, som sogneradsfor-
mand Hans Nielsen, Hundested, tidligere havde ud-
talt det, fremdeles statens sympati, men ikke noget
at have den 1i..!

Der kom heller ikke penge til de nye vejanlaeg
mellem Frederiksveark og Hundested, sa de blev ik-
ke feerdige samtidig med havnen, der officielt blev
taget i brug af Hundested-Grena faergefart den 19.
juni 1969. Hundested station ligger fortsat, hvor
den altid har ligget, s& de rejsende méa derfor ga el-
ler kares i busser til og fra feergerne. Den nye faer-
gevej findes kun pa diverse udgaver af offentlige
kort over Halsnees.

Driften 1968-74
Til erstatning for de danske skinnebusser anskaffe-
de Frederiksveaerkbanen i 1965 nyt persontogsmate-
riel samtidig med Gribskovbanen og Lollandsba-
nen. De populere tyskbyggede Y-tog klarer i 1992
fortsat sterstedelen af persontrafikken péa de danske
privatbaner, idet der siden er bygget flere serier af
togene. Frederiksveerkbanen har saledes faet leve-
ret flere Y-tog i 1970, 1973 og 1983-84.
Indseettelsen af de nye tog fra 1965, udvidelsen
af kareplanen fra 1968, hvor S-togene begyndte at
kare til og fra Hillerad, samt den stadige udflytning
til Frederiksveerkbanens opland betgd i slutningen
af 1960'eme en stadig stigning i rejsetallene for ba-
de banens tog og busser. Denne stigning fortsatte
ind i 1970'eme, og i 1971 blev sdledes befordret
mere end en million rejsende med banens tog, mens
der samme &r rejste ca. 494.000 med banens busser.
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Nyt veerksted i Hundested

Da planerne om flytning af Hundested station ikke
blev til noget, gik man omkring 1970 i stedet i gang
med at planlegge en total modernisering af spor-
nettet pa den eksisterende station. De gamle remi-
ser med undtagelse af remisebygningen, der var op-
fort efter krigen, skulle rives ned, og i stedet gnske-
de banen opfgrt en ny verksteds- og remisebyg-
ning. Dermed imgdekom man et gnske fra Tilsynet
med Privatbanerne om samling af varksteds- og re-
misefaciliteterne ved HFHJ af hensyn til rationali-
sering af arbejdet, og det gamle vearksted i Frede-
riksverk ville blive nedlagt. Hele projektet blev
budgetteret til ca. 4,3 mio. kr., som man i 1970 sgg-
te bevilget som moderniseringslén af staten, amtet
og kommunerne.

Bevillingen blev fgrst givet i regnskabsarene
1974-75, og den gamle remise i Hundested blev
nedrevet i efterdret 1974 for at give plads til op-
fegrelsen af den ny varkstedsbygning, der opfartes
af betonelementer i fordret og sommeren 1975.

Den 4. oktober 1975 kunne man indvie det nye
varksted. Dermed begyndte en ny epoke for vedli-
geholdelsen af det rullende materiel ved bade Fre-
deriksvarkbanen og Gribskovbanen, og siden den
1. november samme &r har man pa varkstedet fore-
taget et stort antal gennemgribende hovedreparatio-
ner af de to baners Y-tog samt diesellokomotiver.
Siden 1984 har man ogsé vedligeholdt DSB’s Y-
tog, der benyttes mellem Hillergd og Helsinggr.

Efter ferdigggrelsen af verkstedet gik man i ef-
terdret 1975 og fordret 1976 i gang med en omleg-
ning og udskiftning af sporene pd Hundested stati-
on. Dette arbejde var efterhdnden yderst pakravet,
idet man pa grund af planerme om at flytte stationen
hele tiden havde udskudt denne renovering af spor-
omréddet. Med beslutningen om at bygge det nye
verksted ved den gamle station i Hundested, var
planerne om en flytning af stationen skrinlagt.

Hovedstadsomradets Trafikselskab

Ved lov nr. 303 af 13. juni 1973 om hovedstadsom-
rddets kollektive personbefordring nedsattes et tra-
fikrdd for hovedstadsomradet, hvorunder Frede-
riksveerkbanens opland hgrte. Dette rad fik gennem
lovens paragraf 3, stk. 1, til opgave at fremme koor-
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dineringen af anleg, liniefpring, trafikbetjening,
takstsystem og takstniveau for den kollektive per-
sonbefordring ad bane og vej indenfor hovedstads-
omradet. Radet skulle endvidere pase, at der skete
en optimal fordeling af trafikken mellem baner og
busser.

Efter lovens paragraf 5 skulle banedriften vare-
tages af DSB og privatbanerne i omradet, medens
der efter paragraf 6 skulle stiftes et selskab af
Kgbenhavns og Frederiksbergs kommunalbestyrel-
ser samt Kgbenhavns, Frederiksborgs og Roskilde
amtsrdd, der under hensyn til lovens bestemmelser
skulle udfgre regelmassig omnibuskgrsel mellem
steder inden for hovedstadsomradet.

Selskabet, der kom til at hedde Hovedstadsom-
rédets Trafikselskab (HT), begyndte driften den 1.
oktober 1974, mens et nyt takstsystem baseret p en
zoneinddeling af hele hovedstadsomradet fgrst
tradte i kraft den 20. april 1975.

Ved lov nr. 20 af 8. juni 1977 om hovedstadsom-
rédets kollektive personbefordring ophavedes lo-
ven fra 1973, og der fastszttes nye regler for bane-
driften i omrédet. For privatbanernes vedkommen-
de fastsattes i paragraf 8, at ministeren for offentli-
ge arbejder bemyndigedes til at godkende overens-
komster mellem disse og Hovedstadsrddet om en
ordning for den lokale trafik ad privatbane-
strekningerne. Frederiksvarkbanen havde imidler-
tid allerede indgéet aftale med Hovedstadsradet fra
den 20. april 1975 i lighed med de gvrige privatba-
ner i omradet, hvorefter HT’s taktssystem blev ind-
fort pd banerne fra samme dato. Det betgd i mange
tilfelde vasentlige nedsettelser. HT skulle have
indtegterne af personbefordringen mod til gengzld
at yde banen kompensation for den indtegt, man
havde af persontrafikken inden aftalens indgaelse
samt 9 gre pr.— personkm. for mertransport efter
indfgrelsen af HT s takstsystem. Det hele skulle na-
turligvis reguleres i forhold til takstforhgjelser, der
senere er sket. HFHJ havde fortsat selv indtzgterne
af godsbefordringen, ligesom banens underskud
fortsat skulle daekkes efter de hidtidige geldende
regler herfor af stat og kommuner.

Passagertallet stiger
Straks efter indgéelsen af aftalen med HT skete der



en kraftig stigning i antallet af rejsende med banens
tog. Fra 1974 til 1975 udgjorde stigningen saledes
130.200 til 1.059.690 rejsende. Den befordrede
godsmaengde var i 1975 pa 203.0201, og de starste
transportarter var jern, stal, stabegods og skrotjem
til og fra stalvalseverket i Frederiksvark.

Det var pludselig blevet populeert og billigt at
rejse med de kollektive trafikmidler, og Frederiks-
veerkbanen fik i de fglgende &r mange nye passage-
rer. | 1977 befordredes 1.325.346 rejsende eller 7,7
pct. flere end i 1976, og i 1980 var rejsetallet
1.850.520.

Spormodernisering af Frederiksvaerkbanens
straekningsspor, 1977-84

| begyndelsen af 1970'erne bestod Frederiksvaerk-
banens straekningsspor hovedsagelig af 32 kg skin-
ner og 33,4 kg skinner, der var lagt ved en sporud-
skiftning i midten af 1930'me. En undtagelse var
ca. 10 km spor mellem Skavinge og Brgdeskov,
der i 1959 var udskiftet med 37 kg skinner. Alt i alt
var det tiltreengt at sege moderniseringslan til ud-
skiftning af streekningssporet. P& grundlag af de
ggede transporter til og fra Det danske Stalvalse-
veerk, fandt bestyrelsen det rigtigst at udfere et nyt
spor over strekningen Hillergd-Frederiksveaerk som
45 kg spor.

Bestyrelsen indsendte sit andragende om moder-
niseringsstatte til fornyelse af Frederiksvarkba-
nens spor over et aremal i begyndelsen af 1975.
Samtidig bad man om bevilling af midler til 1. eta-
pe, der skulle vaere udskiftning af 4 km. spor fra
Frederiksveaerk til Kregme med nyt 45 kg langskin-
nespor lagt pa betonsveller i skarveballast, hvilket
dengang var beregnet til en udgift pa ca. 815.000 kr.
pr. km.

Spormoderniseringen blev bevilget, og i 1976-
77 blev de 4 km spor fornyet. Dernaest fulgte i 1978
strekningen fra Kregme til Skavinge, ialt ca. 8 km.
| 1979-80 flyttedes spormodemiseringen til mellem
Melby og Hundested, hvor der blev udskiftet ialt
8,0 km. spor. Egentlig var spormoderniseringen i
1979-80 planlagt til at finde sted mellem Hillergd
og Garlgse, men pa grund af sporets tilstand mel-
lem Melby og Hundested valgte man at fremskynde
sporfomyelsen pa denne streekning. | forste om-

Garlgse station, juli 1991. (OCMP).

gang undlod man at udskifte sporet omkring Vibe-
hus, idet man farst gnskede at leegge de ny skinner
pa dette stykke, indtil den planlagte forlegning af
banen i forbindelse med etableringen af den nye
feergevej var besluttet. Faergevejen skulle ved Vibe-
hus ligge, hvor Hundestedbanen ligger, indtil vejen
skulle svinge ned gennem Vinbergs bakker. For-
leegningen af jernbanen mod nord ville betyde flyt-
ning af ret store jordmaengder, fordi banen skulle
graves ind i Storebjerg. Dette jordarbejde skulle be-
tales af statens bevilling til fergevejen.

Imidlertid matte man til sidst veelge at forny spo-
rene pad det gamle banelegeme, idet bevillingen til
anlaegget af den nye fergevej udeblev i 1980. Be-
slutningen om ikke lengere at afvente anleegget af

Tre-vogns Y-tog ved Hanehoved trinbreet, marts 1991.
(OCMP).
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Hundested station med tog 42 bestdende afYm 8-Yp, 23-
Ys 50 i spor 1 og tog fra havnen med Ym 12-Yp 51 i spor
2,26. marts 1991. (OCMP).

den ny fergevej var klog, iseer nar vejen i 1991 fort-
sat kun er en “realitet” pa Geodeedisk Instituts kort
og ikke i virkeligheden!

Spormodemiseringen af de ca. 6,5 km. mellem
Hillergd og Garlgse blev pabegyndt i 1981, og aret
efter blev det afsluttet samtidig med, at banen fik
lagt ca. 5,3 km nyt spor fra Frederiksveerk til ca. !
km. vest for Melby. Den totale udskiftning af
streekningssporet blev afsluttet i 1983-84, hvor 7,5
km spor mellem Ggrlgse og Skavinge blev udskif-
tet.

Selve sporfomyelsen blev udfert af en af DSB’s
sporlaegningskolonner, mens forberedelsen til ud-
skiftningen af streekningssporet samt oprydningsar-
bejdet blev overldt til HFHJ's egen baneafdeling.
Frederiksveerkbanen lejede til transport af ballast et
antal selvtgmmende ballastvogne af DSB, og banen
fremfarte selv de mange ballasttog med banens die-
sellokomativer.

Ny lov om privatbanerne fra 1984

En ny “Lov om Privatbaner” blev vedtaget i folke-
tinget den 6. juni 1984 til aflasning af otte sldre lo-
ve. Den nye lov simplificerede det lovmeassige
grundlag for offentlig betaling til dekning af
driftsunderskud og modernisering ved privatbaner-
ne. Herefter blev det fastsat, at staten pa de arlige fi-
nanslove yder privatbanerne 70% i tilskud til
deekning af et egentlig negativt driftsresultat i hen-
hold til godkendte budgetter samt 85% i tilskud til
deekning af pensionsudgifter. De resterende 30% til
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daekning af et negativt driftsresultat betales af amts-
kommunerne og primarkommunerne, hvorfra de
sidste 15% til pensionsforpligtelseme ogséd kom-
mer.

Samtidig blev der fastsat nye regler for, hvorle-
des der af staten og kommunerne kan ydes afdrags-
frie investeringstilskud til privatbanernes jernbane-
materiel og -anlag.

Nyt fjernstyrings- og sikringsanleeg pa HFHJ,
1986-88

| begyndelsen af 1980'eme viste banens fjernsty-
rings- og sikringsanlaeg fra 1963, baseret péa tone-
frekvens og radiomeldinger, tegn pd at vere ud-

1 dag fremfgres de direkte godstog Frederiksveerk-Hille-
red-Kgbenhavns Godsbhanegérd med Frederiksvaerksba-
nens egne Mx-lokomotiver. Her ses HFHJ Mx 19 og 17
med et godstog p& vej mod Kgbenhavn ved Brgdeskov,
juli 1991. (OCMP).



N Zbirke
[}
M= T TR e =i Hplsingor
.-"‘"""Jd -3 7
Aoltego! i N
: \ o 1 _E -
v/ Grenoa Y4 " %. =
= S N E F =
¢ Vo Mh/d’ \ _“"/ E
. = ‘.w

/isvildeleje

Fgerod S
— PO P -
o .. rlnrla.nv am TS
O ey T L. Ltlered G
@ St Hostehare
e~ SHEyIrge
Cr im0 ™ e, Zavogd
. R
.‘. ST roclest
Sorre 75 predeskoy
Gorlese  “tr. Herlew)

Kort over Frederiksvarkbanen med tilhprende bilruter fr

slidt, og afviklingen af den frem gennem 1970'erne
udbyggede kgreplan var betinget af et velfungeren-
de fjernstyrings- og sikringsanleg. Banens besty-
relse besluttede derfor i 1983 at sgge om moderni-
seringsldn hos stat, amtskommune samt primear-
kommunerne til anskaffelse af et ny fjernstyrings—
og sikringsanlag, der var ansléet til at koste ca. 6,1
mio. kr.

Moderniseringsandragendet omfattede en ny
fjernstyringscentral med betjeningsudstyr i Frede-
riksverk samt anlag til ialt ni understationer: Brg-
deskov, Gerlgse, Skevinge, Dlsted, Kregme, Mel-
by, Dsterbjerg samt stationerne i Frederiksvark og
Hundested.

Fra Dansk Signal Industri fik man tilbud pa et
fjernstyringsanleg, DSI J-Z AD 790, baseret p& en
mikrodatamat og med betjening via en farvebil-
ledskerm og et tastatur. Dansk Signal Industri skul-
le ogsd levere det nye sikringsanleg, og her pege-

a banens fprste kpreplan efter baneforlegningen, maj 1950.

des p& DSI E 80, et nyudviklet moderne fremtids
anleg, som har indbygget alle de faciliteter, der i
dag findes pé stgrre stationer.

Investeringstilskuddet til det nye fjernstyrings-
og sikringsanleg blev fgrst medtaget i finanslov-
forslaget for 1986, og som fglge heraf kom man
farst i gang med etableringen i 1986. I august 1986
var strekningen fra Hillergd til Frederiksvark
ombygget, og de nye ind- og udkgrselssignaler var
allerede sat op pa den tilbagevarende strekning
frem til Hundested. Samtidig med moderniseringen
af sikrings- og fjernstyringsanleggene blev samtli-
ge overkgrselsanleg lagt ind p& datask@rmen pa
fjemnstyringscentralen i Frederiksveaerk.

1 1987 blev etableringen af det nye anleg fortsat,
stationerne i Frederiksvaerk og Hundested blev og-
sa tilsluttet. Fgrst i oktober 1988 blev systemblok-
anlegget mellem Hillergd og Brgdeskov taget i
brug, og Frederiksverkbanens toggang afvikles
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herefter udelukkende p4 systemblokanlaeg imellem
banens stationer, hvorved togene selv sparrer ud-
kerselssignalerne i stopstilling, indtil det pAgelden-
de banestykke atter er frit. Det nye sikrings— og
fjernstyringsanleg kostede ialt 7,83 mio. kr.

Frederiksveerkbanen 1988-1991

Den 1. august 1988 gik Gribskovbanens og Frede-
riksvaerkbanens direktgr H. Krusenstjerna-Haf-
strgm pa pension, og til ny direktgr ansattes civilin-
genigr Niels Mgller, der kom fra DSB.

Banens tre diesellokomotiver fra henholdsvis
1952, 1958 og 1961 viste efterhdnden tegn pa at
veere udtjente. Samtidig med, at HFHJ stod for at
skulle skaffe nye treekkraftenheder til erstatning for
de nedslidte lokomotiver, udbgd DSB nogle til-
oversblevne brugte dieselelektriske MX-lokomoti-
ver til salg, og banen erhvervede i efterdret 1988 tre
af disse.

Den 28. maj 1989 iverksattes en ny kgreplan
med fast timedrift, udvidet med halvtimedrift i
morgen- og eftermiddagsmyldretiden mandag-fre-
dag. Samtidig begyndte Frederiksvaerkbanen at
kgre direkte godstog med de nyerhvervede MX-lo-
komotiver  Frederiksvark-Hillergd-Kgbenhavns
Godsbanegidrd og omvendt. Mellem Hillergd og
Kgbenhavn erstatter disse tog DSB’s egne godstog,
og HFHIJ far af DSB betaling for godstogskgrsel pa
DSB’s strekning. I retning mod Kgbenhavn stand-
ser togene pa Lersgen rangerbanegird, og her af-
kobles de mange godsvogne fra Frederiksverk til
det nordlige eller sydlige udland, og opnér dermed
en hurtigere videreforbindelse med de sarlige
Dan-Link godstog.

1990 viste efter en pause pé syv 4r atter en stig-
ning i passagerantallet. Stigningen koncentreredes
iseer omkring byerne Hundested, Frederiksvark og
Hillergd. Den nye kgreplan, der iverksattes i 1989
bl.a. med det formdl at forbedre forbindelserne til
og fra disse byomrader, har alts& opfyldt dette mal,
og ikke mindst er de nye gode omstigningsmulig-
heder mellem tog og bus i Frederiksverk nok arsag
til den fornyede stigning i passagerantallet.

Banen beskaftigede 128 personer ved driftsarets
udgang, og hgrer altsa beskeaftigelsesmeaessigt til en
af de stgrre virksomheder i omradet.
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Antallet af befordrede rejsende med Frederiksverkbanen
i drene 1897-1990.

Trafikplan 1990-1994

I begyndelsen af juli 1989 blev indholdet af finans-
ministeriets Wiirtzenrapport fra maj 1989 alminde-
lig kendt. I “Rapport om trafikgkonomi”, som var
rapportens egentlige navn, fremkom man med for-
slag til en @ndret subsidiering af privatbanernes
driftsunderskud, idet der bl.a. stod “Privatbanerne
skiller sig klart ud med de relativt mest subsidiere-
de transportomrader. Det foreslas, at statens tilskud
til privatbanerne nedtrappes vasentligt eller even-
tuelt bringes til ophgr”. Det blev starten til den de-
bat om privatbanernes fremtid, der endnu ikke er
afsluttet.

I maj 1990 fremlagde privatbanerne i hoved-
stadsomrédet, Gribskovbanen, Frederiksvarkba-
nen, Hombakbanen, Nerumbanen og @stbanen, en
felles trafikplan for drene 1990-94, idet man tog
udgangspunkt i den af Hovedstadsradet udarbejde-
de “Kollektiv Trafikplan 1989”.

Om Frederiksverkbanen nzvnes banens betyd-
ning som led i boligarbejdsstedstrafikken for ba-
nens opland til Kgbenhavn og n&rmeste omegn og
omvendt samt for den lokale trafik. Derudover
navnes ogsa banens betydning for en stor lokal- og
regionaltrafik af passagerer til og fra de rekreative



Benyttelse af stationerne 1990
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Sadan blev de enkelte stationer benyttet af banens passa-
gerer i 1990. Da hver passager har “berpring” med to
stationer, er antallet af passagerbenyttelser det dobbelt
af antallet af rejser ialt, der i 1990 var 1.725.372.

omrader. Endelig n®vnes banens betydning i for-
bindelse med Grend-Hundested fargen samt far-
gen mellem Hundested og Rorvig.

For fortsat at vere et attraktivt kollektivt trans-
portmiddel gnskes banens sporanleg udbygget in-
den for en kortere &rreekke, sd man far mulighed for
at gge strekningshastigheden fra 75 km/timen til
100 km/timen.

Pa grund af tattere toggang, og gnsket om pra-
cision af samme, har man ved banen planer om
yderligere én til to krydsningsstationer i &rene
fremover, og af hensyn til godstogene planlegges
en forlengelse af krydsningssporet i Skavinge i
1992. Godstransporterne til og fra Frederiksveaerk
har allerede betydet en omfattende ombygning af
stationen i Frederiksverk i 1991.

Efter aftale mellem regeringen og Amtsrédsfore-
ningen blev der i efterdret 1990 nedsat en arbejds-
gruppe under trafikministeriet, der skulle under-
spge muligheden for en eventuel overfgrsel af pri-
vatbanerne til de kollektive trafikselskaber og/eller

amtskommunerne. Denne arbejdsgruppe fremlagde
sin rapport i maj 1991, og her opstilles to overfgr-
selsmodeller for privatbanerne, nemlig enten til
amtskommunerne eller trafikselskaberne, og der er
her redegjort for konsekvenserne ud fra trafikpoliti-
ske hensyn, herunder hensyn vedrgrende gods-
transport og miljg.

I efterdret 1991 har trafikminister Kaj Ikast -
som fglge af den megen debat om privatbanernes
pkonomi - valgt at nedsette et udvalg, der skal ku-
legrave privatbanernes forhold. Udvalget skal af-
slutte sit arbejde senest den 1. februar 1992. Man
ma sé hdbe, at politikerne finder frem til en lgsning
for privatbanernes fremtid, s& de i en drrekke kan
fa ro til at beskaftige sig med det, de egentlig er an-
lagt til, nemlig udfgrelse af kollektive trafikopga-
ver.

Med de mange moderniseringsprogrammer, der
gennem de seneste ti dr er gennemfgrt og med de,
der enten er i gang i 1991 eller gnskes igangsat i de
kommende ér, vil banen fra Hillergd til Hundested
fortsat vaere en privatbane med et godt tilbud om
kollektiv transport til beboerne i den egn, som ba-
nen betjener.

Efterskrift

Foranstdende artikel om Hundestedbanen er et ud-
drag af Dansk Jernbane-Klubs bog: “Med tog til
Hundested gennem 75 ar”, skrevet af Ole-Chr. M.
Plum og Birger Wilcke i 1991.

Nedenstaende personer/institutioner har
bidraget med billederne:

DKJ: Dansk Jernbane-Klub's arkiv.

FrH:  Frede Hansen.

OCMP: Ole-Chr. M. Plum.

JS: James Steffensen.

PT.: Peer Thomassen.

BW:  Birger Wilcke.

Litteraturfortegnelse:

Baneforlzgningen Hillergd-Skavinge i Aarene 1942-50
af C.J. Kuhlman.

Betenkning afgivet af Kommissionen angaaende Anleg
af nye Jembaner, Kgbenhavn 1906.
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Betenkning afgivet af Trafikkommissionen af 1936,
Kgbenhavn 1939.

Betznkning afgivet af Privatbanekommissionen af 1954,
Kgbenhavn 1939.

Danmarks damplokomotiver af William Bay, Kgbenhavn
1977.

Danmarks Jernbaner, Historisk og biografisk Haandbog,
redigeret af Martin Buch og C.I. Gomard, Kgbenhavn
1933ff.

Danske jernbaners motormateriel af E.B. Jonsen, P.
Thomassen og B. Wilcke, Dansk Jernbane-Klub, Kgben-
havn 1968.

Frederiksborg Amtsavis, forskellige &rgange.
Frederiksvaerk-Hundested Jernbane 1916-1941 af C.J.
Kuhlman.

Hillerpd-Frederiksvark-Hundested Jernbane, 1897-1922
af C.J. Kuhlman.

Hillergd-Frederiksvark-Hundested Jerbane, 1897-1947
af C.J. Kuhlman.

Hillergd-Frederiksvaerk-Hundested Jernbane 1897-1947
af Birger Wilcke, Dansk Jernbane-Klub, Kgbenhavn
1972.

Hillergd-Frederiksvaerk-Hundested Jernbane 1947-1972
af P. Thomassen, Dansk Jernbane-Klub, Kgbenhavn
1972.

Hillergd-Frederiksverk-Hundested Jernbane 1947-1972,
3. del og Det danske Staalvalsevark A/S af P. Thomas-
sen, Dansk Jernbane-Klub, Kgbenhavn 1973.
Hillergd-Frederiksveerk-Hundested Jernbane, driftsberet-
ninger 1897, 1991.

Hundested Havn, 1962.

Jermmbane-Bladet.

Jernbanen, Dansk Jernbane-Klub's tidsskrift.
Motormateriel 1, Jernbanemotormateriellet fra De fore-
nede automobilfabrikker af John Poulsen m.fl., Dansk
Jemmbane-Klub, 1976.

Motormateriel 2, Motormateriellet fra udenlandske fa-
brikker fgr 1945 af John Poulsen m.fl., banebgger 1984.
Motormateriel 3, Skinnebusser af John Poulsen, bane-
bpger 1989.

Privatbanerne i Hovedstadsomrédet, Trafikplan 1990-94.
Rapport fra arbejdsgruppen vedrgrende en eventuel over-
fgrsel af privatbanemne til de kollektive trafikselskaber el-
ler amtskommunerne, Trafikministeriet 1991.
Rigsdagstidende.

Udover de nzvnte kilder er der anvendt materialer fra
Hillergd-Frederiksverk-Hundested Jernbanes arkiver
samt arkivmateriale fra Tilsynet med Privatbanerne,
Dansk Jernbane-Klub m.fl.
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Formandsberetning 1991/92

Oprindelig skulle nedenstdende formandsberetning
farst have veret trykt i &rbogen 1993, idet nervae-
rende arbog 1992 skulle have vearet udsendt allere-
de i fordret, altsd adskillige mé&neder for den ordi-
nere generalforsamling. Nér &rbogen skulle ud-
komme s3 tidligt pa &ret skyldtes det arbogens te-
ma, som relaterede sig til det store udstillingspro-
jekt, som Danmark tekniske Museum og egnsmuse-
emne i Frederiksborg Amt afviklede under fellestit-
len “Pé Vej”.

Intentionen kom imidlertid ikke til at std maél
med virkeligheden. Museernes udstillinger er taget
ned og erstattet af andre. S& drbogens gode artikler
kan med andre ord ikke l&ngere inspirere og befor-
dre en oplevelse pé de relaterede museumsudstillin-
ger. Men érbogens artikler kan selvfglgelig glim-
rende leses uafh@ngig heraf. Deres blivende verdi
er uomtvistelig, ligesom oplevelsen de kan bibrin-
ge.

@konomien i Historisk Samfund er anderledes
mistrgstelig, og mad anskues med behgrig betenke-
lighed. Regnskabets underskud tager dets tydelige
sprog. Fortszttes udviklingen ad det hidtidige spor,
sd kan Historisk Samfunds endeligt meget hurtigt
arstalsettes. Kassereren vil redeggre nzrmere for
regnskabet. Her skal det blot bemarkes, at enten
mé udgifterne bringes i positiv overensstemmelse
med indtazgterne eller ogsd ma udgifterne nedbrin-
ges markbart. Da det bliver stadig vanskeligere at
skaffe gkonomiske midler fra fonde og institutioner
samtidig med, at Historisk Samfunds gkonomiske
grundlag, nemlig medlemsbidraget i form af kon-
tingentet fortsat er vigende, er det neppe realistisk
at basere den gkonomiske fremtid alene pd ggede
indtegter. Eneste realistiske vej ud af de gkonomi-
ske vanskeligheder er en reduktion af udgifterne.

Dette kan ske enten ved at opgive medlemsbladet
eller billigggre arbogen. Sidstnavnte kan ske ved
en reducering af sidetallet, billigggrelse af trykom-
kostningerrne og/eller gennem et samarbejde andre
foreninger og institutioner om udgivelsen af arbo-
gen. Bestyrelsen vil forhabentlig p& den forestéen-
de generalforsamling kunne lgfte lidt af slgret for
hvilken strategi, som vil blive lagt til grund for de
kommende ars gkonomiske sanering. Men alfa og
omega for Historisk Samfunds fremtid er ubetinget
medlemskredsen og en forggelse heraf.

Bestyrelsen har i gvrigt kun varet samlet til ét
mgde i det forlgbne beretningsér. Nar der kun har
varet afholdt et enkelt bestyrelsesmgde skyldtes
det ene og alene en gemen forglemmelse fra for-
mandens side, som til undskyldning kun kan an-
fgre, at udvalgene - skiftudvalget og turudvalget -
har arbejdet godt og selvstendigt, og at der derfor
ikke umiddelbart har vaeret behov for bestyrelses-
mgder udover en behgrig konstituering, som har
fundet sted for nylig.

Resultatet af skriftudvalgets arbejde ses bedst
ved &rbogen. Museumsinspektgr Flemming Beyer
har alene forestdet redaktionen af 1992-&rbogen.
Redaktionen bag FAHS-bladet har tilsvarende an-
skueliggjort resultatet af deres arbejde, som har féet
solid og vindende respekt hos leserkredsen. Méske
knapt sé synligt er det store arbejde som turudval-
get har lagt i at f4 arrangeret lgdige og spandende
ture til historiske steder og institutioner. Deltager-
tallet vidner utvetydigt om, hvor popul@re disse tu-
re er blandt medlemmerne, som i det forlgbne ar har
omfattet en tur til Hornsherred i foraret og Farum i
september. Turene er et virkeligt gedigent aktiv for
Historisk Samfund og dets virke for udbredelsen og
styrkelsen af den historiske forstielse pd grundlag
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af de lokalhistoriske forudsztninger. En stor og
dybtfglt tak til udvalgsmedlemmerne.

Sluttelig vil jeg rette en varm tak til vore mange
trofaste stgtter blandt medlemmerne, som desverre
nu kun teller henved 600, men navnlig Frederiks-
borg Amtsrdds kulturudvalg, som har ydet et ek-
straordinart tilskud. Ogsé en stor tak til Kulturmi-
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nisteriet og de f& kommuner med Helsinggr i spid-

sen, som har valgt fortsat at stptte Historisk Sam-

funds tvargdende virke. Endelig vil jeg szdvanen

tro sige mine kollegaer i bestyrelsen hjertelig tak
for altid godt og berigende samarbejde.

Kenno Pedersen

16.09.1992



Regnskab 1/4 1991 til 31/3 1992

Indtegter: ...................... 1992 (1991)
Medlemskontingent ....... 53.865,00 54.680,00
Tilskud:

Tipsmidler..................... 5.150,00 5.700

Kommuner.................... 2.468,00 3.415,00

Frederiksborg Amt........ 8.000,00 25.000,00

Private .......ccevevveeneennen. 1.000,00  6.000,00

Carl Jul. Petersens

Hjzlpefond ................... 0,00  5.000,00
Salg af &rbgger............... 17.243,08 23.359,04
Renter.......oovvveveeennnenn. 7.885,97 7.948,75
Indtegter i alt................. 95.612,05 131.102,79
Udgifter
Trykning.......ccceeeveevenenn 60.200,00 69.800,00
Moms-med-

lemmer m.V. .....cceeveennen. 9.598,00 11.959,00
Forsendelse

incl. porto........coeeevnene. 9.143,07 12.182,92
Udsendelse af

arbogialt....ccccenereenne 78.941,07 93.941,92
Mgder og foredrag......... 3.895,10  4.199,69
EDB (Opkravning af

kontingenter)................. 4.006,76  4.174,56
Kontorartikler, porto,
kgrsel m.v....ccoceeeveveennene 9.648,37 13.009,88
Kontingent Lokalhist.

Fallesfore. m.v.............. 1.877,20 2.394,40
| %) DTS 5.062,50  7.025,00
Medlemsblad.................. 8.865,74 10.958,04
Udgifter i alt.......cc.c...... 112.296,74 135.703,49
Arets overskud/

underskud.........c.cceuenen. -16.684,69 -4.600,70

Status pr. 31/3 1992

Aktiver.........ccocovvevennne. 1992 (1991)

Bankbeholdning............. 102.455,75 110.045,93

Girobeholdning.............. 426,08 6.318,17
102.881,83 116.364,10

Passiver

Skyldig moms................. 299,92 0,00

Tilbageholdt A-skat ....... 2.632,00 0,00

Skyldige feriepenge....... 270,50 0,00

Egenkapital pr.

1/4 1991 116.364,10

- drets

underskud _ -16.684,69 99.679,41 116.364,10

102.881,83 116.364,10

Foranstiende driftsregnskab og status har vi gen-
nemgdet og fundet i overensstemmelse med fore-
ningens bogfgring. Beholdningernes tilstedeverel-
se har vi konstateret.

Helsinggr, den 26. august 1992

Ase Gedde S. Riis-Vestergaard
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Bestyrelsen

Formand: Museumschef Kenno Pedersen,
Helsinggr Kommunes Museer,
Hestemgllestrede 1, 3000 Helsinggr,
tlf. 49 21 00 98 eller privat 49 21 12 15.

Kasserer: Bankdirektgr Bent Laurents,
Unibank,

Prgvestenen 4, 3000 Helsinggr,
tif. 42 22 44 66.

Cand.mag. Henrik A. Bengtsen,

Kofod Anchersvej 46, 3060 Espergzrde,
tlf. 42 23 43 31.

Museumsinspektgr Flemming Beyer,
Nordsj®llandsk Folkemuseum,
Helsinggrsgade 65, 3400 Hillergd,
tif. 4226 43 79.

Bibliotekar Eva Deichmann,

Snerlevej 2, 2., 3000 Helsinggr,
tif. 42 10 21 15.
Arkivar Anna Esbech,
@lstykke Bibliotek, 3650 @lstykke,
tif. 42 17 86 00 eller privat 31 86 56 02.

Studievejleder Sgren Jessen,
Bjergstien 20, 3390 Hundested,
tif. 42 33 74 61.

Museumsformidler Poul Korse,
Helsinggr Kommunes Museer,
Hestemgllestrede 1, 3000 Helsinggr,

tIf. 49 21 00 98 eller privat 42 22 03 18.

Stadsbibliotekar Erik Buch Vestergaard,
Kongevejen 54, 3000 Helsinggr,
tlf. 49 21 46 04.

Cand.pharm. Aase Zinck,
Platanvej 36, 3600 Frederikssund,
tif. 42 31 13 85.

Alle henvendelser vedr. medlemsskab bedes telefo-

nisk eller skriftligt rettet til:
Tenna Biilow,
Stjernegade 6, 3000 Helsinggr,
tif. 49 20 08 43.

SEKRETARIAT
SALG AF SAMFUNDETS BOGER

Tenna Bulow, Stjernegade 6, 3000 Helsingar
tif. 49 20 08 43

ogsa salg af seldre argange
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