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M 2/62. Marts 1982.

GDS demploko nr. 11 ved remisen i Hillergd (foto: P. Thomassen).

Mgder og udflugter.

Mpde torsdag 13. marts kl. 20 i "Signalvesenets verksteder"'s mgdesal,
Vanlese Alle 89, Vanlgse.-

Foredrag af overingenigr E. Risbjerg Thomsen, maskinafdelingen, om:
"Moderniseringen af trazkkraften ved Danske Statsbaner" (m/lysbilleder).
Efter foredraget selskabligt samver (kaffe/te).

Kun adgang for medlemmer. Medlemskort skal forevises.

Udflugt sendag 25, marts kl. 11.20 p& Gribskovbanen (GDS) og Helsingdr—
Hornbzk-Gilleleje Banen (HHGB). DJK har bestilt sertog/arbejdstog til
korsel efter fpolgende plan:

afg. Hillerpd kl. 11.20 afg. Gilleleje Kkl. 15.45
ank. Gilleleje - 13.00 ank. Grgnnehave - 17.45

Frokostpause i Gilleleje mellem kl. 13.00 og c. 14.45. Szrtogs/arbejds-
togsanmeldelse vil blive uddelt.

Tilslutningstog: fra Kebenhavn H. afg. kl. 10.19 (tog 727) ank. Hillered

kl. 11.09. Efter udflugtens afslutning er der forbindelse mod Kgbenhavn

H. med eksprestog (tog 460) afg. Helsinger kl. 18.05 (standser ikke un-
dervejs), samt med persontog (tog 468) afg. Helsinger kl. 18.20 — mod
Hillergd med persontog (tog 4766) efg. Helsinggr kl. 18.,07. (Se isvrigt
"Togplan" og "Danmarks Rejseforbindelser").

Pris for deltagelse: (GDS/HHGB-strzkningerne): (for medlemmer) kr. 15,—,

(for ikke-medlemmer) kr. 20,-, og (for kvindelige pdrgrende og bsrn) kr. 6,=.
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Bindende anmeldelse sker ved snarest og senest den 20/3 at indbetale o-
vennevnte belgb pd posigirokonto 673 94, adresseret P. Thomassen, Strand-
vej 201, Hellerup. Pi bagsiden af talonen kan anferes om deltagelse i Fel-
lesaspisningen pi "Gilleleje Kro" gnskes. (Fnrh&nds~tilmelding nedvendig -
middag kr. 8,- (exel. betjening); medbragt mad kan isvrigt indtages sam—
me sted). Tilmeldelsen vil blive bekrzftet ved tilsendelse af kontrolbil-
let, samt evt. "middagspladsbillet".

Billetkob: deltagere fra Kebenhavns bybane og Hellerup anbefales at kebe
W-billet til Hillergd. I Helsinger kebes E-billet til Humlebzk, séfremt
hjemrejsen foretages ad Kystbanen (Hiller¢d = Humlebzk = samme tarifaf-
stand). For deltagere fra stationer vest for (der rejser via) Kobenhavns
bybane, vil det som oftest vere mest fordelagtigt, at kebe W-billet fra
pigeldende station til Helsinger over Hillergd.

Oprangeringen bliver séledes:loko 11-D 55-C 39-C 31-C 32-C 33-C 34; hele
GDS-stammen gennemfgres til Grennehave. Der vil - som szdvanlig — blive
gjort holdt undervejs for fotografering, sével pd fri strezkning, som pd
stationerne; i Gilleleje vil GDS V og 10 - og i Grg¢nnehave M 1 og M 2
(HHGB) blive kort frem for besigtigelse og fotografering.

Efter spisningen (kl. c. 14.45) afholdes - i remisen i Gilleleje — auk-
tion over diverse arkivalier — bl.a. fra GDS og HHGB - til formdl for et
eventuelt keb af loko 11 (se igvrigt nedenfor), ligesom der vil blive ud-
budt postkort med motiver fra de to baner til salg.

Loko HHGB 4 = GDS 11 = ? DJK/GDS 11.

Formdlet med foreningens tur den 25. marts er naturligvis ferst og frem-
mest at give medlemmerne lejlighed til endnu engang at ke¢re med damptog
op gennem Gribskov, og til for ferste gang siden 1949, at kore med et
damptog ad Hornbzkbanen fra Gilleleje til Helsingsr (Grénnehave). Men det
kan ikke skjules, at der derudover er et ydeligere form&l med turen, idet
bestyrelsen vil spge, pd denne tur, at skabe en s®rlig interesse for at
bevare det loko, der fremferer "vort" tog: GDS nr. 1l. Kunne vi her i for-
dret skaffe midler til at k¢be dette loko, ville det betyde, at vi dels
kom i besiddelse af en virkelig kraftig maskine, dels at vi bevarede et
lokomotiv, der har s@rlig interesse for kgbenhavnere, idet det farst i
over tredive &r er blevet anvendt til de store sgndagstog p& Hornbzkba-
nen, og bagefter, under den anden verdenskrig, har veret det mest anvend-
te loko p& GDS. Endelig vil maskinen jo have vor serlige interesse, da

vi i forvejen har vogne fra GDS og HHGB. (BW)

Meddelelse fra bestyrelsen.

Den drlige generalforsamling vil blive afholdt i slutningen af april -
nezrmere meddelelse vil felge i M 3/62. Cirka 40 medlemmer har endnu ikke
betalt kontingent for 1962. Der skal erindres om, at kun gyldigt medlems-
kort for 1962 giver adgang til generalforsamlingen. Dette nummer af 'M"
vil vere det sidste, der udsendes til restanterne.( Giro-indbetalingskort
var vedlagt M 1/62).

Gribskovbanen og Hornbzkbanen.

I februar 1873 forelagde dave@rende indenrigsminister Fonnesbech et for-
slag til lov om bemyndigelse for regerin- (V.g.f. side 3)
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Det [orste grydespor

gen til at meddele koncession pa
forskellige jernbaneanlaeg pa Sj=l-
land og Falster. Som nr. 2 var op-
taget en jernbane fra Hillerad gen-
nem Gribskov til Helsinge eller
Gradsted. Landstinget vedtog for-
slaget den 20. maj og den 23. maj
1873 blev loven underskrevet af
Kong Christian d. 9. Det havde da
fiet folgende affattelse: en jern-
bane fra Hillerod gennem Grib-
skov til en punkt nord eller nord-
vest for skoven. Muligheden for
anleget af Gribskovbanen var da
tilvejebragt, men det kneb med at
fi det skonomiske grundlag i or-
den.

I disse ir opstod, ved droftelser
rundt i landet af de forskellige eg-
nes jernbaneprojekter, begrebet
»letbyggede sekundzre localba-
ner«, hvorved man forstod baner,
der med anvendelse af den yder-
ste sparsommelighed pa alle punk-
ter skulle kunne bringes til udfe-
relse i selv tyndt befolkede egne.
Pette system kulminerede med det

Cliché: GDS
sikaldte Rowanske Dampspor-
vognssystem, hvortil tanken var

udkastet af den engelske ingeniar
W. R. Rowan i 1877. Princippet i
systemet var, at udnytte vagten af
de befordrede passagerer og gods
som adhzsionsvaegt ved at bygge
lokomotiv og vogn sammen i et
keretej. Teorien vakte stzrk opsigt
herhjemme, hvor den af mange
blev anset for at vare den eneste
overkommelige udvej til at reali-
sere de forskellige jernbaneprojek-
ter, der da var pi tale. Trods en
advarende rost fra overmaskinme-

ster Busse i Kobenhavn, der med
sjelden klarhed udmalede Grib-
skovbanens senere skaxbne, nzre-
de man imidlertid ingen betznk-
ning ved, at det Rowanske system
forsegsvis blev anvendt ved en lo-
kalbane, frilandssporvej, nir det
iagttoges, at dennes anlag skete
siledes, at den i pikommende til-
fzlde kunne optage almindeligt
jernbanemateriel

Den 6. januar 1879 var den pri-
vate aktiekapital fuldt tegnet og
den 17. januar blev koncession
meddelt til »komiteen for anlzg af
en jernbane fra Hillered til Grz-
sted«. Banelinien, der var projek-
teret af ingenior P. B. Obel, afveg
kun pi et punkt fra den endelige
beliggenhed af banen, nemlig
strzkningen mellem Fredensborg
og Helsingevejen.

Efter at besigtigelsen af banen
var foretaget, og dennes retning
og lengdeprofil var fastslaet, slut-
tede koncessionsindehaverne kon-
trakt med »Scandia« om overtagel-
se af banens anleg med bygnin-
ger, materiel og alt tilbehar. Scan-
dia forpligtede sig til at fuldfere
banen senest den 1. august 1886.

Dampvogn med dampmaskine

Dampeporvognen med den abne tagelage

Cliché: GDS

Cliché: GDS

I maj 1879 sluttedes overenskomst
med Det Sjzllandske Jernbanesel-
skab om tilslutning til stationen i
Hillerod.

Anlzget af jernbanen vakte
navnlig pd grund af en sarlig hid-
til uprevet sporkonstruktion stor
opmarksomhed ikke alene her-
hjemme, men ogsd blandt svenske
jernbanefolk, som hyppigt aflagde
beseg pd den nye bane. Endnu
mere opsigt vakte dampvognene,
bide pi deres vej som ekstratog
gennem landet fra fabrikken i Ran-
ders, og efter at de i december 1879
var ankommet til Hillerad. En
overenskomst om forpagtning af
driften blev sluttet med Scandia,
der derp3 antog det fornedne per-
sonale og ansatte ingenior Obel
som driftsbestyrer. Den 5. januar



1880 afleverede Scandia formelt
banen med tilbeher til koncessions-
haverne og den 7. januar overgik
koncessionshaverne til aktieselska-
bet Gribskovbanens Drift-Selskab,
GDS.

Den 20. januar 1880 &bnedes
banen for offentlig drift uden sar-
lige festligheder.

I banens forste koreplan var ka-
retiden mellem Hillered og Gra-
sted 70 minutter mod de nuvaren-
de 33 minutter. Dervar 5 minutters
ophold p4 mellemstationerne, men
man var imidlertid ikke forvaent
med hensyn til hurtig befordring
dengang. Dog betod banen i den
retning et fremskridt, og hvis over-
leveringen har ret, bidrog private
sludsalg pid mellemstationerne til
at forkorte opholdet for de rej-
sende,

Den 31. marts 1884 udleb Scan-
dias kontrakt og Gribskovbanen
var nu altsd overladt til sig selv,
og, som det viste sig, til kampen
for tilvaerelsen. Det blev snart ind-
lysende, at den var darligt rustet
hertil.

Banen var pad alle punkter si
vidt forskellig fra den tids jern-
baner, idet den i virkeligheden var
en dampsporvej. Ingenior Rowan
stred til det yderste for, at end
ikke navnet matte indeholde no-
gen hentydning til en jernbane.
Han havde ansket, at banen skulle
have varet kaldt »Gribskov Damp
Sporvej«, siledes som mange sta-
digvek tyder banens ejendoms-
marke pd vognene: GDS.

Banens driftsmateriel bestod af
1 10 tons lokomotiv, 2 dampvog-
ne, 2 6-hjulede personvogne, 15
6-hjulede og 5 4-hjulede abne
godsvogne, og alt var af en meget
let konstruktion.

Dampvognene bestod af en ca.
13,5 m lang vognkasse, der bagtil
hvilede pi en almindelig bogie
og fortil var understottet af et
lille 2-akslet lokomotiv (dampma-
skinen), med en opretstiende ke-
del, som var omsluttet af vogn-
kassen. Dampvognen kunne kere
bort fra vognen gennem forpartiet
til eftersyn o. 1. Indvendig rum-
mede den 32 rejsende og ovenpi
taget yderligere 60 rejsende.

I stedet for drejeskiver var
der pi endestationerne anbragt
sakaldte »Snurrer« eller »Trekan-
ter«, d.v.s. trekantspor, hvorigen-
nem vognene blev rangeret.

Sporoverbygningen var udfert
efter et herhjemme ukendt sy-
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ITLTION 1933,

Slationen er kun andret lidt i tidens leb, bl a
spor til drejeskiven ved stationsbygningen tage

er remisen udvidet og et al Gribskovbanens
t op. Det blinde spor yderst til hgjre var be-

reanet til den patenkte [orl@ngelse al HHGB til Tisvildeleje

stem, Liwesey's. [ stedet for svel-
ler hvilede skinnerne, der vejede
15 kg pr. m, pd gryder eller potter
af pressede stalplader, hvortil de
var fastgjort ved kiler. Gryderne,
7 szt pr. skinnelzngde 3 7,3 m,
var indbyrdes forbundne 2 og 2
med tvaerstenger af fladjern. Gry-
derne var understoppet med grus
og for at forhindre sideforskyd-
ninger af sporet var der uden om
hver gryde anbragt en lille bunke
grus. Banens planum havde en

Tog bestdende al
2-koblet lokomoliv med
en af de lil person-
vogn omdannede
dampvogne, holdende
pa Creested siation

bredde af kun 10 fod, og mindste
kurveradius pa fri bane var 1000
fod. Banens driftsform var den
enklest mulige. Dampvognen blev
passet af een mand, der bade var
lokomotivferer og fyrbader, og to-
get var ievrigt kun ledsaget af
togfereren, der solgte billetterne i
toget. P3 stationen i Grasted
fandtes en stationsforvalter, der
narmest var en altmuligmand.
Kagerup, Maarum og Saltrup blev

passet af de sikaldte »Holde-
plads-koner«, medens banelinien
skulle efterses af »Holdeplads-

konernes« mand.

Banen var forsynet med tele-
grafledning, men kun med tele-
grafapparater i Hillered og Gra-
sted. P4 holdepladserne var der
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anbragt togmeldingsklokker, hvor-
med der blev givet signal, nir
togene afgik fra Hillerad eller
Graested.

Dampvognene viste sig hurtigt
uegnede, hvorfor banen i 1889 an-
skaffede sig et 11 tons 2-akslet
lokomotiv. Samtidig blev den ene
dampvogn omdannet til person-
vogn alene. I 1896 omdannedes
den anden dampvogn til selvsten-
dig personvogn og dampmaskinen
til et selvstendigt lokomotiv. Be-

timeligheden af denne foranstalt
ning bekrzftes af de frasagn, der
endnu gir, om den folelse af livs-
fare, der var forbunden med en
keretur pd Gribskovbanen i de
bragende og skramlende vogne,
hvor de rejsende blev generet af
reg og damp fra de stennende og
prustende dampmaskiner og af
vognenes sitren hidrerende fra
maskinernes arbejde. Og var det
galt med reg inde i vognene, var
det endnu varre for de 60 passa-
gerer, der kunne vare pi vogne-
nes tag. Disse siddepladser blev
da ogsi fjernet i 1896-97. Det ene
af de til lokomotiver omdannede
dampmaskiner havnede senere
som rangerlokomotiv i en kulfor-
retning i Kobenhavn, .
ampvognene viste sig
veére meget brand-
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farlige ved kerslen gennem Gribskov
og gav anledning til adskillige skov-
brande. Derfor blev der i 1885 indfort
szrlige gnistfangere p& banens lokomo-
tivskorstene.

Mcd den anden af banens saxregen-
heder, sporet, fik oberst Brummer, der
var tiltrddt som driftsbestyrer i 1883,
ogsi vanskeligheder. Det viste sig snart,
at den ringe ballastmzngde under og
omkring gryderne ikke var tilstrekkelig
til at forhindre sporets sidcforskydnin-
ger. Regeringens kontrol pétalte da
ogsa, at sporct efterhinden var »jzvnt
ujevnte. 1 arene 1887—90 blev hele
banelinien forsynet med store mangder
ballast, men efterhinden som trafiken
tog til, viste dette sig ikke tilstrakke-
ligt, hvorfor man i arene 1893—96 =n-
drede de svevende stod pd hele bane-
linien fra Hillered til Grasted til faste
sted ved indlzgning af traesveller

Banen blev forlenget til Gilleleje i
1896, og Kagerup—Helsinge banen blev
anlagt i 1897 (overtaget af GDS i for-
pagtning). Gilleleje havde forevrigt fra
1884 haft forbindelse med Grasted ved
dagvogn, ligesom Helsinge havde dili-
gence ind til Hillered.

Under den naste driftsbestyrer, fhv.
stationsforstander Stub, der tiltradte 1.
april 1900, fik banen for alvor vrovl
med sporet. En allerede pibegyndt ind-
lxgning af sveller mellem gryderne vi-
ste sig ikke muligt at fremme i samme
tempo som hjulbelastningen tiltog. For-
anstaltningen var tilmed ikke heldig,
idet modstanden mod sporets nedsyn-
ken i ballasten ikke var ens under gry-
deme og svellerne. Sporet fik derfor et
meget uroligt leje, som i hej grad van-
skeliggjorde dets vedligcholdelse. 1 1908
skred man derfor til en fuldstendig for-
nyelse af sporet ved at erstatte de
gamle grydespor med 22,5 kg skinner
pa trasveller, men denne fornyelse blev
pa grund af den forste verdenskrig
forst afsluttet i 1924, Forst da forsvandt
Liwesey's grydespor fra banens hoved-
spor, men endnu findes sidespor pd en-
kclte af banens stationer med gryde-
spor. I drene 1900 til 1918, da driftsbe-
styrer Stub efterfulgtes af

driftsbestyrer, cand. polyt. G.
Thage, anskaffedes en del rullende ma-
teriel, sivel lokomotiver som person- og
godsvogne

Ved ibningen af banen fra Helsingor
til Hornbzk i 1906 skabtes der fra den-
ne kant udsigt til en konkurrence til
Gribskovbanen i Gilleleje ved mulighe-
den af forstnzvnte banes forlzngelse
dertil. Muligheden blev virkeliggjort
ved koncession af 1915 om anleg af
banen fra Hornbzk til Gilleleje, hvor
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man dog enedes om en fxllesstation, en
udvidelsc af Gribskovbanens gamle sta-
tion, hvor Hornbzkbanen blev optaget

I 1924 forlengedes Kagerup-Helsinge
til Tisvildeleje. Denne bane, der blev
overtaget af GDS i forpagtning, dan-
nede afslutningen pd Gribskovbanens
omrade, idet gaffelbanens to grene nu
ved deres forlaxngelse til kysten var
blevet lige lange, og efter at den i sin
tid planlagte Raagclejebane i forlzn-
gelse af Hornbzk-Gilleleje-banen blev
opgivet, blev banens to grene sat i for-
bindelse med hinanden ved automobil-
ruten Vejby-Raageleje-Gilleleje, pa hvil-
ken banen har bevilling.

I 1945 sammensluttedes Gribskovba-
nen, Kagerup-Helsinge banen og IHel-
singe-Tisvildelejcbanen til et selskab

Toa p4d den gamle
Hillered siation med gl.
3-koblet maskine

Nair man ser tilbage pid de svundne
ir, har hele banens omdannelse fra
dampsporve;j til jernbanc tilfulde bevist
omfanget af det fejltrin, der blev begaet
ved Gribskovbanens tilblivelse i den
skikkelse, den fik,

Overmaskinmester Busses  forudsi-
gelse i 1877 er giet i opfyldelse med
profetisk nojagtighed, idet der kun hen-

gik fa ar, inden der til »Gribskovs
Damp-sporveje blev stillet de samme
krav som til en jernbane. Udviklingen
blev ganske den samme, som Busse
havde antydet, nemlig at det ville volde
stort besvatt at gennemfore overgangen
til jernbane. Det har voldt banen store
vanskeligheder, men der er dog anled-
ning til samtidig at pege pa, at de store

ISR ot e TE R ) s

En at de gamle 3-akslede persanvogne (Il og Ill klasse). Den midterste
aksel er lorrkydelig i vognens Ivaerrelmng og styrer de to yderse
aksler, der er drejelige; herved mindskes mods anden ved karsel

gennem kurver

750 1K diesellokomotiv. med 2 moderne boggievogne

af 1948 (Ll CdivC4))

Toget anskaffet efter moderniseringsloven
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summer, der i drenes lgb er anvendt til forbedringer, er tilvejebragt

af "driften", idet det forste 14n banen modtog fra "det offentlige", var
et 18n efter moderniseringsloven af 1948.

Motordriften holdt sit "indtog" p& GDS i 1927, med to to-akslede "Odense"
benzinmotorvogne (M 1 og 2 - begse udrangerede 1961), de efterfulgtes i
1932 af ydeligere tre "Odense" vogne, dog af den noget storre tre-aksle-

fed Kul

3950

?7

F‘ﬂs

_,_
fo— Z400

b 2168 — 1500 —ba— 1500 —ele—— 2300 . (735
t R o

9205 — =
| ! | |
get grt grt 86t
376t
GDS 9-10 Hedeflade 88,0 m* 1924 Henachel
Risteareal 1,47 m: nr. 20030-31
Max. haslighed 60 km T
1292 . —
i 1 T Cylindre
ol ! T 300%s00
1 Ii

Aol 1t

e e e

-3600

| == e g~ :ﬁ"’,_;‘:‘:,% =
TN e T Acm e _{J@'ﬁo

-——efaa———-t—r?ao —ol-r--zooo—-;r- —2/00—

]
2100 —»!

3700 »
~ 7300
! 1
10,0 ¢ 1051 g6t
29z 1
GDS 5 Hedellade $9,0 m? 1925 Henschel
Risteareal 1,1 m? nr. 20488
Max. hastighed 48 kmT Kebt 1934 ira KB (nr. §)

Ciglindre
Hpote 50

Kul 151

/m - m:.\.‘_‘_.
e 2863 ——se— 400 —J-—ma—m—fm ke 1700—
5600 -
7 G451
el gt ot &t 65t
40t
GD5 11 Hedellade 83,3 m® 1807 Henschel

Risteareal 1,47 m? nr. 8142
Max, haslighed 60 km, T Eebl 1940 fra HHGB (nr. 4)



=

de type (M 3, 4 og 5). I 1947 anskaffedes de forste skinnebusser, ‘og en-
delig fik GDS sit forste diesellokomotiv i 1948, da L 1, et 750 hk die-
sel-elektrisk loko af "Frich'"'s seneste privatbanetype, leveredes. I

1959 kpgbtes af "MaK" i Kiel et 6350 hk diesel-hydraulisk lokomotiv, L 2,
der takket vere sin lovligt klangfulde flpjte, har fdet tilnavnet "Elg-
tyren",

Af de 13 damplokomotiver banen har ejet, eksisterer endnu de fire, nem-
lig nr. 9 og 10, leverede af "Henchel" ved Tisvildeleje-banens &bning i
1924 {disse to lokos har veret hensat i en é&rrekke, de piregnes dog nu
hovedistandsat for reservehold pd GDS og HFHJ), samt nr. V, der kebtes

af Kalvehavebanen (KB) i 1934, og "vor" maskine nr. 11 (ex HHAGB 4).
Dimensionerne m.v. fremgdr af skitserne pd side 6 — isvrigt kan - for
damplokomtivernes vedkommende - henvises til W. Bay's bog: "Locomotives
of the Private Railways of Denmark".

Som tidligere nezvnt &bnedes strazkningen Ilelsinggr-Hornbzk i 1906, og for-
lengelsen til Gilleleje i 1916. Ved banens dbning anskaffedes kun et nyt
loko, nemlig en 1-B-0 maskine fra '"Maffei", medens man ig¢vrigt klarede
sig med to brugte DSB litra (gl.) P, bygget 1882 til Thybanen. Af vogne
anskaffedes 6 to-akslede personvogne og 6 godsvogne. Allerede det fglgen—
de anskaffedes ydeligere et damplokomotiv, det i dette nummer af '"M" man-
ge gange omtalte 2-C-0 loko fra "Henchel", samt fire bogievogne, hvoraf
A 1 nu stdr pd& Klampenborg station som foreningens ejendom; ved forl®ng-
elsen i 1916 anskaffedes ydeligere to 1-C-0 lokos fra "Nydquist & Holm",
or i 1925 kom den legendariske "Sentinel-Camell" dampvogn. Benzinmotor-
vogne har HHGB aldrig forsegt sig med, derimod anskaffedes allerede 1924
et 150 hk diesel-elektrisk lokomotiv fra "DEVA" i Vasterds, og i 1933 et
med samme-trensmissionstype fra "Scandia" med "B&W'-motorer (360 hk). I
1939 udrangeredes dampvognen, efter ikke at have veret benyttet i en dr-
rekke, og i 1940 svlgtes 2-C~0 maskinen til GDS. I drene for krigen klare—
de de to diesellokos praktisk talt hele trafikken, hvorimod man under og
lige efter krigen var henvist til at anvende de resterende damplokos i
stor stil. Disse hensattes i 1947/49 ved overgangen til skinnebusdrift,
og de udrangeredes endeligt i 1951. Sidst i 50-erne udrangeredes ligele-
des hele personvognsparken.

Transport af landligcere og s¢ndagsgzster har altid veret af overvejende
betydning for HHGB, medens godstrafikken er - og altid har veret - af rin-
ge betydning.

Oversigten er - for Gribskovbanens vedkommende - udarbejdet ved 18n af

en artikel (1950) af GDS's forrige driftsbestyrer cand. polyt. G. Thage

i det daverende, meget velskrevne tidskrift, "Modeljernbanen".’
(BW/EBJ)

Gribskovbanens driftsmateriel pr. 1/3-1962:

damplokomotiver: V, 9—10, 11 (V: ex KB 5; 11: ex HHGB 4)
motorlokomotiver: L 1, L 2
motorvogne: M 3-4-5 (3 og 4: diesel, opr. benzin; 5: benzin)
skinnebusmotorvogne: S 1-2-3-4
personvogne: (to-akslede): C 31, C 32-33-34, C 37-38, C 39 (39: ex MTJ Ca 12)
(fire-akslede): C 41-42
(fire—akslede for S): T 1-2-3-4 (4: ex HV Sp 120)
rejsegodsvogne: D 53, D 54, D 55-56 T
(for 8): U1 (l: ex TGOJ UF 91)
godsvogne — lukkede: Qa 103-104, Qb 109, Q0c 111-112, Qc 117-118-119-120,
0c 121-122-123-124-125, Qc 126
— &bne: P 209, Pc 221-222-223-224-225-226-227-228-229

(HHGB: v.g.v.)
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Hornbzkbanens driftsmateriel pr. 1/-1962:

motorlokomotiver: M 1, M 2
skinnebusmotorvogne: Sm 1-2-3-4-5 (5: ex HV Sm 111)

~ pihaengsvogne: Sp 1-2-3-4 (4: ex AV Sp 121)

- post— og rejsegodsvogn: Sb 1

Meddelelser fra bestyrelsen (fortsat).

Brevkort. Sekretariatet har p.t. felgende brevkort pd lager:

KB 1: udflugtstog (loke 2) i Kalvehave (1959).

NPMB 1: loko 4 med persontog pé& Begesp station (vinter 1960).

NPMB 2: loko 4 med persontog pé Tapperngje station (vinter 1960).
NPMB 3: DJK's szrtog (loko 4) pd Begess station (1961).

AB 1: Amegerbro station (1907).

AB 2: godstog ved Tommerup (loko6)(1956).

AB 3: persontog (loko 5) ved Kldvermarksvej (1940).

HBS 1: Mallet-loko p& @stbirk station (c. 1900).:

HBS 2: persontog med Mallet-loko p& broen over Bredstrup & (c. 1900).
HBS 3; DJK's szrtog (loko HV L 106) ved Vinding bakker (1961).

HV 1: persontog med smalsporloko pd Horsens gl. station (1920-erme).
HV 2: to smalsporlokos afsporet ved snerydning ved Rask Mglle (1908).
APB 1: FFJ loko 10.

APB 2: AHJ loko 16 (efter ombygning).

APB 3: AHB loko 26.

APB 4: FFJ loko 38 (Nérresundby Havn's rangermaskine).

Ovennzvnte brevkort kan bestilles ved indszttelse af kr. 1,- pr. kort

+ porto 15 gre (uanset antal) pd postgirokonto 673 94, adresseret P. Tho-
massen, Strandvej 201, Hellerup; p& talonen angives bestillingsnummer,
f.eks. APB 2 o.s.v.

Oversigterne m/priser over brevkort i M 6/61 og M 7—8/61 annulieres her-
med.

1 slutningen af méneden (ved udflugten den 25.) udsendes ti nye kort (6
fra GDS og 4 fra HHGB).

Ny vogn. Som kort meddelt i M 1/62 har "Blékilde Mglles Fabrikker" over-
ladt foreningen fabrikkens dbne godavogn ZC 500306, i istandsat tilstand,
pimalet de efterhdnden nzsten forsvundne pdskrifter.

Lidt om vognens historie - bygget hos "Scandia" 1890 til "Kjebenhavns Ma-
gistrat" med nummer ZC 9852 for "transport af affald i hele vognladninger
fra Kebenhavns Kvegtorv og offentlige Slagtehuse" (hjemsted:Gb). I 1907
omnummereret til ZC 99602; i 1923 fik vognen fast rutepdskrift: Gb—Hede-
husene/Gb—Kvistgaard. I 1927 kebtes vognen af "Bldkilde Mglle" og fik
nummer ZC 5003068 (hjemsted: Hobro). Hos DJK vil vognen vere til rddig-
hed for "maskintjensten" (hjemsted: Maribo) !!1!!

Det er den sidste af de "smd&" ZC-vogne, der sdledes ved fabrikkens imgde-
kommenhed er reddet fra ophugning, en "broder" ZC 500308 (Scandia 1909)
er for nylig ophugget hos fa. "Lgatrup" i Strgmmen. De fire "store" ZC-
vogne 500301-304 (Herbrand 1912-15) — alle hensatte — forventes at g&
samme vej i nzrmeste fremtid. (p1)

Jernbane~-nyt -~ kort fortalt

kommer igen
i nezste nummer af "™M" ........ ssesenes

Dette nummer er redigeret af Erik B. Jonsen.

JE & SON



