Sorg Amt 1957

Den sjellandske vestbane
fylder roo ar.

Trak af dens historie.

Af E. L. Parbol.

Anlag af jernbaner var i trediverne og fyrrerne i forrige
arhundrede og forresten ogsd langt senere af mange menne-
sker betragtet som galmandsvaerk, og det var ikke uden en vis
frygt og baxven, at man betroede sit liv til disse nymodens
indretninger.,

Sa sent som den 3. februar 1863 finder man i Sorg Amts-
tidende folgende notits: ,, Arkebiskoppen af Rennes har for-
nylig i en Pradiken betegnet Jernbanerne som en Opfin-
delse af Djzvelen og beklager deres Indferelse i Bretagne . .“.
Det star godt i samklang med en lignende udtalelse fra By-
radet i Lancaster, Ohio, som i sin tid tilskrev en jernbane-
kommission felgende: ,, Dersom Gud havde bestemt, at hans
Skabninger skulde rejse ved Damp med den ryggeslese Fart
af 15 engelske mil i Timen, vilde han have forudsagt det ved
sine hellige Profeter. Det er Satans Vark og vil fare de
udedelige Sjele til Helvede®.

Slet si drastiske tanker og udtalelser er vel ikke at finde
herhjemme, men ogsd i Danmark var det under store fod-
selsvanskeligheder, at de forste jernbaner s& lyset.
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Allerede den ferste jernbanestrakning i det nuvaerende
kongerige, Kobenhavn—Roskilde 1847, havde mange be-
sverligheder inden den kom i gang, men den naste straek-
ning Roskilde—Korsgr havde ikke stort bedre forhold at
komme til verden pa.

Efter at Kebenhavn—Roskildebanen var blevet &bnet
26/g 1847, var det den almindelige mening, at den snarest
derefter skulle viderefores mod vest. Det er ihvertfald en
kendsgerning, at alle reglementer og bestemmelser for Ros-
kildebanen var betegnede: ,Den sjellandske Jernbanes for-
ste Afdeling®, hvilket bekrafter, at man bestemt regnede
med en anden afdeling, en fortsattelse af banen til Korser.

Fra denne by udgik der en stor dampskibstrafik til nzsten
alle landets egne, saledes bl. a. til Nyborg, Aarhus, Flensborg,
Senderborg og Litbeck, og man skulle derfor formene, at en
bane fra hovedstaden og tvars over Sjelland til havnebyen
Korser ville have stor betydning for kommunikationsforhol-
dene i det hele taget.

Denne jernbanens videreforelse fra Roskilde, skulle imid-
lertid ikke gé sa glat, idet dens bygning bl. a. blev sinket af
Trearskrigen, som lagde beslag pa alle nationens krafter, og
dernzest af den store koleraepidemi i 1853.

Ganske vist havde Roskildebanens direkter Gustav Schram
under et besog i Hamburg i 1845 segt at rejse kapital til
sagens realisering, men da dette noget egenmegtige skridt
fra Schrams side blev taget meget unédigt op af de hjemme-
veerende medlemmer af direktionen, blev arbejdet opgivet
indtil videre.

Da man si endelig langt om lenge kom alvorligt igang
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med forhandlingerne, udartede de sig snart til politisk og
finansiel tovtraekkeri.

Det allerede eksisterende sjallandske jernbaneselskab fik
dog i 1852 koncession p& banen forudsat, at det inden ud-
gangen af samme ar kunne skaffe de ngdvendige midler. Og
samtidig fik selskabet tilsagn om 4 % rentegaranti af anlaegs-
kapitalen. Staten skulle tilskyde, hvad overskuddet matte
mangle i de 4 %. 25 ar efter kunne staten forlange, at alle
aktier blev overdraget til den mod at betale deres palydende
kontant.

Denne statens overtagelse af det sjallandske jernbanesel-
skab og dermed ogsi af vestbanen fandt senere hen ogsa
sted, nemlig 1 ar 1880. Ved denne lejlighed matte staten i
henhold til koncessionen af 1852 og senere tilkomne bestem-
melser indlose aktiekapitalen med 125 9 af dens palydende
veerdi.

Efter koncessionens udstedelse i 1852 blev aktierne sa ud-
budt gennem det engelske bankierfirma Hambro og Sen i
London, og arbejdet kom da langt om lenge igang ved
hjalp af entreprengrfirmaet Fox, Henderson & Co.

Da der stod mange engelske penge i foretagendet, var det
naturligt, at det var en engelsk ingenior, der kom til at lede
arbejdet, nemlig overingenier Mr. Brounger.

Han var en dygtig mand, men havde vanskeligt ved at
arbejde sammen med den danske regerings kontrollant major
Fr. Dreyer.

Der var evindelige stridigheder mellem disse to, og det
fremmede afgjort ikke arbejdet, ligesom der ogsé hurtigt op-
stod tekniske vanskeligheder, f. eks. ved bygningen af Vaar-
by bro ved Slagelse.
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Indvielsen af banen var fastsat til den 1. november 1854,
men forst i fordret 1856 kunne prevekerslerne for alvor
begynde, og selve indvielsen af streekningen fandt sted den
27. april 1856 i nerverelse af kongen Frederik VII med
gemalinde grevinde Danner, der begge gjorde turen med til
Korsor. Men da pressen ikke var inviteret til at deltage, har
man kun ganske korte notitser om begivenheden i datidens
blade.

Indvielsen var meget festlig. Stationerne var smukt pyn-
tede med flag og blomster. I Roskilde var der endog ares-
port. I Ringsted indtoges forfriskninger, hvad der ikke var
s vanskeligt at arrangere, da stationsforvalteren, som sta-
tionsforstanderne den gang kaldtes, ogsd var restaurater pa
deres banegard. Om Sorg og Slagelse hedder det, at ,det
behagede Hans Majestzt og gemalinde at aftreede og op-
holde sig en kort Tid paa Banegaardene®.

Den foromtalte bro ved Vaarby Aa vakte ved dens pas-
sage megen opmarksomhed, og under kanonsalut kerte toget
ind til Korser banegard, Efter en dinner med mange retter,
efter datidens skik, returnerede de hoje geester til Kebenhavn
med toget (ikke, som Christian VIII gjorde det ved Ros-
kildebanens indvielse i 1847, med heste og vogn). Samtidig
med abningen af banen fra Roskilde til Korsor skete sam-
menslutningen mellem denne bane og Roskilde—Kgben-
havnbanen i sivel administrativ som ekonomisk henseende.

Den egentlige ledelse var lagt i heenderne pa en direktion
bestdende af tre direkterer, af hvilke regeringen valgte den
ene.

Den administrerende direkter blev Viggo Rothe. Direktor
Skram (efter tredrskrigen stavede han sit navn pa denne
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made) fra Roskildebanen trak sig ved denne lejlighed ud af
aktiv jernbanetjeneste.

Ved banens start var der anlagt stationer folgende steder:
ved Svenstrup Hovedgaard (senere kaldet Borup), chef var
A. V. Schmidt, ved Ringsted (E. C. Lund), ved Sorg (C.
Krabbe), ved Slagelse (C. Gyldenfeldt) og ved Korser (F.
J. Salomon). Endelig var i banens anden ende F. F. Dorph
stationsinspektor i Roskilde.

Det forst ansatte personale var for de hojere graders ved-
kommende, og iser efter krigens afslutning i 1864, ofte
rekrutteret blandt hjemsendte officerer fra heren, ligesom
ogsa togfererne tit var gamle veltjente underofficerer, dyg-
tige og brave mend.

Lonningerne var smé, meget sma, men herpa kunne der
ihvertfald pa landstationer bades ved at holde keer og hens,
ligesom. drikkepengene til det mere underordnede personale
ogsa spillede sin store rolle. Smé beleb var dengang mere
vard end nu omdage.

De sjallandske baner havde et uniformsreglement, men
fraregnet dem, der fik uniform leveret, var det ikke ret
mange, der respekterede det, ihvertfald udenfor byerne.
Frakke og jakke brugtes i fleng. Kasketten havde snart lige
og snart nedfaldende skygge, og 17-arige elever optradte med
guldtresse om kasketten sd bred som en herredsfogeds. Der
skal dog findes et cirkulere fra overdriftsinspektoren, hvori
det blev forbudt at ekspedere tog ifart trasko.

Kareplanen omfattede tre tog i hver retning med afgang
fra Kegbenhavn k1. 7,00, 2,30 og 7,00 em. Fra Korser kl.
7,15, 1,00 og 7,15 em. Morgen- og aftentogene benavntes
personsog. Middagstogene var ,Varetog®. Om varetogene

11



B L Parb g%om Amt 1957

oplyses det, at disse tog ogsd befordrede personer, forsavidt
det ikke blev fornedent alene for disses skyld at fremfere
toget med flere maskiner.

Fra 1. januar 1857 angives keretiden fra Kebenhavn til
Korser inklusive stationsophold til 314 time for persontog og
434 time for varetog. I Ringsted havde togene 15 a 20
minutters ophold, fordi Ringsted var fast krydsningsstation,
og fordi varetogene som regel skulle skifte maskine der. I dag
tager et eksprestog 85 2 90 minutter om turen Kebenhavn—
Korsor, og persontogene, der som regel ikke standser mellem
Kebenhavn og Roskilde, ca. 274 time. Man ma her tage i
betragtning, at togvaegten er betydeligt sterre nutildags og
stationsantallet og dermed holdestederne en del foroget.

Togantallet er i vor tid ca. 25 til 30 personferende tog 1
hver retning daglig foruden ca. 20 post- og godstog, ogsa 1
hver retning. Dertil kommer et varierende antal szrtog.

Det ma dog bemaerkes, at strakningen fra Roskilde til
Korser blev dobbeltsporet i arene 1899—1900, medens
Kebenhavn—Roskilde fik sit andet spor allerede i 1874.
Denne sporforegelse har selvsagt forhgjet vestbanens kapa-
citet ganske betydeligt.

I det forste fuldstzendige driftsér efter banens abning ud-
gjorde antallet af rejsende 424438 og indtagten fra disse
813000 kroner. Af gods befordredes 86000 tons med en ind-
teegt pa 384000 kroner.

Da staten havde garanteret aktionzrerne 4 % udbytte af
deres aktier, matte der det forste ar tilskydes 120000 kroner
af statsmidler, Disse tilskud vedvarede indtil 1865, da banens
gkonomi var saledes stabiliseret, at der endog kunne udbeta-
les aktionzrerne 5% % 1 udbytte mod de garanterede 4 %.
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Fra dette ar steg trafiken gradvis, ogsd efterhanden som
andre banestrackninger blev &bnet bade pa Sjelland og i
Fyn og Jylland samt ikke mindst, da fergefarten mellem
Korsor og Nyborg blev pabegyndt i 1883.

Her kan ogsd nevnes, at der om sendagen blev solgt
billetter til meget moderate priser ,for at lette Lystfarter til
Banens skjennere Omgivelser®. Disse sendagstog var temme-
lig steerkt benyttede, Man ser altsa, at de ,billige sendagstog*
allerede var kendt i 1858,

Som fer nevnt var der altid langt togophold i Ringsted,
ikke alene af hensyn til krydsning og maskinudveksling, men
ogsd fordi Ringsted var ,Madstation“. Folk spiste — og
drak — meget og ofte i de tider, Derfor matte der skaffes
spisepavser undervejs. Der fortelles, at der i banegards-
restaurationen i Ringsted om sommeren var opstillede borde
med nationalretten redgred med flede og ved hver kuvert
et stort glas dansk kornbrandevin. Dette arrangement var
tilteenkt de mange tyske rejsende, som passerede over ruten
Korsar—Kiel, og fandt rivende afsetning. Man kunne ogsa
fa leveret en madkurv indeholdende fire stykker smerrebred,
en flaske bajersk ol samt en lille flaske snaps, alt for kroner
1,25. En stor kop kaffe med to stykker wienerbred samt en
snaps kostede 22 gre plus 3 ere i drikkepenge, altsa ialt
25 ore.

Nar et tog skulle afgd fra en station, var det under et helt
musikalsk ceremoniel. P4 de sterre stationer foregik det sa-
ledes: 5 minutter for togafgang blev der ,ringet ud® (af
ventesalen) med mange slag pa den blankpudsede messing-
stationsklokke. Ringningen blev efter et lille ophold afsluttet
med et slag. 2 minutter for afgang foretoges ,anden ring-
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ning®“, som afsluttedes med to slag, og endelig gaves der , af-
gang® med et kraftigt slag pa klokken. Sa tog togfereren fat
med sin flojte, et langt pift efterfulgt af et kort, som blev
besvaret tilsvarende af lokomotivets dampflojte.

Man skulle synes, at s& megen signalgiven var tilstreekkeligt
til at sikre, at alle passagerer kom med det gnskede tog, men
i den sdkaldte ,,Annotationsprotokol for Kjebenhavns Sta-
tion“ findes indfert en klage, der viser, at det ihvertfald ikke
var tilfeldet i Ringsted den 28. december 1881, idet der
nemlig star:

»sIvor vel det ikke var 2 Minnutter efter 2 Ringning
blever der os negtet Afgang vilket er os meget ubehagge-

ligt da det kunde veret undgaaet ved lit meere Hensyns-
tagetet til Publicum, C. H. Bang Ringsted*.

Folk var ikke s forjagede den gang og tog det i det hele
taget ikke s& neje med tiden, hvad dette kan vare eksempel
pé, eller ogsd er det méske restauratorens breendevin, der har
haft noget af skylden for det passerede.

Til Roskilde—Korsgrbanen anskaffedes i 1856 ti stykker
lokomotiver af Crampton-typen, d. v. s. maskiner med ukob-
lede hjul bag ved fyrkassen og med udvendige cylindre.

I 1858 tilkom yderligere et andet lokomotiv, der fik navn
efter fysikeren H. C. Qrsted. Denne maskine navnes, fordi
den blev anvendt til at fremfere et hurtigtog (det forste af
denne art) mellem Kobenhavn og Korser og omvendt. Dette
tog kerte i forbindelse med postdampskibene til og fra Kiel
(den ogsd i 1856 nyabnede sorute Korser—XKiel). Toget
standsede kun i Roskilde og Ringsted og var altsa efter da-
tidens forhold et virkeligt hurtigt tog. Ievrigt havde ferom-
talte maskine storre drivhjul (1,8 m) end de svrige maskiner.
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Imidlertid tog med arene godstrafiken ret hurtigt til, og
det viste sig da, at de ukoblede loko ikke magtede de forholds-
vis tunge tog, hvorfor man fra Tyskland indkebte tre maski-
ner med tokoblede hjulseet og lille hjuldiameter. Disse var de

H. C. Drsted 1858.

forste maskiner med koblede hjul pa danske baner. De havde
navnene Loke, Heimdal og Agir. Alle lokomotiverne havde
forovrigt navne fra den nordiske gudeverden; end ikke
Odins to ravne Hugin og Munin manglede i samlingen. De
sa festlige ud med sort kedel og overbygning, rede hjul og
mange skinnende messing- og kobberledninger; ogsd navn og
nummer var i blankpudset messing. Skorstenen havde i visse
tilfelde en messingkrave foroven. Det var forst 1 1888 ved
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jyske og sjellandske baners sammenslutning til ,,De Danske
Statsbaner®, at den nuvarende smukke og festlige skorstens-
ring i de nationale hvide og rede farver fandt indpas pa alle
danske statsbanelokomotiver.

Maskinerne var ogsa forsynede med sandkasser. Da banen
blev feort igennem de store skove ved Sorg, skete det meget
ofte ved lovfaldstid, at togene blev forsinkede i timevis, fordi
maskinen ,spillede”, og at personalet, trods sandkasserne,
matte gd ved siden af maskinen og kaste grus pa skinnerne
for at drivhjulene igen kunne ,bide®.

P stationsomradet i Korsor var der intet brugeligt vand
til lokomotiverne. Derfor blev der anlagt en vandstation ved
Taarnborg et par kilometer fra stationen, og der matte loko-
motiverne si kore ud for at fylde tenderen med vand.

Vognmateriellet var i banens ferste ar meget pauvert ud-
styret. Godsvognene var i begyndelsen de fra banens anleg-
ning anvendte grusvogne, altsd alle abne. Efterhdnden blev
der dog anskaffet enkelte lukkede vogne, serligt beregnet til
hestetransporter. Kreaturer blev endnu ofte befordret i aben
vogn.

De foromtalte entreprengrvogne var helt af traz og havde
4,5 tons bereevne. Langdedragerne var af egetrae og forlaen-
get udover bufferplanken for at tjene som buffer. Pa ende-
tracet var de belagt med krelhar under et lederovertrak.
Trakstangen endte i to flade ajer, og trackket var en kade
pa fem led.

I den forste snes ar var banens personvogne alle treakslede
med en leengde af 9 meter. Det midterste hjulseet var anbragt
for at stette hoveddragerne, der var af tree ligesom pa gods-
vognene, mod sammenbgjning. Nogle vogne havde skrue-
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bremse, der blev betjent af kondukteren, som sad pa vogn-
taget i et abent sede, ligesom kuskeszdet pa et hestekoretaj.
Om vinteren var han ifert lammeskindspels og fodpose.
Forst 1 1863 fik szdet tilfojet en jernkalesche.

Ringsted Banegaard,

» Logsmeden®, som han kaldtes, havde det forgvrigt heller
ikke for godt, idet han sad pa en sarlig stol pa tenderen med
ryggen i kereretningen. Hans opgave var at pase, at toget
ikke tabte en eller flere vogne, idet trzekkaederne ikke altid
kunne std for det harde trek. Vognkasserne pa de gamle
sjellandske vogne bar i deres ydre skikkelse praeg af, at de
var hestekeretojernes efterfolgere. De s narmest ud som 4
—5 Wienervogne var stillet op pa undervognen, end ikke
antydning af den forneden afrundede vognkasse manglede,
og sidevinduerne i I og IT kl. kupeer havde D-form. Vognen

17



Sorg Amt 1957
E. L Parbol

var udvendig bekledt med Poppeltree, der var samlede med
trlister. Udstyret i I og II klasse (dengang havde man tre
vognklasser), var i nutidens gjne temmelig tarveligt. Intet
bagagenet, ingen spejle eller askebagre. 111 klasses vogne var
et stort rum, som kun ryglenet pd bankene delte i kupeer.
Der var der ud for hver af disse afdelinger, men ingen side-
vinduer.

De til vestbanen i 1856 anskaffede vogne blev alle byggede
i Kgbenhavn af vognfabrikant James Iife, som havde verk-
sted pa St. Annz Plads, men som for disse vognes skyld
havde et stort skur beliggende pa den gamle forste hoved-
banegaards terran, omtrent der, hvor nu hovedpostkontoret
er beliggende. Der er det merkelige, at der i dette veerksted
ikke fandtes en eneste trazbearbejdningsmaskine. Vognene
var handverk helt igennem. I Jernbanemuseet i Kebenhavn
findes en af dem endnu bevaret, nemlig en kombineret post-
og rejsegodsvogn.

Belysningen udgjordes af et par spvnige olielamper. Heri
skete der dog i arenes lob en del forbedringer. Den i begyn-
delsen anvendte darlige rapsolie blev senere hen aflost af
mineralolie, der var brendstof i lamper, som anbragtes i lof-
tet gennem huller i vognens tag. Ved togenes ankomst og
afgang til og fra endestationerne matte specielle lampister op
pa vogntagene for at txnde eller eventuelt udskifte disse
lamper. Men vestbanen har dog alligevel zren af at have
haft den forste elektriske togbelysning, idet det forste forseg
med elektrisk lyst fandt sted i et par af vestbanens hurtigtog.
I mange andre lande indferte man gasbelysning som aflgs-
ning for olielamperne. Dette stadium har man saledes helt
oversprunget i vort land.
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Hvad opvarmning af kupeerne angar, da var der i begyn-
delsen af banens tilvarelse overhovedet ingen. Men i Berling-
skeTidende 25/9 1862 slas der til lyd for, ,,i den kolde Vinter-
tid paa en eller anden Maade at faa opvarmet Landets Jern-

Soro Banegaard.

banetog, f. eks. ved Anbringelse af Varmeskamler fyldt med
kogende Vand“. Om dette indleeg i avisen var arsagen vides
ikke, men ret kort derefter blev forsoget gjort, idet metal-
beholdere, udvendigt bekleedt med stof og indvendig fyldt
med varmt vand, blev lagt ind 1 Kupeerne for I og II klasse.
Forst langt senere blev rejsende i IIT Klasse kendt veerdige til
at fa del i dette gode. Flaskerne fyldtes pa endestationerne fra
det sdkaldte ,Dunkelunkeri“. P4 et senere tidspunkt be-
gyndte man at gare brug af lokomotivets damp. Dampen gik
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gennem et ribberor, der 13 i en isoleret kasse under vognbun-
den, og den opvarmede luft kunne de rejsende lukke op i
kupeerne ved at abne en lem under sederne. Fra ca. 1890
blev dog det nuvzrende dampvarmesystem indfert pa alle
landets streekninger.

Ogsé toiletforholdene var meget primitive. I de forste ar
var der overhovedet ingen af disse bekvemmeligheder. Senere
blev der i pakvognen indrettet kloset, hvor de ngdlidende
mattte opholde sig fra station til station. Der blev anbragt
ct karakteristisk opslag i kupeerne: [ For Rejsende i I & II
Klasse findes Kloset i Pakvognen®. Der siges ogsa, at der pa
et sddant opslag af en vittig person med blyant var tilfgjet:
11T Klasse maa holde tet®.

Billetteringen i toget foregik under kerselen. Togbetjenten
eller Kondukteren, som han kaldtes den gang, métte balan-
cere udenfor pd vognens lebebradder og efter at have aver-
teret sin tilstedevearelse ved at banke pa ruden, blev denne,
ved passagerernes medhjzlp, lukket ned, og vor kondukter
kravlede op og med hele overkroppen ind ad vinduet, blev
billetterne efterset og klippet. Det kunne ved vintertid og i
hérdt vejr vere et bade farligt og anstrengende arbejde.
Forst med gennemgangsmateriellets indferelse, der begyndte
omkring ar 1910, forsvandt denne barbariske skik. Ira baner-
nes allerforste ar stammer denne lille historie om manden,
der til kondukteren, der som foran beskrevet afkreevede ham
billetten, svarede: ,Nej, vil Du ha’e en billet, maa Du selv
kebe Dig en; det har jeg gjort®.

Som det tidligere er berert kan navnes, at fra samme dag
som vestbanen blev abnet for trafik pabegyndte postdamp-
skibsfarten Korser—Kiel. Der var dengang udelukkende
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natfart, der blev besorget af postskibene Jylland og Eideren.
Ruten var i privat eje indtil 1883, hvor statsbanerne overtog
driften.

Korsgrbanen betad for personbefordringen ikke alene en
langt kortere rejsetid og sterre bekvemmelighed, men ogsd

Slagelse Jernbanestation 1892,

flere rejsemuligheder udover Sjzlland, idet der blev etableret
daglig skibsforbindelse mellem Korsor og Kiel og mellem
Korser og Aarhus.

Ogsa for postvaesenet var den nye forbindelse selvsagt af
stor betydning. Postvogne med postpersonale og selvsteendig
ckspedition viste sig ved denne lejlighed for forste gang pa
vestbanen.
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Banernes tiltagende betydning for forbindelsen mellem
landsdelene fremgéar for personbefordringens vedkommende
tydeligt af nedenanferte tal.

Antal rejsende mellem Sjelland pd den ene side og Jyl-
land—Fyn p& den anden side var, ti ar efter banens &bning,
i 1866 16600, 1 1870 34200, i 1879 86000.

Det nye befordringsmiddel, jernbanerne, gjorde sig for-
ovrigt ogsa ved sin fremkomst geldende derved, at taksterne
var noget lavere end den befordring, man hidtil havde kun-
net opna gennem postvasenets dagvognsbefordring eller gen-
gen vognmandslavene, som havde eneret pa personbefordrin-
gen til takster, der var fastsat af regeringen.

Ved fastsattelsen af priserne for personbefordringen pa
banerne gik man ud fra, at I klasse ville blive benyttet af ,,de
Rejsende, der ellers benyttede Ekstrapost. IT klasse af de, der
benyttede den almindelige personbefordring, og IIT klasse
af Beonder og andre simple Folk, der ellers rejste til Fods.“

For en afstand som mellem Kabenhavn og Korser betaltes
der pr. bane omkring 1860 for I klasse 4 Rdl. og 24 Sk., for
II klasse 3 Rdl og 32 Sk. og for III klasse 2 Rdl. 40 Sk. For
befordring med ekstrapost og over samme afstand betaltes
der i holstensk vogn og under forudsztning af, at der var 4
i vognen 5 Rdl. og for personpost, &ben eller halvaben plads,
4 Rdl. 66 Sk. og pa aben plads 3 Rdl. 87 Sk. For den jevne
mand var befordringen pr. bane saledes kun 2/ af postbefor-
dringen. Det afgerende har dog muligvis ikke vaeret prisen,
men derimod de mange og hurtige befordringsmuligheder,
som man nu med fordel kunne anvende som det passede en
bedst.

Ogsé godsbefordringens takster var under det man i almin-
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delighed matte betale, og ogsa her var det de forbedrede
befordringsmuligheder, der gjorde sig galdende om ikke
ligestraks sa efterhdnden mere og mere. For at fremme gods-
befordringen ud over Sjalland blev der allerede ved banens

Korspr Banegaard.

abning anlagt en havnebane i Korser til forbindelse mellem
bane og skib, medens en sddan bane forst blev anlagt i Ke-
benhavn ar 1880.

Iser i Korser — banens vestligste endestation — var det
nye transportmiddel imedeset med store forventninger. Man
hébede pa et valdigt opsving af industrivirksomhederne i
byen. Men disse luftkasteller bred i virkelighedens kolde lys
fuldsteendig sammen. Heri bar antagelig pengekrisen i 1857
samt den frygtelige koleraepidemi, som hargede byen samme
ar, sin del af skylden. Man havde ogsd ventet, at med jern-

23



E L Parb OS?m Amt 1957

banen skulle oplandet have veret foreget, men det gik lige
modsat, idet benderne, som tidligere i store skarer kom til
Korser for at aflevere deres tiender i form af seed, nu tog til
Slagelse, hvortil amtsstuen just var blevet flyttet. Hele den
handel som Korsers forretningsmand havde haft med disse
mennesker, gik nu til nabobyen Slagelse, som i de kommende
ar tog et sterre opsving bade handels- og industrimeassigt.
Mod forventning stagnerede Korsor i de forste ar efter
banens ibrugtagning. Ferst da fargeoverfarten begyndte og
med den et storre antal funktionarer i byen og med den i det
hele tiltagende trafik i 1880erne, tog livet 1 Korser fat med
storre og sterre fart,

Vestbanen har ikke alene haft betydning for forbindelsen
mellem landsdelene ast og vest for Store Beelt, men den har
utvivlsomt ogsa haft sin store andel i den udvikling som vest-
sjzlland og denne egns byer har gennemgaet i de forlebne
100 ar.

Nér man ser pa folketallet i ar 1855 i Korser, Slagelse,
Sorg og Ringsted, viser disse henholdsvis 2236, 4747, 1033
og 1477 indvanere. De tilsvarende tal for ar 1950 er 11885,
19184, 5503 og 8660. Altsd en ganske pxn forogelse i ind-
byggertal for disse fire kebstaeder i Sorg amt.

Hvis man kunne tenke sig, at en af banens ferste passa-
gerer kunne gore rejsen Korser—Roskilde—Keobenhavn i
dag, ville han have svaert ved at genkende de stationer og det
jernbanemateriel, som han den gang havde for gje. Af byg-
ninger fra den gang anvendes nu kun Sorg stationsbygning.
Korser fik ny banegard 1906. Slagelse i 1893, da Slagelse- —
Neastvedbanen blev dbnet. Den gamle station 1& der, hvior nu
margarinefabriken er beliggende. Og endelig fik Ringsted
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sin nye banegard i 1924. Alt ovrigt vedrerende spor, sikker-
hedsvaesen, treekkraft m. m. har ganske skiftet karakter og
ville veere fuldstendig fremmed for vor rejsende fra forrige
arhundrede.

De uheld og ulykker, som desvarre ikke altid er helt uund-
géelige ved jernbanedrift, har ogsd ramt vestbanen i nogle
tilfeelde.

Nar man ser bort fra Vigerslevulykken i 1919 har strek-
ningen Kebenhavn—Korser kun én gang veret skueplads
for en storre jernbaneulykke, nemlig i Forlev den 22/ 1916,
hvor et godstog afsporedes og delvis valtede over i det mod-
satte spor. Umiddelbart herefter blev dette sidste spor pas-
seret af et andet gennemkerende godstog, der kerte op i det
forste tog og ogsa afsporedes, medens et meget stort antal
vogne blev fuldstendig knust og meget gods edelagt. Det ene
togs fyrbeder blev alvorlig skoldet af den udstremmende
damp, medens det gvrige personale intet kom til. Macrkeligt
nok har Forlev engang tidligere veeret stedet for et alvorligt
uheld, idet et iltog pakerte et grustog den 25/4 1887. Nogle
vogne blev knuste, og maskinen styrtede ned ad en 5 meter
hej skraning. Personalet kom dog heldigvis intet til ved denne

lejlighed.

Den vestsjellandske vestbane, hvorom der her er fortalt
trek af historie og udvikling, har i de 100 ar, den nu har
eksisteret, gennemgdet en rivende forandring bade trafikalt
og teknisk.

Den star nu som en del af rygraden i det danske jernbane-
net og vil sikkert lang tid fremover bevare denne stilling som
en af de vigtigste jernbanestrakninger i landet.
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Man tznke blot pa den tid, hvor en formentlig kommende
Storebzltbro vil forbinde landsdelene.

Vestbanens betydning vil ganske sikkert til da ikke blive
mindre end nu; man ter roligt sige: tvaertimod.
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