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Jernbanehistorisk Selskab har gnsket at markere Skagenshanens
75 drs jubilazum den 24. juli 1965 med dette skrift.

Skagensbanen har sin egen og interessante historie. Som Danmarks
nordligste privatbane beliggende fra Frederikshavn langs ﬁlbakbugten,
gennem Elling og Rabjerg kommuner og Skagen landsogn til Skagen by
passerer den gennem noget af vort lands skenneste og mest sarpragede
natur.

Pa baggrund af det forlebne &remil siden baners ombygning i 1924
fra smal- til normalsporet bane har mange nedvendige fornyelser nu
meldt sig som et samlet krav. Banens spor fra 1924 bliver siledes i
disse ar ombygget til et nyt, fuldt moderne spor, der kan opfylde
tidens krav til beredygtighed m.v,, og i forbindelse med de foresta-
ende sporombygninger pi4 stationerne etableres nye, fjernstyrede sik-
rings— og signalanlag samtidig med, at der anskaffes radioanlag til
kontakt med +togene til udveksling af de i sikringsmessig henseende
nedvendige meldinger.

Anskaffelse af nyt rullende materiel har i mange ar trangt sig
sterkt pa, men dette betydningsfulde problem paregnes at finde sin
lesning i den narmeste fremtid.

Visse bygningsendringer og -moderniseringer agtes gennemfert,

og indenfor et par 4r vil banens samlede moderniseringsprogram vare
afsluttet.

Kebstaderne, Frederikshavn og Skagen, banens endepunkter, er
inde i en rivende udvikling, ligesom de mellemliggende, driftige
stationsbyer vokser starkt. Gennemferelsen af banens moderniserings-
foranstaltninger har - bortset fra den simple nedvendighed - det
formal at byde publikum et moderne trafikapparat - hurtig godsbefor-
dring - tidssvarende komfort i moderne, hurtige tog, og samtidig
medferer disse foranstaltninger en betydelig rationalisering, der
fremover vil pavirke driftsekonomien i gunstig retning.

Jernbanehistorisk Selskab, de medlemmer, der har udarbe jdet og
redigeret dette skrift, samt evrige, der har bidraget til dets ud-
givelse, bedes modtage den bedste tak for udvist interesse for

Skagensbanen.

J. Verner Petersen



FREDERIKSHAVN\

2



SB gennem 75 ar

Af Gregersen, Holtrup og Hermind

JERNBANEHISTORISK SELSKAB

Forhistorie og tilblivelse

Omkring arene 1850-60 begyndte Dan-
marks jernbanenet sa smat at tage form,
dels som anlagt bane, dels som faste
planer om banestrazkninger, og fra lan-
dets forskellige egne fremsattes overfor
myndighederne planer og ensker, der mest
skulle tjene lokale interesser. En af de
baner, der gav anledning til den vold-
somste diskussion, var den jydske stam-
bane. Alle bade sterre og mindre egst- og
midt jydske byer enskede den, men kun én
ting kunne man enes om, nemlig at Alborg
skulle vare dens endestation syd for
Limf jorden. Banens liniefering videre op
gennem Vendsyssel matte sa udga herfra,
og allerede ved lovaf 31. juli 1853 blev
det vedtaget, at der skulle anl®gges en
bane fra Alborg over Limfjorden, Nogrre
Sundby og Hjerring til Frederikshavn.
men bortset fra lidt opmalinger i 1856
og 1857 blev det ikke til mere pa grund
af "landets darlige oekonomiske situa-
tion", og den ny jernbanelov af 10. marts
1861 medtog slet ikke Vendsysselbanen,
til stor skuffelse for beboerne i Vend-
syssel; man felte, at man kunne tilside-
settes, fordi man boede sa fjernt fra
hovedstaden - men man gav ikke op af den
grund .

Landeve jen mellem Nerre Sundby og
Frederikshavn var nyanlagt og efter den
tids forhold god, og det gav kebmand
E.C.C. Christiansen i Frederikshavn den
idé at etablere korsel gennem Vendsyssel
med et landevejslokomotiv. I England var
flere af disse koretojer i drift, de var
ganske vist behaftet med adskillige bor-

nesygdomme, men man kebte et 12 t svert
loko af Rickett i Buckingham. Det blev
af leveranderen landet i Kebenhavn og
efter besigtigelse og godkendelse sejlet
til Frederikshavn. Dette noget aparte
koretej, der havde 3 hjul - foran et
styrehjul og bagest to drivhjul - kunne
pa stigninger indtil 1:14 trazkke 15 t.
med en hastighed af 1 mil i timen. Det
blev debt "Vendsyssel", men fik pa grund
af sit klodsede udseende straks kalenav-
net "Elefanten", og efter adskillige
genvordigheder blev det landsat 1 Frede-
rikshavn i oktober 1862, Det skulle kere
3 rundture om ugen, men havde mange ned-
brud, var meget besvarligt at manevrere
og var pa grund af sin stejende adferd
arsag til mange lebskkersler. Efter en
kort tid opherte kerslen og lokomotivet
blev returneret til England.

Ved lov af 24. april 1868 blev det
vedtaget at anlzgge en statsbane Neorre
Sundby-Hjerring-Frederikshavn. Denne bha-
nestrakning abnedes den 15. august 1871,
men fik ferst direkte forbindelse med det
gvrige jernbanenet da jernbanebroen over
Limf jorden blev taget i brug den 7. ja-
nuar 1879.

Men for egnen nord for Frederiks-
havn wvar trafikforheldene stadig lige
fortvivlede. Skagen havde i realiteten
ingen blot nogenlunde brugelig forbindel-
se med Frederikshavn, idet der kun var
en elendig vej fra Frederikshavn til
Hulsig. Den var om sommeren dazkket af et
tykt lag lest sand, medens den om vinte-
ren var et nasten uigennemtrangeligt ®1-
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Frederikshavn station 1890, indvielsestoget.

te. Ad denne vej opretholdtes en ugent-
lig forbindelse mellem Frederikshavn og
Skagen, den sakaldte Agepost, der foruden
posten kunne medtage 3 passagerer. Nord
for Hulsig foregik kerslen i strandkan-
ten og den blev her ofte starkt generet
af hejvande eller storm. Det var saledes
ganske almindeligt at bade kusk og de
eventuelle rejsende (alle 3 pladser var

yderst sjmldent besat) pa det sidste
stykke af +turen matte ga ved siden af
vognen. Foruden denne forbindelse, der
under de heldigste omstendigheder tog

6-7 timer, wvar der et par gange om ugen
en vandrende post mellem Frederikshavn
og Skagen.

I midten af 1850'erne begyndte man
at forbedre vejen op til ﬁlb&k, men det
tog sin tid at na sa langt, og vejen kom
ikke l@ngere end hertil. Noget senere
blev der anlagt en vej fra Skagen ud
gennem landsognet. Den gik mange steder
over milerne og fog ofte til si den blev
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praktisk taget ubrugelig. Det var derfor
nedvendigt at forspande lastvognene 4
heste og arrangere en slags konvo jkorsel
sa man i givet fald kunne assistere hin-
anden, men meget ofte foretrak man at
kere langs strandkanten nir vejret var
nogenlunde roligt.

Vendsysselbanens 4bning i 1871 be-
virkede en sterk stigning i trafikken,
navnlig for sa vidt angdr fisketranspor-
terne fra Frederikshavn sydpa. Opkeberne
kom imidlertid ogsd til Skagen, men den
der landede fisk kunne vanskeligt klare
sig i konkurrencen, da den grundet de
darlige samfaerdselsforhold mellem Skagen
og Frederikshavn ofte kom modtagerne i
hende i en darligere tilstand end fisk
landet i Frederikshavn. Der rejstes der-
for snart krav i Skagen byrdd om at der
toges initiativ til at sege en forbed-
ring tilvejebragt i de bestdende kommu-—
nikationsforhold, da en sidan matte anses
for at vare af afgerende betydning for



byens videre udvikling.

I 1874 indsendte byradet et andra-
gende til amtet om at fa ve jforholdene
forbedret, men da det blev afvist, lod
man aret efter dette andragende gd til
indenrigsministeriet, der imidlertid og-
sa afviste det. I 1876 undersegte inge-
nierle jtnant Dalgas pa byradets foran-
ledning muligheden for at anlagge en vej
fra Albek til Skagen, men trods en di-
rekte henvendelse til davaerende inden-
rigsminister Skeel, der lovede at behand-
le sagen velvilligt, skete der intet.

Disse bestrazbelser forte dog til,
at amtet lod vejen mellem Napstjert og
Skagen istandsatte. Det var en forbed-
ring, men den leste langt fra egnens
trafikale problemer. Derfor indsendte
byradet i 1879 et andragende til rigsda-
gen om at staten bekostede anlaeg af en
grundforbedret vej, en sporvej eller let
Jernbane mellem Frederikshavn og Skagen.
Dette andragende blev af folketingsmand
Nyholm den 12. januar 1880 indbragt for
rigsdagen stettet af 347 borgere i Skagen.
Mod disse projekter kom man med den ind-
vending, at de pa grund af faren for
sandflugt ville vare umulige at realise-
re — men byradet gav dog ikke op. I
april 1880 bad man klitinspektionen for-
anledige, at sandflugtskommissionen for
Skagen og omegn foretog de fornedne un-
dersogelser og udarbejdede planer for de
dempningsarbe jder, der matte blive nod-
vendige for at sikre et kommende vejan-
leg, samt at give overslag over omkost-
ningerne herved.

Klitinspekteren svarede herpa, at
han ikke uden ministerens billigelse
kunne foretage sig noget i sagen, og en
henvendelse til indenrigsministeriet
blev medt af et afslag: "... at ministe-—
riet vel ma anse det for nedvendigt, sa-
fremt det besluttes at tilvejebringe en
bedre vejforbindelse til Skagen, at der
forinden foretages en underssgelse af
sandflugtens betydning for samme, men at
man ikke forinden finder anledning til at
foretage videre i sagen, da ministeriet,
1 anledning af det i andragendet meddel-
te, af folketinget +til samme henviste
andragende fra beboerne i Skagen om til-
vejebringelse af en hensigtsmessig vej-
forbindelse mellem Skagen og det ovrige
land, har resolveret, at man savel af

hensyn til de betydelige wudgifter, det
vedkommende anlzg ville medfere, som til
de med anlazggets udferelse og vedligehol -
delse forbundne sardeles store vanske-
ligheder matte nare betankeligheder ved
at bringe i forslag, at statskassen skulle
overtage udgifter, man efter de meddelte
oplysninger heller ikke har troet at
burde patage sig".

Men nar neden er sterst er hj=zlpen
nzrmest! Vejen gennem klitterne blev
ufarbar ved, at Kjaalklitten lagde sig
pa tvers af amtsvejen, og det tvang am-
tet til at tage affare.

En kommission undersoger Skagen og
Rabjerg miler, og den foreslir en bevil-
ling pa 5.000 kr. arlig til dempningsar-
be jder for at sikre et anlag af en vej
eller en jernbane - som foresliet af in-
genierle jtnant Dalgas. Bet®nkningen bli-
ver forelagt i rigsdagen og det foresla-
ede beleb bevilget.

I forste halvdel af 1880'erne svandt
interessen for landevejen til fordel for
eir let jernbane, og i sommeren 1884 un-—
dersogte ingenierle jtnant J. Jensen,
lejtnant Wanscher og landinspektesr Lunge
forholdene og indsendte et forslag om
liniefering og beliggenhed af stationer
til ministeriet, men derefter herte man
intet til sagen,

Forste Hojen station.



Skagen station 1890, indvielsestoget.

Trods et starkt stigende krav om en
bane, og trods afholdelse af mange moder
derom, viste hverken ministerium eller
amt nogen interesse for sagen. Det farte
til, at man i Skagen i 1885 begyndte at
interessere sig foren fiskerihavn., Imid-
lertid blev der stort rere i byen, da
man herte, at Vandbygningsvaesnet anslog
udgiften til en havn til ca. 2.100.000
kr., og pa et mede i Skagen den 24, marts
1887 anbefalede fhv. proprietar Beyer
fra Dansk Fiskeriforening i Kebenhavn,
at man i Skagen nejedes med at interes-
sere sig for enten banen eller havnen -
og af disse projekter det, der havde den
sterste mulighed for at blive gennem-

fert. I maj 1887 indberettede klitin-
spektoren til ministeriet, at klitterne
nu var tilplantet i en sadan grad, at
der ikke ville wvare fare for at sand-

flugt ville genere et jernbaneanlzg mel-
lem Frederikshavn og Skagen.
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Den 20. maj samme ar tilstilledes by-
radet et af 395 beboere i Skagen under-
skrevet andragende om fremdeles efter
bedste evne at virke for et baneanlag
til byen, og man erklaerede sig villig
til at bare sadanne ofre, som kunne sva-
re til kommunens og skatteydernes ekono-
miske vilkar. Den 1. juni vedtog byradet
snarest muligt at indsende et andragende
til regeringen, ledsaget af det stati-
stiske materiale, der var bragt til veje,
navnlig ved toldforvalter Lavritsens og
Fiskeriforeningens bestrabelser, Der
blev forfattet et andragende som af to
delegerede blev overbragt til indenrigs-
minister Ingerslev.

Deputationen indsendte adressen med
bilag til ministeren og fik foretrade den
11. juni 1887, hvor ministeren gav fgl-
zende svar: "Jeg har gjort mig bekendt
med den modtagne adresse og de den led-
sagende oplysninger, hvilke jeg pasken-



ner, ligesom jeg anerkender den i adres-
sen fremsatte udtalelse om, at man i Ska-
gen, til o¢jemedets opnaelse, er villig
til at bere sadanne ofre, som kunne svare
til kommunens og skatteydernes vilkar.

Det er utvivlsomt, at Skagen er u-
heldigt stillet i retning af forbindelse
udadtil. Efter de omfattende undersggel-
ser, der er anstillet, ma det antages,
at der ikke kan blive spergsmal om at
skride til havneanlazg ved Skagen, hver-
ken i sterre eller mindre stil, Der bli-
ver da alene spgrgsmalet om at tilveje-
bringe en forbedret forbindelse ad lan-
deve jen.

Om en sadan forbindelse rettest ber
iverksattes ved et forbedret vejanlag,
ved et jernbaneanlag eller pa anden made,
er endnu et abent spergsmal. Jeg har i
afvigte rigsdagssamling, pa given foran-
ledning, meddelt, at det efter mit sken
ma erkendes, at staten havde al mulig
grund til at tage sig af dette spergsmil

og medvirke til dets lesning. Jeg lovede
derfor at lade en undersesgelse foretage.
Det er allerede for en tid siden blevet
palagt overingenieren for nye statsbane-
anlzg at foretage en sadan, men andre ar-
bejder har hidtil hindret dens iverksat-
telse. Forst nar resultatet af en sadan
undersegelse foreligger, vil jeg vaere i-
stand til at udtale mig n@rmere om, hvor-
vidt det vil vere muligt og forsvarligt,
gennem positive forslag at give et bi-
drag til spergsmalets lesning."

Den 5. august 1887 ankom overinge-
nigr Tegner med flere sagkyndige til
Skagen for at undersege den af kaptajn
Jensen foreslaede jernbanelinie fra Ska-
gen til Frederikshavn,
des borgmester Frich, byradsmedlemmerne
toldforvalter Lavritsen, kaptajn P. K.
Nielsen, L.C.Christensen, Michael Ancher
og L. Holst med kommissionens medlemmer,
hvor overingenisr Tegner gjorde dem be-
kendt med den af kaptajn Jensen i 1884

Neste dag samle-

Plantog omkring 1892.



afgivne betankning, den projekterede
retningslinie og stationsplads, hvorimod
man intet fandt at erindre. Omkostnin-
gerne ved anlagget af en normalsporet
statsbane ville andrage 1.500.000 kr. og
den arlige drift ville koste 100.000 kr.
Kommissionen papegede, at jernbanesporgs-
malet formentlig kun kunne leses pa den
made, at der anlagdes en billig bane, som
blev drevet pa en si ekonomisk made, at
den kunne betale driften. Kaptajn Jensen

havde under hensyn til den egn, banen
skulle passere, anslaet den arlige
driftsindtegt til 36.000 kr., Tegner

mente, at man kunne satte den til 40.000
kr. Byradets medlemmer fremhazvede anlag-
gets nedvendighed for byens eksistens,
og erklerede, at man selvfelgelig matte
finde sig i den lesning, som matte fin-
des forsvarlig, og man tilbed sin offer—
villighed i forhold til byens skonomiske
evne,

Qmﬁm¢@ﬁ§%wﬁgg§@@@gié
Albek station, postkort omkring 1910.

Samme dag blev linien igennem klit-
ten og til Albak besigtiget af kommis-—
sionen. Denne udtalte sine bedste snsker
og tilradede at fortsaztte det mangedri-
ge arbejde for spesrgsmalets heldige leos-
ning.

Den 2. juli 1888 meddelte amtet hy-
radet en fra ministeriet modtaget skri-
velse, hvorved dette meddelte, at der nu
var wudarbejdet projekt og overslag til
en smalsporet jernbane mellem Frederiks-
havn og Skagen. Omkostningerne var ansli-
et til 150.000 kr. pr. banemil og banens
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lengde til 5,2 mil, sa at samtlige ud-
gifter ved baneanlagget ville andrage
780.000 kr.

Ministeriet erklarede sig derefter
villig til at foresld, at de 2/3 af det-
te beleb, altsa 520.000 kr. skulle udre-
des af staten, medens resten, 260,000 kr.
ville wvare at skaffe tilveje af kommu-
nerne og andre interesserede og imod, at

der stilledes garanti for, at staten
sikredes mod tilskud til driften.

I byradet var der stemning for, at
man skulle tilskyde 50.000 kr. til bane-
anlegget, og der var altsa 210.000 kr.
der skulle skaffes til veje pa anden ma-
de. Der blev valgt to delegerede til at
forhandle med amtmanden og amtsridsmed-
lemmerne og de forskellige kommuner og
private. Ved stette af amtmand Rump,
amtsradsmed]l emmerne Lassen og Nyholm
stod sagen ret godt i amtsrddet, man be-
vilgede 120,000 kr. til banen, men ville
ingen andel tage i driftsgarantien.

Godse jer Jergen Larsen til Gardbo-
gard tilbed straks at tage 10.000 kr. i
aktier, Frederikshavn kommune var i be-—
gyndelsen noget uvillig, Rabjerg og El-
ling ligesa, men de tegnede sig dog til-
sidst alle for henholdsvis 20.000, 3.000
0og 5.000 kr., ligesom landsognet bidrog
500 kr.

Der var altsa tegnet 208.500 kr.,
og byradets delegerede henvendte sig
derefter til overingenier Tegner med an-
modning om at assistere byradet for at
fda sagen gennemfert med de forhindenva-
rende midler, da man ikke sd nogen udvej
til at kunne skaffe yderligere bidrag.

Hr. Tegner meddelte da, at han havde
modtaget et tilbud fra ingenier Winkel,
hvorefter denne ville overtage anlag og
bygning af Skagensbanen for overslags-—
summen, og hvad der manglede, ca. 50.000
kr., wville han tage i praferenceaktier.
Hr. Winkel, der kom tilstede, tilbed end-
videre at stille en drifts- og under-
skudsfond pa 20.000 kr. +til banens di-
sposition og overtage driftsgarantien for
banen i 10 ar samt sikre, at der hvert
ar blev indbetalt 3.000 kr. i reservefon-
den. Man havde altsa ndet malet og fiet
den af ministeriet forlangte kapital sik-
ret, der stod kun tilbage at skaffe den
driftsgaranti, som alle aktionzrerne be-
stemt havde nagtet at deltage i, skent



Skagen havde tilbudt at tage broderparten
af den.

Man underrettede derefter ministe-
riet om det af ingenier Winkel afgivne
tilbud og om, at nar denne overdroges an-
lagget, var kapitalen tegnet, og byradet
tilbed at garantere banens drift, idet
man, safremt den foresliede overenskomst
approberedes, var garanteret i 10 ar og
stod derefter med et reservefond af
30.000 kr, foruden drifts—eller fornyel-
sesfonden eller dele deraf,

Ministeriet indvilligede i at frem-
legge lovforslaget, og dette kom pa et
heldigt +tidspunkt til Folkeringet. Der
var penge nok i1 statskassen, og forsla-
get gik forholdsvis let igennem tinget
og blev samme efterar sendt over til
Landstinget, hvor det blev henvist til
udvalg.

I julen modtog borgmesteren meddel-
else fraet af udvalgets medlemmer (Rump)
om, at forslaget wvar kert fast, og at
der ikke var videre gode udsigter for
dets gennemferelse. Der var underhanden
tilflydt udvalget meddelelse om, at fi-
skeriet ved Skagen var i aftagende, og
at stemningen i byen afgjort var for et
havneanlag.

Sa blev der den 2., januar 1889 sam-
menkaldt til et borgermede i Skagen, hvor
der fra byradets side blev gjort rede for
Jernbanesagen og oplyst, pa hvilket sta-
dium den nu befandt sig. Man enskede der-
efter en udtalelse fra byens borgere, om
de ikke sammenstemmede med byradet i, at
der burde arbejdes for et baneanlag og i,
at byen var wvillig til at patage sig de
derved foranledigede byrder. Modet var
besegt af ca. 300 mennesker, og det blev
vedtaget med alle stemmer mod én, at man
skulle opfordre byradet til at gere sit
yderste for at fa det fremlagte 1lovfor-
slag vedtaget.

Byradet sendte sa 2 delegerede til
Kebenhavn for at konferere med Lands-
tingsudvalget, de gav udvalget de fakti-
ske oplysninger, det anskede, og berig-
tigede de indlebne misforstaelser og
vrangforestillinger.

I februar blev sagen behandlet i
rigsdagen, og den 30. marts 1889 blev
loven om anlag af Skagensbanen endelig
vedtaget 1 Landstinget, Koncessionen
blev givet den 27. juni 1889 og den blev

udstedt til Skagen byrad, dog med ret
til at overdrage driften til andre under
forudsztning af, at vedkommende over-
holdt koncessionsbhestemmelserne.

PROTOKOL
vedrerende
anlagget af en jernbane fra Frederiks-
havn til Skagen i henhold til lov af
30. marts 1889.

Ar 1889 den 16. maj afholdtes pa
radhuset i Frederikshavn under ledelse
af amtmand Rump et mede til fastsattelse
af forholdet imellem de forskellige kom-
muner og private personer, der har er-
kleret sig villige til at yde bidrag til
anlegget af en jernbane fra Frederiks-
havn til Skagen i henhold til lov af 30,
marts 1889,

Medte var:

Hjerring amtsrad ved amtmand Rump, pro-
prietar Lassen, Herbylund og proprie-
ter Buhl, Tveden.

Skagen byrad ved kebmand L. Holst og
kaptajn P.K.Nielsen.

Frederikshavn byrad ved borgmester Tvede,
kebmand M. Lund og boghandler M.G.
Engsig.

Skagen landsogns distriktsrad ved gard-
mand J. Hesselholt.

Rabjerg sognerdd ved sogneradsformand W.
Wolff og sogneradsmedlem Christen Jen-
sen,

Elling-Tolne sognerad ved gdrdejerne
Christiansen, Napstjert, P. Christen-
sen, Nertved og Nicolajsen, Dverget-
ved.

Ejeren af Gardbogard Jergen Larsen,

Ingenier Winkel i Hillered.

Reprazsentanterne for de forskellige
kommunale rad producerede deres fuldmag-
ter til at tage bindende bestemmelse for
deres respektive rad, hvilke fuldmagter
alle befandtes i beherig orden.

Skagen byrads delegerede fremlagde:
forelebig udkast til en med ingenier
Winkel, under forudsatning af, at byra-
det erholdt koncession pa anlag og drif-
ten af banen, afsluttet overenskomst,
hvorefter hr. Winkel dels overtager jern-
baneanlzgget for en betaling af 780.000
kr., heraf 730.000 kr. kontant og 50,000
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kr. i praferenceaktier, og, hvis banen
bliver langere end 5,2 mil, mod endvidere
at erholde praferenceaktier for den del
af den forholdsmassig foreogede anlzgssum,
som ikke dakkes ved statstilskud, dels
pa visse narmere betingelser overtager
driften af jernbanen i 10 ar.

Mod at Skagen byrad som eventuel
koncessionshaver afslutter en kontrakt af
det forannavnte indhold, fandtes intet
at erindre.

De medte vare enige i, at de heref-
ter til banens anlag udover statstilskud-

det fornedne kapitaler ville vare at
tilvejebringe pa felgende made: Med en
lengde af 5,2 mil beregnes den samlede
udgift til 780.000 kr., hvoraf statens

tilskud efter reglerne i loven af 30.
marts 1889 andrager 520.000 kr., af de
gvrige 260.000 kr, tilvejebringes de

210.000 kr. som felger:
Hjerring amtskommune tilskyder 120.000

Skagen kebstadkommune - 51.500
Frederikshavn - - 20.000
Skagen landkommune - ~ 500
Rabjerg kommune - 3.000
Elling-Tolne kommune - 5.000
Proprieter Jorgen Larsen - 10.000
210.000

De resterende 50.000

sa vel som hvad der i tilfalde af, at
banen bliver langere end 5,2 mil ievrigt
udfordres udover statens tilskud, udre-
des som ovenfor anfert af hr. Winkel.

Lodtagerne indbetale til Skagen by-
rad deres tilskud efterhénden som udgif-
terne ved anlagget ger det fornedent,
enhver med samme kvota af hans hele bi-
drag. Enhver af lodtagerne er berettiget
til at forlange 14 dages varsel forud
for de enkelte indbetalinger. Hvor meget
der hver gang skal indbetales, fastsat-
tes af statens kontrol med baneanlazgget.
Hvad der ikke er indfordret inden decem-
ber termin 1889, bliver uden videre pa-
krav at indbetale i denne termin.

Saledes vedtaget som forbindende for
samtlige interesserede og bekraftet ved
nedenstaende underskrifter.

Rump, A.G. Larsen, C. Buhl, L. Holst,
P. K. Nielsen, N. Tvede, Michael Lund,
M.G.Engsig, Janus J.Hesselholt, W.Wolff,
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Peder
Jergen

Niels Chr. Jensen,
Ch. Christeunsen,
Larsen, S. Winkel,

Christiansen,
A. Nicolaisen,

Overslaget over anlagsudgiften var:

1. til selve anlagget kr. 580.000
2. til driftsmateriel og

inventar - 100,000

3. til grunderhvervelse - 100.000

kr. 780.000

eller ca. 150.000 kr. pr. mil, d.v.s.

ca., 100,000 kr.
andre lokalbaner.

billigere pr. mil end

Banens bygning blev overdraget inge-
nierfirmaet Gluud, Werner og S. Winkel,
idet sidstnavnte som tidligere navnt
havde tilbudt at tegne for 50,000 kr.
praferenceaktier og derudover stillet et
underskuds- og driftsfond pa 20.000 kr.
til radighed, samt overtaget garantien
for driften i 10 ar.

Banen skulle anl®@gges som en let
bane med en sporvidde pi 1 m. Skinnerne
var stdlskinner med vagt 25 lbs/yard,
og de blev lagt pa egesveller. Man gik
straks igang med anlagsarbejderne. Alle-
rede den 20, april 1889 var 1linien ud-
stukket og nivelleringen blev pabegyndt.
I august samme ar blev jordarbejderne
sat 1igang nord for Frederikshavn, ved
Jerup og syd for Skagen. Der blev snart
lagt sveller og i september begyndte man
at legge skinner. Den 16. marts 1890 var
sporlagningen fuldfert.

Som det forste af det rullende ma-
teriel ankom lokomotiv nr. 1 den 25, no-
vember 1889 og den 8. februar 1890 ankom
S/8 Baldur til Frederikshavn med 10 luk-

kede godsvogne fra Skabo i Norge. I de
neste maneder leveredes det resterende
materiel.

Til Taksatorer og suppleanter for
disse ved ekspropriationerne +til banen
valgtes:

Af indenrigsministeriet: etatsrdd Bruun,
Viborg og proprietezr Lorentzen, Fre-
dericia, suppleant godsejer Ahlmann,



Langholt.

Af Hjerring amtsrad: Proprieter Olesen,
Asdal og gardejer Nielsen, Lophauge,
suppleant gardejer Hans Madsen, Skae-
rum Hede.

Af Frederikshavn kommune: konsul Kall og
kebmand M. Olesen, suppleant skibs-
bygger N, Olsen.

Af Skagen kommune: forpagter J.P.Peder-
sen og avlsbruger Seren Chr, Nielsen,
suppleant meller J.C.Serensen.

Ledende landinspektsr S.N.Schmidt, Saby.

Ekspropriationen fandt sted i maj
maned og der opnaedes hurtigt fuld enig-
hed overalt. Ekspropriationen var helt
afsluttet 21. juni 1890,

Skagensbanens 1indvielse fandt sted
den 24, juli 1890 i overvarelse af Hs,.
Maj. Kong Kristian d. 9., Hs. Kgl. Hej-
hed Kronprinsen, Hs. Exellence inden-
rigsminister Ingerslev m. fl. Festdelta-

gerne keorte i flagsmykket
spendt to lokomotiver
kl. 9.00

sertog for-
fra Frederikshavn
og ankom til Skagen kl. 10.45.
Her blev serveret frokost for de mange
indbudte g®ster 1 vognremisen, og her
var der i dagens anledning foretaget en
interimistisk tilbygning. Dagen efter
abnedes banen for regelmessig drift med
to plantog daglig i hver retning.

Det rullende materiel var market
F.S.B., men F.S.J. har ogsa varet brugt,
det viser bl.a. inskriptionen pa en gam-
mel petroleumslygte, der opbevares i ba-
nens arkiv. Vognene var malet 1 lyse
farver: godsvognene grenne, personvogne-
ne gulbrune og forsynet med vingehjul og
med Skagen byvaben.

Banen beskrives i den 1. arsberet-
ning saledes: "Der er anlagt en ende-
station ved BSkagen, en landstation ved
Albek, og 4 vogterhuse, forsynede med
ventesale, er opfert ved holdepladser
haves 3 stoppe-

med lzssespor. Desuden
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Plantog pa Hejen station, smalsporstiden.
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Linieforing

[ bivteg

Kf/ /..
L7,

BUGTEN.

Warre Klkiorr
.

Kort fra den tidligste tid.

Liniefering og stationer.

Banens wudgangspunkt var Frederiks-
havn med direkte tilslutning til stats-
banestationen, beliggende i byens nord-
lige ende. Her havde Skagensbanen i hele
smalsporsperioden sit eget sporareal,
der var indrettet sa man pa den lettest
mulige made kunne foretage de fornedne
omladninger, og herfra havde man ogsé
det tidligere na&vnte spor til havnen i
Frederikshavn. Herfra leb banen forbi El-
ling og Rimmen, tat vest om Jerup, syd
for hvilken by den skar landeve jen, gen-—
nem Napstjert, derefter vest om Albzk og
videre til Bouvetsbro, hvor den igen
skar landevejen (ved Hulsig), over fla-
den mellem de to milerzkker - Stokmilen
og Kirkemilen imod est og Engelsrendemi-
len og Spirbzkmilen imod vest - dernast
i det vasentlige felgende landevejen
vest og nord om Kirkemilen, +ta&t nord om
Skagens plantage og kirken med station
ved byens hovedgade, 1lige nord for den

nybyggede gastgivergird.

Banens stignings-
var yderst gunstige, idet den maksimale
stigning kun var 1:200 og den mindste
kurveradius ca. 3.000 fod. Banens l®ngde
blev 39,7 km (5,27 mil). Foruden ende-
stationen i Skagen var der kun én egent-
lig station, nemlig Albzk, medens der i
Rimmen, Jerup, Hulsig og Hejen var hol-
depladser med l®ssespor og vogterhuse
forsynet med ventesale. Desuden var der
stoppesteder med ventesal i Elling, Nap-
stjert og Bunken. Endelig oprettedes 1
1916 et trinbradt ved Sandmilen mellem
Hulsig og Hejen. Napstjert og Elling er
i tidens leb #ndret til holdepladser med
lessespor.

Banens opland var yderst +tyndt be-
folket da banen abnedes. Skagen havde da
kun ca. 2.500 indbyggere og det evrige
opland, der fik direkte nytte af banen
havde mellem 3.000 og 4.000 beboere. Der-
til kommer, at banen lsber meget nar ky-
sten og saledes kun har opland til den
ene side, og at dette oplands nordlige
halvdel er ganske smalt og gennemlsber
en egn, der for en stor del dazkkes af
moser, miler og klitter. Det er absolut

og kurveforhold

ingen overdrivelse at pasta, at egnens
enorme udvikling alene skyldes banen,
og uden den i heldigste tilfazlde ferst

var begyndt 30-40 ar senere.

Som det vil fremga af afsnittene om
banens toggang og trafikmengde viste ba-
berettigelse ikke

nen sin store alene

Ny Skagen station, forpladsen.
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Albak station omkring 1910.

ved en stadig stigende trafik, men ogsa
ved det opsving, som erhvervslivet bade
i Skagen og oplandet blev delagtig i.

De svage skinner som banen var an-—
lagt med (25 1bs/yard = 12,5 kg/m) matte
pa grund af den sterkt stigende trafik
og det tungere materiel udskiftes, og i
arene 1912 til 1914 blev strazkningen
Skagen—ﬁlbmk omlagt til 18 kg/m skinner,
og arsberetningen fra 1916/17 navner, at
streakningen Skagen-Hejen nu har 22,5
kg/m skinner. Fra Albak og sydpa fort-

sattes sporfornyelsen i 1916, hvor 2 km
spor omlagdes til 24,8 kg/m skinner péa
normalsporede sveller, og 1 1920-22

fortsatte man til Jerup, her dog med
24,4 kg/m skinner. De sidste 13 km til
Frederikshavn forblev uforandret pa
grund af banens forestaende ombygning
til normalspor. Pa den smalsporede bane
var maksimalhastigheden 30 km/time.
Banens arkitekt gennem mange ar,
Ulrik Plesner, forestod i 1914 en bety-
delig udvidelse og ombygning af Skagen
station. Stationsbygningen fik herved 1

14

hovedsagen samme udseende som idag, og
i forbindelse med ombygningen af banen
til normalspor i 1924 skete yderligere
endringer.

Med den starkt stigende trafik var
det ganske naturligt, at spergsmilet om
Skagensbanens ombygning til normalspor
blev rejst. Det var isar den sene og
kostbare omladning i Frederikshavn, og
navnlig omladningen af fisken, der kom
for sent frem og derved forringedes va-
sentlig i vaerdi, der gjorde spergsmalet
aktuelt. Ferste gang sagen blev rejst var
1 ingeniprforeningens tidsskrift "Inge-
nieren" den 10. august 1912, men der kom
ferst gang i sagen, da fiskeeksportor
S.J.Bedker i 1916 rejste sagen i Skagens
byrad. Der blev nedsat et udvalg, der
skulle arbejde videre med sagen, bestd-
ende af Bodker, fisker A, Kruse Nielsen,
fiskeeksporter Jacob Thomsen og borgme-
ster Iver Christensen, Aret efter, den
23. februar 1917 nedsattes et forret-
ningsudvalg med felgende med]lemmer:
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Smalsporstog pa Skagen station.
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summen blev: 67% afholdt af staten, 17%
af Hjerring amt, 11% af Skagen kommune,
25% af Frederikshavn kommune og 21% af
landkommunerne og private.

Den 1, april 1924 overtoges det
gamle selskab af det nye aktieselskab.

Den sidste bestyrelse i smalsporstiden:
Valgt af ministeriet:

Borgmester
havn,

Garde jer Niels Jensen, Jerup,

Borgmester Iver Christensen, Skagen.

J.G.Hassing, R., Frederiks-

Valgt af Skagen byrad:

Kebmand S.Meller (bestyrelsens formand),
Overlazrer Carl Jacobsen, R.
Lzrer J.P. Hacobsen,

3

Valgt af de evrige aktionzrer:

Etatsrad J.Larsen, R., p.p., Gardbogard,
Amtsradsmedlem N, Pedersen, Flade,
Bankdirekter N.G.Nielsen, Frederikshavn,

Den ferste bestyrelse i normalsporstiden:
Valgt af ministeriet:

Fiskehandler
(formand),

Kebmand S. Meller, Skagen,

Dommer C.H. Styhr, Frederikshavn.

S.J. Bedker, R., Skagen,

Valgt af finansministeriet:

Rentier Niels Jensen, Jerup,

Borgmester 1.G. Hassing, R.,
havn,

Forretningsferer Zachariasen, Frederiks-
havn.

Frederiks-

Valgt af Hjerring amtsrad:

Etatsrad Jergen Larsen, R., p.p. Gardbo-
gird, Albak,

Amtsradsmedlem N. Pedersen, Flade,

Amtsradsmedlem J. Jensen, Skjelstrup,
Saby.
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Valgt af Skagen byrad:
Fiskehandler Th. Geisnas, Skagen,
Borgmester J.P. Jacobsen, Skagen,

Valgt af de ovrige aktionzrer:

Bankdirekter N.G.Nielsen, Frederikshavn.

Banelinien ved Skagen hejskolehjem

Ombygningen fandt naturligvis sted
under fuld normal drift, og blev kun i
ringe grad udfert ved hjazlp af entrepre-
ngrer. En af de fa entreprensrer man be-
nyttede, sinkede arbejdet ved uheldige
dispositioner. Som ledende landinspektor
antoges landinspekter A.L. Birk, Hjer-
ring, og som arkitekt for nyopferelse og
ombygning af bygninger arkitekt Ulrik
Plesner.

En del af jordarbejderne blev ud-
fort som nedhjezlpsarbejde, hvad der spa-
rede en del i anlagsudgifter. Fra Frede-
rikshavn (bortset fra det forste ganske
korte stykke) og til Jerup, ialt 13 km,
blev banen forlagt mod est, hvorved El-
ling mistede sin holdeplads og pladsen i
Rimmen flyttedes mod ost. Til gengald
opfertes en helt ny station i Strandby.
Fra Jerup til ca. 2 km syd for Skagen
skete der ingen andring i linieferingen,
og pad denne strezkning havde man en tid
trestrenget sporanlag. De nordligste 2
km blev forlagt i vestlig retning med
bibeholdelse af den gamle station, der
blev betydeligt udvidet, bade hvad angir
lokaler og sporareal.

Den gamle liniefering i Skagen kan
ret let folges. Fra stationen, hvor spo-
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Indvielsestoget 6., juni 1924.

rene og perronen tidligere la parallelt
med stationsbygningen, medens begge dele
nu gar i en vinkel pa ca. 45 ud fra den,
lob banen der, hvor man nu har Christian
X Alle, vest om plantagen indtil den
tilslutter det nuverende anlazg. Pa mange
af de nye villaveje mellem stationen og
plantagen ses endnu den smalsporede banes
arealer ligge ubenyttet hen somen strim-
mel ingenmandsland. Den ny bane - der
blev betegnet S.B. - blev ogsd 39,7 km
lang, den blev anlagt med 24,39 kg/m
skinner pa underlagsplader pid impragne-
rede fyrretrazssveller og i skerveballast.
I Frederikshavn fik Skagensbanen sin
egen perron med blindspor og drejeskive
samt omlebsspor. Hele stationstjenesten
besgrges her af DSB. Foruden stationerne
i Skagen og Albak er der holdepladser
med krydsningsspor og lassespor i strand-
by, Jerup, Hulsig og Hejen; holdeplads
med lassespor i Rimmen og stoppesteder i
Napst jert, Bunken og Sandmilen. Fra 1925
til 1929 wvar der desuden lassespor i

Napstjert og fra 1944 betegnes bade
Strandby, Jerup, ﬁlbmk, Hulsig og Hejen
som stationer, og Rimmen, Napstjert,
Bunken og Sandmilen som stoppesteder.
Fornylig er Heojen degraderet til stoppe-
sted. '

I 1937 indfertes et nyt og staerkt
forbedret signal- og sikkerhedssystem
(lyssignaler). I 1960 pabegyndtes en ud-
skiftning af sporet med 37 kg/m skinner,
der med elastiske spiger fastgeres pa
impregnerede begesveller og med anven-—
delse af gummiunderlagsplader ved skin-
nesamlingerne. Denne sporudveksling vil
efterhanden blive gennemfsrt over hele
strekningen, bortset fra det korte bane-
stykke lige nord for Frederikshavn, der
skal forlagges i forbindelse med ombyg-
ningen af Frederikshavn station. Til
disse nye sporarbejder har Skagensbanen
i 1962 anskaffet en moderne svellestop-
pemaskine og pa banens varksteder har
man bygget en stor motordreven arbejds-
og tilsynsvogn til baneafdelingen.
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Driftsmateriel

Det smalsporede materiel:

Damplokomotiver.

De foerste 4 lokomotiver var B-ten-

derloko, alle leveret af Krauss i Miin-

chen,

Nr. 1 1 1889 som fabrikationsnummer 2247
- 2 1 1890 - - 2327
- 3 1i 1890 - - 2328
- 4 1 1899 - - 3907

Disse maskiner er de mindste, der

har varet benyttet til strazkningskersel
pa nogen dansk jernbane, og indtil banen

i 1904 anskaffede vesentlig sterre ma-

skiner, bestred de hele dens trafik. Men
det var da ogsa tit nedvendigt at anven-
de forspandskersel, hvad der selvsagt er
meget uekonomisk, idet det

kraver dob-

Skagensbanens ®ldste smalsporslokomotiv.
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Smalsporslokomotiv nr. 4

belt personale, og med et eventuelt min-
dre godt samarbejde ogsa giver et dar-
ligt ekonomisk resultat, Det ret store
antal s@artog pa banen viser ogsa, at ma-
skinerne var for sma; men det er vist
kun i begraznset omfang, man kan bebre jde
banens ledelse at have varet for ngje-
regnende., Trafikken blev nemlig meget
sterre end forventet.

Da nr. 1 ikke egnede sig til for-
spandskersel med de to andre loko nr. 2
og 3, anskaffede man i 1899 nr. 4. Den
var i det store og hele som de tre for-
ste, men burde nok have varet sterre.
Nr. 1 blev herefter anvendt meget 1lidt,

Smalsporslokomotiv nr. 6.
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og 1 1902 blev den solgt til Renne-Nexs-
banen, der i nogle ar anvendte den pa
ﬁkirkeby-AImindingen banen og derefter
til rangering i Renne indtil den blev
udrangeret i 1936.

Nr. 2-4 forblev i banens eje lige
til banens oml®gning til normalspor i
1924, og de blev da udrangeret.

Nr. 5 til 8, der alle wvar 1 C 1
tenderlokomotiver blev anskaffet:

Nr. 5 i 1904, Hanomag, fabr. nr. 4159,
- 6 i 1908, Maffei, - - 3000,
- 7 i 1912, Maffei, - - 3738,
- 8 1i 1920, Maffei, - - 4201.

De var nmsten 3 gange sa store som

de forste fire maskiner, og det har i
datidens jernbanetidsskrifter varet om-
talt som en fin prastation af Hanomag,
at de kunne bygge en maskine, der med
kun 4 tons akseltryk (det dengang maksi-
male pa Skagensbanen), havde en sa stor
og ydedygtig kedel.

De 4 store maskiner var na:sten ens.
Nr. 5's wvand- og kulbeholdninger var
lovlig sma, men det radede man bod pa
ved nr. 6, 7 og 8. Nr. 5o0g6 havde flad-
glidere og kedler uden overheder, medens
nr. 7 og 8 havde rundglidere og kedler
med overhedere, Nr. 8, der blev bygget i
en tid, hvor krigens materialemangel
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endnu ikke var overstaet, havde stalfyr-
kasse.

Nr. 5 blev udrangeret i 1924, me-
dens de 3 andre kom til Bornholm, hvor
de fik uforandrede numre (6, 7 og 8). De
blev der brugt i den lettere straknings-
kersel og til rangering. Nr. 6 og 7 blev
udrangeret i 1950 og nr. 8 i 1937.

Bag i heftet finder De en skematisk
oversigt over disse loko. (Side 57).

Person—, post-, re jsegods— og henhevogne:

Til den nyabnede bane leverede den
norske vognfabrik, Skabo, i 1890 4 per-
sonvogne og 2 kombinerede post- og rej-
segodsvogne, Personvognene var 2-akslede
og havde 4 kupéer i fuld vognbredde med
én II. klasse kupé mellem 3 III. klasse
kupéer. Der var en der med vindue og 2
sma vinduer i hver vognside i hver kupé.
Akselafstanden var 3600 mm og totallang-
den 5960 mm. Der var ialt 18 pladser pa
II. klasse og 104 pladser pa III. klasse.
Post- og rejsegodsvognene havde et post-
rum pa 1800 mm og rejsegodsrummet var
4075 mm. De havde et vindue og en dor
med vindue i postrummet og en flejder
med vindue og vindue i rejsegodsrummet.
Akselafstanden var 3300 mm og totallmng-
den 5960 mm,

I 1891 blev en III. klasse kupé om-
dannet til II. klasse, og samme ar an-
skaffedes 2 bankevogne, hvorom der i
arsberetningen for 1891/92 skrives fol-
gende: "De nye lukkede Vogne have samme
Lengde som Post- og Personvognene og ere
forsynede med 3 Skydevinduer pa hver Si-
de. Foruden at benyttes til Godstrans—
port, ere disse Vogne bestemte til i
Sommertiden, sarlig om Sondagen, at tje-
ne som Baznkevogne i Stedet for de tidli-
gere anvendte almindelige lukkede Gods-—
vogne, idet de ere betydelig bekvemmere
end disse".

I 1892 anskaffedes atter 2 baznke-
vogne, der ligesom de 2 forste var byg-
get 1 Frederikshavn. I den ene af disse
var indrettet en II. klasse kupé. I 1895
anskaffede man den 5, personvogn og ba-
nen radede nu over 36 pladser pa II.
klasse og 120 pladser pa III, klasse.

20
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Skagensbanens forste boggievogn
blev anskaffet i 1900 fra Hannover Wag-
gon Fabrik. Det var et stort fremskridt
0g noget wusadvanligt til brug i person-
og blandede tog pa den tid. Denne vogn
havde midtgang og 3 II. klasse og 3 III,
klasse kupéer. Hver kupé havde et dob-
beltvindue i hver vognside. Den havde
abne endeperroner og var pladebekladt,
Akselafstanden var i boggien 1200 mm og
mellem boggiernes drejetappe 6450 mm.
Totall®ngden var 10.400 mm.

Den ene bankevogn (med II. klasse
kupé) blev i 1901 ombygget til post- og
re jsegodsvogn og fra 1902 opherte isv-
rigt forelebigt benyttelsen af benkevog-
nene,

2 nye boggievogne blev leveret af
Scandia i 1905 og 1908, 1litra E 2 og 3.
Det var midtgangsvogne med abne endeper-
roner og med tagryttere. E 2 havde 15
smalle vinduer i hver vognside. Den hav-
de 20 pladser pa II. klasse og 32 pa
IIL. klasse oz den var forsynet med 1
toilet. Akselafstanden 1 boggien var
1500 mm, mellem drejetappene 9800 mm og
totallengden 13.420 mm. E 3 havde 14
smalle vinduer i hver vognside, den hav-
de 12 pladser pa II. klasse og 33 pa
III. klasse, Den havde 2 toiletter. Ak-
selafstanden nasten som E 2: 1500 og
9700 mm, totallangden 13,420 mm.

I 1911 blev de 2 post- og rejse-
godsvogne omdannede til rene postvogne
og den tredie til ren rejsegodsvogn. I
1913 byggede Scandia 2 person- og gods-—
vogne, F 1 og 2, til banen. Disse vogne
havde i midten i hver side en dobbelt
flejder med vinduer, og til hver side
for den 4 smalle vinduer. Til hver vogn
horte 8 lose banke med plads til 36 rej-
sende. Akselafstanden var 3600 mm og to-
tallengden 7400 mm.

Godsvogne:

Ved banens abning ridede man over
ialt 4 lukkede og 10 abne godsvogne,
alle med 3,5 t lasteevne og alle leveret
af Skabo. I de feslgende ar anskaffedes
Jevnligt godsvogne til den hastigt sti-
gende godstrafik, en del blev bygget i
Frederikshavn, 41 hos Scandia og i 1908
kobtes 12 grusvogne brugt. I 1918 havde
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banen ialt 90 godsvogne, heraf 23 stk. 31/3 1917, D 32-36, abne, hdndbremse,
med 3,5 t og resten med 5,25 t laste- 16/5 1917, C 31-32, lukkede, handbremse
evne., C 38-40, - -
I skemaet side 57 bringes for smal- 18/5 1917, C 33-37, - skruebremse

sporstiden en oversigt over antallet af
godsvogne og deres lasteevne, Der er ik-

ke anskaffet godsvognsmateriel efter
1918.
Scandia har ialt leveret 41 vogne:
25/4 1903, C 9, , lukket,
6/6 1904, C 10-11, lukkede,
D 21-22, abne, skruebremse,
D 23-28, abne, temmerskammel
7/4 1905, D 29-32, Abne,
e 12, lukket,
21/11 1906, C 13-14, lukkede,
28/5 1914, € 21-22, lukkede, handbremse
C 23-24, - skruebremse
8/6 1914, F 1-2, person- og gods,
2/12 1915, C 28-30, lukkede, héndbremse
C 25-2T, - skruebremse

Godsvogne litra C 21-40 var lukkede
vogne med dobbelt flejder og 4 lemme i
hver side. Nr. 23 - 27 og 33 - 37 havde
akselafstand 3400 mm, totallangde 6170
mm og bremsekupé med skruebremse. Nr.
21 = 22, 28 - 32 og 38 - 40 havde en
akselafstand pa 3000 mm og en totallang-
de p& 5400 mm.

Godsvogne 1litra D 21-28 var Abne
godsvogne med 0,7 m heje sider, akselaf-
stand 3000 mm og totallangde 5400 mm.
Nr. 21 og 22 havde hejtsiddende bremse—
hus med skruebremse.

Alt det smalsporede materiel var
forsynet med midterpuffer og centralkob-
ling. i
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Det normalsporede materiel:

Damplokomotiver.

Nr. 1, 2 og 3:
Til den ombyggede Dbane

Henschel & Sohn i Cassel i 1924 +tre 1Bl
tenderlokomotiver, fabrikationsnumrene
var 20227-229. Man har fra banens side
veret yderst tilfreds med disse maski-
ner, bade hvad angar konstruktionen og
udferelsen. De har desuden vaeret meget
skonomiske i drift, varet driftssikre og
veret i stand +til fuldt ud at bestride
banens trafik. Konstrukteren har forsta-
et at give dem et harmonisk ydre, kedlen
ligger ret hejt, dom og sandkasse er
glat afrundede, vandkasserne er skrat
afskdrne fortil (der findes tillige en
vandkasse mellem rammen), fererhuset kan
lukkes helt og er bagtil forsynet med en
kulkasse til 2 t kul. De 2 lebehjulsat
er anbragt i Bisselstel, kobbelhjulene
sidder tet sammen og er anbragt foran
fyrkassen, men ved hjelp af stabilise-
ringsf jedre har man opnaet at give maski-
nerne et meget roligt leb. Cylindrene
har rundglidere, det hageste kobbelh jul-
s@t er drivhjul, og de udvendige Heusin-
gerstyringer bevaeges af en skiftearm.
Med en kedel, der har ca. 60% sterre he-
deflade og 50% sterre risteareal end til—
svarende lokomotiver leveret til Sydfyn-
ske Jernbaner, opnaede man at fa en ma-
skine, der kunne tale den harde kersel,

leverede

Normalsporslokomotiv nr. 4.
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Normalsporslokomotiv nr. 5.

en sa flad bane som Skagensbanen kraver.
Kravet om motorisering og de he je
kulpriser har bevirket, at disse udmer-
kede loko nu er hensat. Nr. 2 og 3 star
pa et depotspor i Skagen — og bliver vel
snart solgt til ophugning, medens nr. 1,
der fik ny fyrkasse i 1952, er hensat i
remisen i Skagen som reservemaskine,

Nr. 4:
Var et 1lille B tender loko, der
blev bygget i 1903 af Borsig i Berlin
(fabrikationsnummer 5200) til Alborg
Privatbaner, og det overtoges af Ska-
gensbanen den 20. november 1924, Det
havde ved APB nr. 17 o0g anvendtes til
rangering i ﬂlborg og Nerresundby, men
efter at APB havde anskaffet store tre-
koblede rangermaskiner, overgik den til
SB. Den havde faet ny fyrkasse i 1922 og
denne blev atter fornyet i 1948. Ved
Skagensbanen anvendtes den til rangering
i Skagen indtil man fik traktorer, hvor-

efter den har veret hensat som reserve—
loko.

Nr. 5

Et 1C tenderloko, bygget i 1911 af
Henschel & Sohn (som fabrikationsnummer
10696) til Kolding Sydbaner, nr. 3, blev
overtaget af Skagensbanen i 1949 efter
at Kolding Sydbaner var blevet nedlagt.
Denne maskine, der er en typisk dansk
privatbanemaskine, har i de fa ar, den
har veret i drift pa SB, vist sig at



vere velegnet til banens sterre tog, men
det kan nu ikke vare synderlig meget,

den har kert (se antal dampkilometer i
togkilometerdiagrammet ), og ogsa den
star nu - som nr. 1 og 4, i Skagen re-

mise som reserveloko. Det skal siges til
verkmesterens og det evrige personales

ros, at alle 3 loko holdes i en stand,
der kunne tjene som forbillede for de
baner (deriblandt DSB), hvor ordet
"damp" er et uartigt ord.
Normalsporede damplokomotiver:
Nr. 1-3 4 5
type 1'B1'h2T Bn2T 1'Ch2T
cylinderdia., mm 340 295 380
slaglengde mm 520 400 550
drivhjulsdia. mm 1300 900 1190
lebehjulsdia. mm 850 - 840
kedeltryk atg 12 12 12
risteareal m” 18 0,6 1,25
hedeflade, &

kedel m; 53,1 36,1 54,54

overheder mE 26,1 - 15,37

total m g 79,2 36,1 69,91
vand m 4,5 2 5
kul t 2 0,5 1,25
vagt,

tom t 21,0 - 30,2

adhasion t 29,4 19,2 29,8

tjenstf, t 37,6 19,2 38,3
lengde over

puffere mm 9040 5406 9205
akselafstand,

fast mm 1550 2000 2900

total mm 6000 2000 5150

Motormateriel:

For at underseoge om Skagensbanen
var egnet til motortog og for om muligt
at finde en anvendelig type, lejede SB
i oktober 1924 hos Maribo-Torrig Jern-
bane M 2, en 4-akslet dieselmotorvogn,
for en periode af 4 maneder. I denne
tid kerte den normalt 3 dobbeltture dag-
ligt. Der blev desuden i et kortere
tidsrum foretaget forsegskorsler med
benzinmotorvogne og ialt blev der i aret
1924/25 kert 19,937 km med fremmede mo-
torvogne,

I remisen, Skagen. Lok. 2, 1 og 5.

M 1:

Blev leveret den 13. juni 1927 af
"Eisenbahn Verkehrsmittel A/S", Berlin,
i daglig tale kaldt en EVA vogn. Vognen,
der er en boggievogn, er i motorenden
snevret ind, og indeholder foruden mo-

torrum, 2 midigangsafdelinger til II.
kl. (oprindelig III. kl.) med 24 + 20
pladser, derefter en sidegang med 2 ku-

péer - 1 I. kl. og 1 postkupé, og vognen
er forsynet med forerrum i begge ender.
Boggiecenterafstanden er 16,915 mm, to-
tallengden er 20,040 mm og taravagten
41 t.

Oprindelig var M 1 forsynet med en
6-cylindret Maybach dieselmotor pa ca.
150 Hk og med mekanisk overforsel af mo-
torkraften +til de sammenkoblede hjul i
motorboggien., I 1950 blev vognen forsy-
net med en ny 175 Hk Hercules dieselmo-
tor, men man bibeholdt den gamle gear-
kasse.

Der blev i slutningen af 1920'erne
anskaffet ialt 4 vogne af denne type her
i landet, idet Skagensbanen og Hillereod-—
Frederiksverk-Hundested Jernbane hver fik
én og Mariager-Farup-Viborg Jernbane to.
M 1 er endnu i daglig drift, omend den
ma siges at have overlevet sig selv, thi
den er bade wudslidt og umoderne. Man
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Motorvogn M 1 pa Skagen stat

kommer dog ikke udenom, at denne motor-
veteran har klaret sig godt og altsa
stadig passer sin dont. De tre andre af
samme type voldte bestandig besver og de
har alle forleangst endt deres dage som
motorvogne.

I slutningen af 1920'erne kravede
banens koreplan et damploko og en motor-
vogn. Man havde to damploko i reserve,
men til aflesning pa udvaskerdage og pa
motorvognens eftersynsdage (den havde
visse bernesygdomme) og til fremferelse
af et ret stort antal sartog, var denne
reserve Jlovlig 1lille, is@ar da alle SBs
tre damplokomotiver forfaldt til kedel-
preve omtrant samtidig., Det wvar derfor
naturligt, at man segte at fa en reser-
vemotorvogn, men da man ikke havde brug
for et sterre antal pladser i motor- og
personvegnsparken end hidtil, besluttede
man at ombygge en af banens personvogne
til motorvogn.
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Man valgte den ene af sommerperson=
vognene, C 42, til formalet og den send-
tes i 1928 til Scandia i Randers for om-
bygning. Her blev den forsynet med en
6-cylindret Continental benzinmotor, le-
veret af De forenede Automobilfabrikker
i Odense. Motoren wudviklede 100 Hk ved
2000 omdr./min., cylinderdiameteren var
115 mm og slaglengden 146 mm. Vognens
akselafstand forblev usndret 7220 mm,
men totallangden egedes til 13.095 mm og
den tjenstferdige vagt blev 15,6 t.

Selve vognen blev uforandret midt-
gangsvogn, men antallet af pladser redu-
ceredes fra 56 til 46, og samtidig ind-
rettedes en postkupé. I 1961 blev moto-
ren udskiftet med en 125 Hk Leyland mo-
tor (sat i drift 5. marts 1962).

M 2 har i de forlebne ar veret an-
vendt som aflesning for de store motor-
vogne, samt til ganske sma persontog. I
de seneste ar har den kun varet lidt an-
vendt i regelmessig trafik.



Motorvogn M 2,

M 3:

For at skaffe endnu en stor motorvogn
til banen - og for at spare en del af
udgifterne til anskaffelsen - besluttede
man i 1931 at ombygge boggiepersonvognen
B 6 til motorvogn. Ombygningen blev fo-
retaget af Scandia og gjorde B 6 nasten
ukendelig. B 6 var feor ombygningen en
sidegangsvogn med abne endeperroner,
havde toilet, 3 II. klasse og 5 III,
klasse kupéer og endnu et toilet. Der
foretoges feolgende @ndringer ved vogn-
kassen: I II., klasse enden pamonteredes
en ny lukket, tilspidset gavl, der inde-
holdt styrerum, og dernzst en lukket
platform med der i hver side. Her var
ogsa toilet og adgang til sidegangen.
Alle 3 II. klasse og de 3 III, klasse
kupéer blev bibeholdt, men anvendt som
1 I. klasse kupé med 6 pladser og 5 III.
klasse kupéer med 50 pladser, medens de
to sidste III. klasse kupéer blev omdan-
net til rejsegodsrum. Det sidste toilet
blev fjernet, og der tilbyggedes et
langt, smalt motorrum med styrerum - af
udseende som for M 1. Den ene boggie
blev bibeholdt og under motorenden blev
anbragt en ny maskinboggie.

Motoren var en 6-cylindret Maybach
dieselmotor, der wudviklede 175 Hk ved
1400 omdr./min. Cylinderdiameter 140 mm
og slagl®engde 180 mm. Vognens tjenstvagt
blev 40,4 t, akselafstanden 15,380 mm +
boggier 2100/3800 mm og totallazngden

22,500 mm, M 3 blev ligesom M 1 anvendt
i de lette persontog, og pa skift med
M1. M3 fik som M 1 i 1950 en ny 175 Hk
Hercules motor.

Den 11. april 1934, da M 3 fremfor-—
te tog 11, ternede den pa grund af fejl-
stillet sporskifte pa Hulsig station ind
i nogle godsvogne pa stationens la:sse—
spor. M 3 blev en del beskadiget og to-
gets forer, lokomotivfyrheder Carl Gren-
beck, blev sa hardt kvastet, at han af-
gik ved deden. Af de vrejsende blev et
rejsebud, Jens Olsen, hardt kvestet, me-
dens de evrige rejsende slap uskadt el-
ler med lettere kvastelser.

Uheldet 11. april 1934.

Efter et motorhavari i 1963 blev
M 3 "degraderet" til personvogn og den
fik efter ombygningen litra B 10. Som

sadan toges den i brug den 18. december
1963. Motorrummet anvendes nu som rejse-
godsrum, det gamle rejsegodsrum er om-
dannet til postrum, et stykke af side-
gangen med 3 II. klasse og 1 I. klasse
kupé er bibeholdt, medens de to sidste
kupéer blev omdannet til en midtgangsaf-
deling med 20 siddepladser og toilet.
Boggierne blev bibeholdt, men maskinbog-
gien, pa hvilken kobbelstzngerne blev
fjernet, baerer tydelige spor af sit op-
rindelige formal.

M 4:

Til Skagenshanens

sverere trafik,
der hidtil

udelukkende havde varet be-
stridt med damploko, anskaffede man i
1935 et 1'C'l' Frichs diesellokomotiv.
Den 6-cylindrede motor udvikler ved 650
omdr./min. 500 Hk, cylinderdiameteren
er 285 mm og slaglangden 330 mm. Lokoet
har en akselafstand pa 6600 mm og to-
tallengden er 9.440 mm. Den tjenstfar-
dige vegt udger 53 t.
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Motorlokomotiv M 4.

Dette motorloko er et af privatbha-
nernes bedste. Der har veret meget lidt
vrevl med det, vel fordi det er over-
legent i styrke, og det har siden an-
skaffelsen kert langt de fleste af de
sterre tog. Det keorer normalt 3-4 rund-
ture dagligt og ger stadig god fyldest.
Det bar vel for en ordens skyld navnes,
at da det i 1935 var pa vej fra Frichs
til Frederikshavn, afsporedes det un-
dervejs, vist pa grund af for stor ha-
stighed, men det tog 1ingen synderlig
skade deraf.

M 5 (ex ROHJ M1):

I 1926 blev fra Scandia med Frichs
motor leveret 2 ens motorvogne til Ring-
kebing-@rnhe j-Holstebro Jernbane som
denne banes M 1 og M 2. (Et loko med
samme motortype blev samtidig leveret
til Hads-Ning Herreders Jernbane). Moto-
ren var en b-cylindret dieselmotor med
cylinderdiameter 240 mm og slagl®ngde
970 mm. Den udviklede ved 500 omdr./min.
210 Hk. Akselafstanden var 7000 + 1810
mm, totallzngden 13.950 mm og tjenstvaeg-
ten 42 t.
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Vognkassen var af tre, og indeholdt
foruden motorrum og 2 fererrum et mindre
re jsegodsrum,

Den 22. marts 1946 skete der pa
ROHJ - mellem Servad og Vind - et alvor-
ligt sammenstod mellem to af banens tog,
trukket af M 1 og M 2. Ved sammenstodet
blev M 1 delvis wedelagt. Det hensattes
en tid, men solgtes i 1948 til Skagens-
banen, der lod det istandsaztte og om-
bygge hos Scandia. Det fik en ny vogn-—
kasse af stal i stedet for den edelagte
trevognkasse.

Det er vist ikke overdrevent at si-
ge, at Skagensbanen kun har haft begran-
set glede af M 5. Det har kun kunnet an-
vendes 1 lette persontog, men gor her
ringere nytte end M 1 og M 3, der med
deres store passagerafdelinger plus en
personvogn giver vaesentlig flere pladser
end M 5 med 2 lette personvogne. M 5 har
da ogsa veret lidet anvendt, det bruges
nu kun sjsldent og da som regel kun i
baneafdelingens arbe jdstog.

M 6:

Selv om M 4 er et godt og stabilt
koretoj, skal det dog efterses og repa-
reres, og for at wundga at- opfyre et
damplokomotiv nar M 4 var til eftersyn,
sa man =sig om efter et motorloko af sam-
me styrke som M 4. Chancen kom, da man i
1949/50 pa Ry Nerskov elverk fik lejlig-

Motorvogn M 5.



hed til at kebe en 450 Hk Paxman Ricardo
dieselmotor. Denne motor lod man deref-
ter hos Scandia indbygge i et nyt hog-
gie-motorlokomotiv med stalvognkasse,
M 6 blev taget i brug i oktober 1952 og
har siden hovedsagelig veret anvendt som
reserveloko for M 4. Boggierne, der
stammede fra MTJs M 3, har en akselaf-
stand pa 2100 mm, boggiecenterafstanden
er 5600 mm og totallezngden 11,000 mm.
Den tjenstfardige vegt er 44,5 t. Senere
har Skagensbanen, som reservemotor for
M 6, pa elverket pa Bre kebt endnu en
Paxman motor af samme type.

Motorlokomotiv M 6.

Den 18. november 1960 overtog SB
som M 7 Horsens-Bryrup-Silkeborg banens
DM 213 (ex M 3). Det er en diesel—elek—
trisk boggievogn, der foruden motorrum
og 2 fererrum rummer 40 siddepladser
samt et post- og bagagerum. Scandia byg-—
gede 1 1931 to af disse vogne til HBS.
Vognen hviler pa en 3-akslet boggie un-
der motorenden - akselafstand 2000 mm og
en 2--akslet under rejsegodsrummet - ak-
selafstand 1250 mm. Boggiecenterafstanden
er 12,000 mm, totallazngden er 19.800 mm
og taravaegten 46 t. M 7 anvendes mest som
afloservogn for M 1, sa det er jo ikke
nogen hverdagsbegivenhed at se den i
drift.

Af denne oversigt over Skagensbha-
nens trekkraft, der af pladshensyn na-
turligvis ikke kan fordybe sig i for
mange detailler, fremgar det, at banen

er velforsynet med trakkraft, men banens
problem idag er, at materiellet er ved
at blive for gammelt, bide hvad bekvem-
meligheder for de rejsende og det tek-
niske udstyr angar, og for det sidstes
vedkommende kunne ogsa en vis standardi-
sering vare gnskelig. Fra baneledelsens
side har man da ogsa taget spergsmalet
op, og da vi i maj iar besogte banen,
var man ved at l®agge sidste hand pa for-
beredelserne til en omfattende nyanskaf-
felse, der omfatter keb af 3 motorvogne
og 2 mellemvogne af samme type, som Lol-
landsbanen og de nordsj®llandske privat-—
baner fornylig har anskaffet.

Nar denne nyanskaffelse har fundet
sted, vil det vare muligt at udrangere
M1, M2 o0g M7 - eller i hvert fald 2
af disse - samt nogle af de aldste per-
sonvogne. Med de nye motorvogne til den
lette persontogskersel, med M 4 til de
sterre tog og M 6 med sin reservemotor
som afleser for M 4, ma det siges, at
alle rimelige krav til trazkkraften er
opfyldt. Man ma i denne forbindelse ikke
glemme den reserve som de 2 sardeles
gode damplokomotiver nr. 1 og 5 udgor.

Til rangering brugte man i nogle ar
damplokomotiv nr. 4. Maskinen var udmar—
ket hertil, men for dyr, is®r hvad be-

tjening angik, idet den ifelge loven
skulle betjenes af faguddannet lokoper-
sonale. Derfor anskaffede man ranger-

traktorer til rangeringen i Skagen.

Traktor nr. 1:

Det wvar en benzintraktor af samme
type som de ferste af statsbanernes, der
blev kebt i 1927/28 fra "Ateliers de
Chautiers" i Dieppe. Motoren ydede 45 Hk.

Traktor nr. 2:

Blev anskaffet i 1929. Det wvar en
lille dieseltraktor, af samme type som
DSB nr. 71. Motorydelsen ca. 65 Hk. Den
blev anvendt i den daglige rangering, og
nr. 1, der var lovlig svag, blev degra-
deret til reserve,

Nr. 1 blev i 1952 solgt til Nestlé-
fabrikkerne i Hjerring, og nr. 2 blev i
1948 ombygget — den fik en ny Leyland
motor og Ardelt gear, Den var i begyn-—
delsen aben, men den er senere forsynet
med et ret godt, nasten lukket fererhus,
0z den kerer nu som M 10.
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Person-, post— og rejsegodsvogne:

Til den normalspyorede bane anskaf-
fedes i 1924 fra Scandia:
1 boggiepersonvogn, B 6,
7 2-akslede personvogne, B 11-13,
C 31-32,
C 41-42,
1 person- og postvogn, D 51,
2 rejsegodsvogne, E 61-62,
Oplysning om disse vognes n®rmere
tekniske data findes i skemaet pa side
58, men der skal her lige gives nogle fa
supplerende oplysninger:

B 6 og 10:

Denne vogn er nazrmere beskrevet un-
der omtalenafM 3 - der henvises hertil.

B 11-13:

2—akslede sidegangsvogne med Abne
endeperroner og teaktrasbekladning. De
blev 1 1942 alle forsynet med 1lukkede
perroner og kupéinddelingen mndredes.

C 31-32:

2-akslede sidegangsvogne med &bne
endeperroner og teaktrasbekledning. Disse
vogne er ikke ombyggede.

C 41-42;

2-akslede midtgangsvogne med &bne
endeperroner og teaktrasbeklzdning. De
var bestemt til sommertrafik, havde 12
sma vinduer i hver vognside og var op-
rindelig kun forsynet med varmeledning.
C 42 blev ombygget til M 2 i 1928, C 41
blev forsynet med polstrede sader i 1936
og med lukkede perroner i 1942,

D 51 (omb. til ny C 42):

D 51 wvar en 2-akslet person- og
postvogn med abne endeperroner og teak-
tresbekladning. Det var en midtgangsvogn
med 36 pladser samt postafdeling. I per-
sonafdelingen var der 4 store vinduer og
i postafdelingen en der med et stort
vindue samt et lille vindue i hver vogn-
side. Vognen ombyggedes 1 1939 af Scan-
dia til C 42. Postafdelingen blev ind-
rettet til midtgang, fzllesklasse, og
den fik nu 6 store vinduer i hver vogn-
side. Med den gamle personafdeling skete
der intet bortset fra, at et 2-mandssazde
lige indenfor indgangsderen blev fjernet
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medens der i postafdelingen blev indret-
tet polstrede sader, forst et enkelt sat
med 3 + 2 pladser vendende mod et til-
svarende sat af de gamle trasader (spar-
somnmelighed!), derefter et sat dobbelt-
seder med 2 x 3 + 2 pladser og til sidst
et enkeltsade med 4 pladser. Endelig
blev vognen forsynet med et toilet. De
dbne perroner blev bibeholdt. Vognen
brgndte den 14. januar 1957 og blev ikke
genopbygget,

E 61-62:
2-akslede rejsegodsvogne med varme-

kedel. Disse er senere fjernet - forst i
E 61.

Efter 1924 blev yderligere
fet nogle vogne:

anskaf-

E 63:
Kebt i 1949 fra Kolding Sydbaner.

F 1:

Leveret den 17. maj 1929 af Scan-
dia. 2-akslet personvogn med rejsegods-—
rum, lukkede perroner og teaktrasbheklazd-
ning. Det var en midtgangsvogn med fal-
lesklasse, samt et 3,4 m langt rejse-
godsrum. I personafdelingen wvar der 3
store vinduer, 1 rejsegodsrummet et
stort vindue og 1 der i hver vognside.

F 2:

Leveret den 15. juli 1932 af Scan-
dia. 2-akslet personvogn med rejsegods-
rum og teaktresbeklzdning. Midtgangsvogn
med fezllesklasse, 39 pladser, og et 3,4
m langt rejsegodsrum. I personafdelingen
4 store vinduer, i rejsegodsrummet 2 smi
vinduer og en der i hver vognside.

F 3:
Leveret den 29, februar 1936 af
Scandia. Boggiepersonvogn med I, og fael-

lesklasse o0g post og rejsegodsrum. Den

havde lukkede perroner og var pladebe-
kladt. Vognens indretning var: 2 midt-
gangsafdelinger, hver med 2x2 sat dob-

beltsader og 2 x 16 pladser pa falles-
klasse, toilet og skav indgang til side-
gangen, hvor der var 1 I. kl. kupé med 6
pladser. Fra sidegangen ferte en der til
et 2,77 m langt rejsegodsrum og derefter
var der yderligere plads til et 2,3 m



Personvogn F 3.

langt postrum. I hver vognside var der:
1 der, 4 store, 1 smalt og 1 stort wvin-
due, 1 skydeder med 2 smalle vinduer i
rejsegodsrummet, 1 smalt vindue i post-
rummet og 1 dor.

F 4:

Leveret den 8. juli 1937 af Scan-
dia. Det var en fazllesklasse boggieper-
sonvogn med lukkede perroner og pladebe-
kledning. Vognen havde midtgang, var
forsynet med 5 x 2+2 dobbeltsader - i
vognens midte et sat dobbeltsader til
den ene side, til den anden et toilet -
og derefter igen 5 x 2+2 dobbeltsader.
Vognen havde saledes 84 pladser. Der var
11 store vinduer i hver vognside, alt i
alt en vogn med meget regelmzssige og
harmoniske linier.

Med F 3 og F 4 har Skagensbanen ve-
ret foregangsmand med hensyn til anbrin-
gelse af s®der i midtgangsvogne., Her er
virkelig noget ganske uhert i dette land,.
Den rejsende pa II. klasse skal ikke som
i de fleste andre af stats- og privatbha-
nernes vogne sidde sammenklemt.

Matte mnogle autoriteter dog bare
komme til at kere i en af disse to vogne
og fele den behagelighed, det er at have
ordentlig plads - og derefter ga hjem
til sig selv og indrette deres egne
midtgangsvogne pa samme made. Hvis man
sa samtidig ville ®#ndre pladsantallet i
sidegangsvognene (ogsa DSBs mest moder-

o ——

ne B-vogne) til 6 i hver kupé - mon s
ikke de ville blive rost i heje toner?

Alle 1 1924 anskaffede vogne havde
vacuumbremse; F-vognene blev anskaffet
med trykluftbremse, men var tillige for-
synet med vacuumledning. 6 af de :ldre
vogne fik i 1942 trykluftbremse og ef-
terhanden er alle vogne nu forsynet med
trykluftbremse medens vacuumudstyret er
fjernet,

I ovenstaende redegorelse ogi over-
sigten over vognmateriellet er brugt to
forskellige betegnelser for vognklasser.
Den ene gelder for tidsrummet 1924 - ca.
1932, hvor II. klasse er lig med den nu-
verende I, klasse og III. klasse svarer
til den nuvarende II. klasse. Den anden
klassebetegnelse vedrerer vognenes nuve-
rende tilstand, og her er betegnelserne
de nugezldende I, henholdsvis II. klasse.

Godsvogne:

Alle Skagensbaunens normalsporede
godsvogne stammer fra 1924, og de er al-
le leverede af Scandia i Randers. De er
af den tids ortodokse type og er lig med
tilsvarende typer ved DSB,

I 101-125:
Lukkede, oprindelig hvidmalede,
godsvogne med skydedere og jalousier.

Personvogn F 4.
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Q 201-210:
Lukkede gods— og kreaturvogne = DSB

litra QG,

P 301-311 og 315:
Aben godsvogn = DSB litra PJ,.

T 401=-407 og 410:
Aben ballastvogn

DSB litra TDB.

]

De godsvogne, hvis numre endte pa
0 eller 5 var forsynet med skruebremse,
I-vognenes anbragt 1 en bremsekupé, P-,
Q- og T-vognenes 1 et hejtsiddende brem-
sehus, medens de evrige vogne var for-
synet med handbremse. I- og Q-vognene
havde desuden vacuumledning, =sa de kun-
ne lobe i1 statsbanernes persontog. Disse
vogne havde ogsa trykluftledning, sa
ogsa her var Skagensbanen forud for sin
tid., Da man indferte trykluftbremsen i
statsbanernes godstog, @®ndrede SB sine
godsvogne 1 overensstemmelse med stats-
banernes program, sa at en del vogne nu
fik trykluftbremse, og de vogne, der
havde skruebremse i bremsehus i stedet
fik aben rangerskruebremse,

I 1939/40 solgte Skagensbanen 20
lukkede og 10 abne godsvogne +til DSB.
Det wvar 1 101-104, 106-109, 111-114,

116-119 og 121-124, P 306-309 og 311,
T 402-404, 406 og 407. Vognene blev ved
DSB litreret som QG, PJ og TDB.

I de senere ar har Skagensbanen
anvendt sine egne godsvogne meget lidt,
idet de er for lette til nutidens hur-
tigkerende godstog. Statsbanernes til-
svarende vogne er jo ievrigt ogsa ved
at vare en sjeldenhed, undtagen i rene
lokaltransporter. Som andetsteds navnt
har man nu overenskomst med statsbanerne
on, at der til stadighed er det fornedne
antal Interfrigo-vogne disponible i Ska-
gen til de mange fisketransporter, men
ogsa 1 de faste vognleb fra Skagen til
forskellige knudepunkter benyttes nu
statshanernes store godsvognstyper.

Sneplov:

Selv om Skagensbhanen er en af de
baner her i landet, der er mindst plaget
af sne, anskaffede man i 1924 en stor,

3-akslet, sneplov. Ogsa den blev bygget
hos Scandia.

SRR

He jen station, kort fer overgangen til normalspor.
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Driften

I forhold til sin trafikm®ngde, og
ogsd sammenlignet med landets gvrige ba-
ner, Privatbaner savel som Statsbaner,
har Skagensbanens plantoggang altid ve-
ret god. Desuden kerte man i tidligere
tid og isar i smalsporsperioden meget
ofte fiskesertog. Efter banens ombygning
og den deraf folgende anskaffelse af
sterkere trakkraft og sterre godsvogne,
der ogsa kunne transporteres i persontog,
blev indsattelsen af disse sartog dog
nesten overflediggjort, og hertil hjalp
ogsa den med normalsporet indferte stor-
re korselshyppighed.

Smalsporstiden.

Banen é&bnede med en kereplan med 2
togpar daglig og disse var tilstrakkeli-
ge indtil 1904, hvor der indsattes et 3.
togpar, der i nordgaende retning blev
anvendt hovedsageligt til stentransport
til havneanlazgget i Skagen. I tiden ind-
til 1907, hvor havnen blev fardig, var
det dog tillige nedvendigt dagligt at
kere 2-3 sartog med sten. I sommerkere-
planen 1913 indsattes der i ferietiden
4 daglige togpar, medens man den ovrige

del af aret stadig matte nojes med 3
togpar.
Ferste verdenskrigs materiale- og

brezndselsvanskeligheder ramte selvfelge-
lig ogsa Skagensbanen, der fra september
1916 matte indskranke driften. Der blev

Smalsporslokomotiv nr. 6 med stamme.
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Sezrtogskereplan, gyldig fra 1. maj 1904.
rad til 2 togpar daglig, og lige til Kereplanen 1, maj 1894:
1920 keortes ikke flere med undtagelse af
ferietiden, i hvilken der var 3 daglige Skagen 7.00 14.40 13.40 19.00
forbindelser. I driftsaret 1920/21 ndede Hulsig 7.31 16,11 14.11 19.31
man efterhanden op pa 4 togpar og i det Albezk 7.55 15.35 14.35 19.55
sidste fulde driftsar med smalspor - Jerup 8.16 15.45 14.56 20.16
1923/24 - kertes der i tiden 1. juli - Rimmen 8.33 16.13 15.13 20.33
1. september med 5 sendagstogpar og 4 Elling X X X b 4
hverdagstogpar, medens man i resten af Frederikshavn 8,50 16,30 15.30 20.50
aret stadig matte nejes med 3 daglige 1) 2) 3)
forbindelser. 1) ikke fredage
Af de eksempler, som nedenfor er 2; kun fredage

anfert pa kereplanen fra smalsporstiden, 3) sendage 1/6 - 30/9.
fremgar det, at keretiden for hele strak-
ningen var sma 2 timer, men 1 betragt- Frederikshavn 10.05 19.00 21.45
ning af, at alle tog var blandede tog, Elling X X X
der kunne komme ud for rangeringer pa Rimmen 10.30 19.25 22.10
alle stationerne wundervejs, var det- gerup 10.47 19.42 22.27
te trods alt ikke sa galt. Desuden var ba- Albzk 11.08 20.03 22.48
nens maksimalhastighed kun 30 km/t, og i Hulsig 11.32 20.27 23.12
de sidste ar for strazkningen Frederiks- Skagen 11.55 20.50 23.35

havn-Albzk endda kun 20 km/t - nedven-
diggjort af det spinkle spors efterhan-
den noget miserable tilstand.
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kun onsdage + sendage 1/6 — 30/9.
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Skagenshanen.

Gyldig fra Iste Maj 1900.
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Kereplanen 1.

Frederikshavn
Elling
Rimmen
Jerup
Napstjert
Albak
Bunken
Hulsig
Sandmilen
He jen
Skagen

oktober 1923:

4
16.20
X
10.43
10,57
X
11.15
X
11.30
X
11.50
12.00

3
17.00

17.23
17.37

17.55

18.11

18.30
18.40

10
21.10

21.33
21,47

22.05

22,20

22.38
22.45

Skagen

Ho jen
Sandmilen
Hulsig
Bunken
Albak
Napstjert
Jerup
Rimmen
Elling

Frederikshavn

5
13.30
13.38
13.55
14.15

14,28
14.45

15.10

9
18.45
18,53

X
19.10
X
19.25
X
19.36
19.50
X
20.15
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Normalsporstiden.

Den normalsporede bane, der toges i
brug den 6. juni 1924, fik samme langde
som den smalsporede, 39,7 km, men for-
legningen af banen beted, at Elling blev
nedlagt og ny station oprettet i Strand-
by. Det bredere spor og det sterre og
moderne materiel muliggjorde naturlig-
vis, at keretiden kunne skares betyde-
ligt ned, Desuden indfertes lette rene

persontog, der fremfertes af motorvogne.
I et skema bag i heftet fremstilles for-
holdet mellem damp- ogmotorkilometer. De
storre persontog, blandede tog, smrgods—
tog, udflugtstog m.v. kertes indtil ba-
nen 1 1935 fik sit ferste motorlokomotiv
udelukkende med damplokomotiver, og den-
ne kersel beleb sig til omkring en tre-
diedel af det samlede antal kerte tog-
kilometer. I tiden op til anden verdens-—
krig kertes kun omkring 5% af togkilome-
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Anmarkninger.
1. Samtlige Klokkeslet er regnet efter mellemeuropaisk Tid. Klokkeslet fra 600 Aften il 5% Morgen er betegnet ved Understregning al Minunallene. )
2. De anforte Afgangstider vil saa vidt muligt blive overholdt, men Jernbanen paatager sig intet Ansvar for de afl mulige Forsinkelser for Jde Hejsende opsiaacnde Folger
3. Togene standser kun, hvor der er anlort enten Tid eller S. Ved de med * betegnede Holdepladser siandser Togene dog kun, forsaavidi der er Rejsende at optage eller alsaite.

4. For Rigtigheden al andre Baners Tilslutningstider paatager Jernbanen sig intet Ansvar.



trene med damp, idet det store motorloko
M 4, kerte sa mange som muligt af de
sterre tog. Under krigen og i de ferste
adr efter den sds mange damptrukne tog pa
Skagensbanen, hvilket isar skyldtes olie—
manglen, men ogsa de mange sartog, der
matte indsattes.

I 1950'erne svandt dampkerslen ind
til det rene ingenting pd grund af an-
skaffelsen af endnu et kraftigt motorlo-
komotiv, og dampdriften opherte helt i
1960.

I 1924/25 1leb der i juli og august
5 togpar pa hverdage og 6 pa sendage. I
den evrige tid af aret var der 4 daglige
togpar. Denne gode toggang holdt sig i
de kommende mange ar, og der indfertes
stadig forbedringer. I sommeren 1925 lgb
der i ferietiden 7 sendagstogpar, i vin-
teren 1928 kertes 6 togpar pa hverdage,
medens man om sendagen neojedes med 5.
Sommerkereplanen 1932 havde 7 hverdags-
togpar og 9 togpar pa sendage, i ferie-
tiden kertes yderligere 1 togpar pa ons—
dage og sondagstallet ndede i denne tid
op pa 10 daglige forbindelser. Vinterkeo-
replanen 1937 havde 5 daglige togforbin-
del'ser og 2 busture, og lerdage og sen-
dage kortes yderligere 1 togpar.

Den sidste koreplan feor anden ver-
denskrig var ogsa for Skagensbanen den
fyldigste, der har eksisteret. Der kor-
tes pa hverdage 5 togpar og 3 buspar og
pa sendage 7 togpar og 2 buspar, i ferie-
manederne endda pa hverdage 8-9 togpar
0g 4 busture og om sendagen 11-12 togpar
og 2 busture.

Som for alle andre blev anden ver-
denskrig arsag til meget store indskrasnk-
ninger. Der kom hurtigt en felelig man-
gel pa brendsel og meget andet og det
gav sig selvfelgelig markbare udslag i
toggangen. 1 vinteren 1941 leb der dag-
lig 4-5 togpar, i sommeren 1942 4 hver-—
dagstogpar -1 juli dog 5 - og 5 sendags-
togpar. Fra 25. maj 1944 blev toggangen
nedskaret til 3 togpar, den 1. februar
1945 matte man kvitte yderligere 1 tog-
par og i tiden fra 19/2 - 18/4 kortes
kun tirsdage, torsdage og lerdage. Fra

19/4 til 8/6 kertes overhovedet ingen
personferende +tog 1 Jylland, derefter
til 24/6 kertes igen tirsdage, torsdage

og lerdage. I tiden herefter kertes igen

alle hverdage, og fra 12. oktober kunne
man igen kere persontog om sendagen.

Sommerkereplanen 1946 havde 6 tog-
par daglig, i 1948 kertes daglig 7 tog-
par og nu var busdriften igang igen med
4-5 busture pa hverdage og 3-4 pi senda-—
ge. Sommeren 1957 havde 8 daglige togpar
og 5-7 busture og i den forlebne vinter
fra 27/9 1964 var der daglig mulighed
for 6 togforbindelser og 4 buspar - pa
hverdage for sen- og helligdage var der
dog 7 togpar,

Den opmazrksomme laser af de senere
ars kereplaner vil have bemarket, at der
"mangler" et +tog 1 nordgdende retning
udenfor ferietiden. Dette har dog sin
forklaring. Tog 106 leber hele aret, det
er Skagensbanens godstog, og det tager
vogne, der skal til Frederikshavn og syd
derfor, med til Skagen fra mellemstatio-
nerne. Vognene returnerer fra Skagen i
tog 111, der afgar kl. 12.10, Herved
spares en hel del rangering og tid, selv
om det for lagfolk kan se merkeligt ud,
at de efterhanden ikke sd fa tjarevogne
fra Strandby til sydgaende statsbanetog
ferst keres rundt om Skagen, men da tog
111 af hensyn til fisketransporterne ik-
ke kan afsendes tidligere fra Skagen og
da det skal vare sa tidligt i Frederiks-
havn, at togets hastervogne kan na at
komme med statsbanernes ekspresgodstog
2006, afg. Frederikshavn kl. 14.19, ma
tog 111 ikke have for megen rangering
underve js. JIevrigt kan i Hulsig kun
nordgaende tog optage eller afs®tte vog-
ne, For at lette rangerarbejdet i1 Frede-
rikshavn, har Skagensbanen indgdet over-
enskomst med DSB om, at godsvogne, der
kommer til Frederikshavn fra SB og som
skal videre sydpa, af Skagen station er
oprangeret i den rigtige rakkefslge.

En anden interessant ting ved Ska-
gensbanens toggang er den vekselvirk-
ning, der nu er mellem lokomotivtrukne
tog, motorvognstog og busser. Man har
indrettet sig sadan, at der er 2 tog-
stammer 1 brug, den ene trukket af M 4

(med M 6 som reserve) og den anden af
M1 (med M 7 som reserve). M 1 medferer
som regel en af de sma F-vogne, medens
M 4 medtager personvogne efter behov,

som regel boggievogne, samt de forh&n-
denvarende godsvogne.
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Afsporet i snedrive, 20/2 1904,

Persontrafikken.

Feor Skagensbanens abning rejste man
ikke til Skagen for sin fornejelses
skyld. Som tidligere navnt var trafik-
forholdene mere end fortvivlede. Byen
havde hverken vej eller havn, sa da den
endelig fik sin jernbane, kom det til at

betyde mere for Skagen by og opland end
en banes abning normalt beted for de
fleste andre danske provinsbyer, der i

modsaetning til Skagen nasten alle 1 for-
ve jen havde haft en eller anden regel-
messig person— eller postforbindelse med
omverdenen.

1 de forste ar af banens levetid
var de fleste rejser af lokal art, thi
Skagen var endnu ikke "opdaget", og man
ma jo ogsa i denne forbindelse tenke pa,
at togene var fa og langsomme - pa Ska-
genshanen savel som pa den estjydske
lengdebane. Men efterhanden som toggan-
gen blev forbedret steg ogsa antallet
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bade af lokale rejsende, af erhvervsrej-
sende og af turister. Skagen blev ret
hurtigt et bessgt sted, og den staerke
vekst som banen forarsagede for bade fi-
skeriet og for byens ovrige erhvervsliv,
trak en del erhvervsrejsende til byen.
Egnens smukke og egenartede natur ferte
ogsa mange turister til byen - den blev
mondan, og det var ikke enhver beskaret
at feriere i Skagen, men de der komn,
vendte tilbage ar efter ar,
Persontrafikken var i jevn og god
stigning til 1926, sa medforte de dar-
lige tider og konkurrencen fra lande-
ve jstrafikken et mindre fald, der forst
standsede 10 ar efter. Bedre tider, bed-
re rullende materiel, forbedret toggang
og indsamttelse af rutebiler i de jernba-—
netomme rum i banens opland, medfsrte
atter en stigning i antallet af rejsen-
de, og i lebet af de 5 krigsiar fordob-
ledes bade antal rejser og personkilo-
meter. Og det +trods den meget knappe



toggang som felge af krigens forsynings-—
vanskeligheder.

I driftsaret 1946/47 opnaedes det
sterste antal jernbanerejser: 365,200,
og dertil kom 87.000 rejser med banens
buslinier. I 1lgbet af 1950'erne faldt
antallet af jernbanerejsende 1lidt, men
dette fald blev dog rigeligt opvejet af
stigningen i antallet af busrejser. I
driftsaret 1959/60 var der 339.600 jern—
banere jser og 263.000 busrejser, altsa
en stigning i det samlede rejsetal pa
ca. 150.000. En tilsvarende stigning
kan doz ikke mnoteres i de registrerede
personkilometre, men det skyldes, at
mange busrejser er forholdsvis korte.

Selv om mange idag benytter egen
bil, og mange turister kommer til Skagen
i store turisthusser, holder banen sta-
dig en absolut tilfredsstillende person-
trafik. Det skyldes vel forst og fremmest
at man fra banens side har sorget for at
tilbyde en toggang og en buskersel, der
tilfredsstiller alle rimelige krav, men
ogsa at Skagen 1 de sidste 10 ar har
fordoblet sit indbyggertal.

Da Skagensbanen blev
normalspor i 1924,

omlagt til
blev den mellem Fre-—
derikshavn og Jerup forlagt mod est og
hermed mistede Elling sin station, men
til gengaeld anlagdes en station i Strand-

Afsporet i snedrive, 20/2 1904.

by, dog «ca. 1l kilometer vest for byen.
Imidlertid er byen vokset helt ind til
stationen i lebet af de sidste 8-10 ar,
og denne vakst er i1 hej grad kommet ba-
nen tilgode i form af en stadig stigende
persontrafik fra Strandby.

I 1933 abnede Skagenshanen en bus-
rute mellem Skagen og Frederikshavn, og
samme ar overtog man ruten Grenen-Skagen
-G1. Skagen, Disse to ruter er tilsammen
56,5 km. Busruten til Frederikshavn har
veret et verdifuldt supplement til jern-
banen, idet der keres op til 6 busture
dagligt. Disse ture er lagt ind mellem
togene og i de sene aftentimer, og for
at skaffe direkte forbindelse til Ko-
benhavnbaden feres enkelte ture igennem
til havnen 1 Frederikshavn, 1 Skagen
tjener banens busser tillige som bhybus
(Skagen er en lang oz smal by) og til at
bringe turister wud +til Skagenshanens
rutebilstation pa Grenen, hvorfra de
re jsende kan viderebefordres med Sand-
ormen, en traktor med ladvogne, der i
ferietiden korer helt ud pa Grenens al-
lernordligste spids.

I fellesskab med statsbanerne ab-
nedes den 15. maj 1937 en rute Hjerring-
Mosb jerg-Tuen-Jerup, den blev i 1939 @n-
dret sa Albzk blev endestation, og her
kores 1 almindelighed 3 dobbeltture dag-
ligt. Som supplement til denne rute ab-
nedes den 20. maj 1951, ligeledes i fal-
lesskab med statsbanerne, ruten Hjor-
ring-Tolne-Jerup-Albak. Her kores pa
visse hverdage én dobbelttur og om sen-
dagen 3 dobbeltture. Fallesdriften ledes
af Skagensbanen, hvilket er enestaende
her i landet. I alle andre tilfelde af
fellesdrift med buslinier mellem DSB og
privatbaner star DSB som den daglige le-
der.

Det samlede rutebilnet har nu en
lezngde pa 135,5 km. Man bhefordrer arligt
omkring 250.000 rejsende og der keres ca.
400.000 rutebilkilometer. Under krigen
forsggte man at opretholde den bedst mu-
lige drift ved at forsyne nogle busser
med gasgeneratorer, men alligevel blev
det dog nedvendigt at foretage ret dra-
stiske indskrankninger i driften, og i
tiden fra 1942 til 7/10 1946 koerte man
kun pa ruten Hjerring-Albak.

I skemaet pa side 55 er Skagensha-
nens persontrafik fremstillet grafisk.
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Godstrafikken.

Skagensbanens godstrafik har i hele
banens levetid veret tilfredsstillende,
og da storsteparten af godset feres til
eller fra Skagen, giver det banen mange
tonkilometer — altsa en god indtagt.

Indtil Skagens havn blev taget i
brug i 1907, benyttede Skagensbanen i
stor udstrakning havnebanen i Frederiks-
havn, og indtil banen blev omlagt til
normalspor, mitte alt gods omlades i
Frederikshavn.

Da der i omradet nord for Elling &
ikke fandtes mergel og ler, sluttede
Skagensbanen overenskomst med Frederiks-—
havns kommune om ret til benyttelse af
en mergelgrav, der 1& nogle kilometer
nord for byen - den passeres isvrigt af
den nuvarende bane. Der blev lagt side-
spor ud til mergelgraven, og herfra blev
i mange ar hentet mergel og ler bade til
banens eget brug og til banens kunder
i et omfang der, som nedenstiende over-
sigt viser, har varet ret betydelig:

1892/93 198 vgl. 1905/06 751 vgl.
1893/94 508 - 1906/07 700 -
1894/95 553 -  1907/08 554 -
1895/96 344 - 1908/09 656 —
1896/97 235 - 1909/10 545 =
1897/98 735 - 1910/11 632 -
1898/99 878 - 1911/12 . 679 -
1899/00 719 - 1912/13 644 -
1900/01 884 - 1913/14 559 -
1901/02 738 - 1914/15 580 -
1902/03 812 -  1915/16 485 -~
1903/04 812 - 1916/17 163 =

1904/05 696 -

En anden transport, der ber navnes,
selv om den kun strakte sig over 3-4 ar,
er stentransporterne til havneanlazggene
i Skagen. Pa davarende driftsbestyrer
Rammeskovs initiativ blev banen brugt
til disse transporter. Foruden at give
banen en god indt:gt beted de en stor
lettelse ved bygningen af havnen, idet
arbejdet var blevet sinket mindst et ar
safremt man skulle have benyttet sten
fra havet. Indtil 1904 1leb der kun to
tog 1 hver retning, men fra foraret ind-
sattes et tredie +tog, hovedsagelig af
hensyn til stentransporterne, og desuden
indsattes sartog.
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Skagensbanens stentransporter til
anlag af Skagens havn:

Kubik- sertog brutto-
favne daglig indtegt

kr.
1904/05 2,878 2-8 28.877
1905/06 3.999 3 31.413
1906/07 2,450 3 19.600

Nedenstiaende oversigt belyser stor-
relsen af den transporterede mangde over
havnebanen i Frederikshavn og det omla-
dede gods i smalsporstiden:

Vognlad- Omladet i Frederikshavn

ninger o- Vognlad- Stykgods

ver hav- ningsgods til og fra

nebanen. til fra SB

SB SB
vgl. t t t

1891/92 327 337 84 623
1892/93 273 340 25 531
1893/94 284 294 33 550
1894/95 217 158 11 606
1895/96 310 178 46 833
1896/97 239 228 25 800
1897/98 100 243 0 931
1898/99 115 388 7 1.129
1899/00 79 1.117 21 1.014
1900/01 79  1.052 60 999
1901/02 135 800 14 1.238
1902/03 66 1.060 53 1.432
1903/04 97 1.631 23 1.888
1904/05 330 2.765 17 2.218
1905/06 237 1.218 21 2.067
1906/07 187 2.146 60 2.369
1907/08 215 2.777 228 2.598
1908/09 86 1.089 61 2.288
1909/10 78 998 301 2.198
1910/11 = 861 2.810
1911/12 1.863 3.226
1912/13 2.390 3.051
1913/14 2.736 3.796
1914/15 3.570 2.827
1915/16 2,557 7.324
1916/17 13.096 10.246
1917/18 10.350 6.037
1918/19 12.041 6.848
1919/20 7.345 6.295
1920/21 10.463 5.255
1921/22 3.387 4.095
1922/23 2.237 3.936
1923/24 4.418 4,925



Med Skagensbanens abning havedes
pludselig den isolation, ..om Skagen og
den evrige del af egnen havde levet 1i.
Banen bragte 1liv i byen og erhvervsli-
vet fik gode livsbetingelser og blom-
strede op. Isar blev fiskeriets afsat-
ningsmuligheder sta&rkt forbedrede. Af
den grafiske fremstilling af banens
godstrafik (se side 56) fremgar det, at
godstrafikken pa Skagensbanen ikke har
haft den katastrofale nedgang, man har
set pa sa mange andre baner. Det skyldes
iser, at fisketransporterne - groft reg-
net - har varet i konstant fremgang til
omkring 1950, og de er - efter en ret
stor nedgang i de neste 5 ar - nu igen
i tiltagende og reprasenterer idag ca.
halvdelen af den samlede godsmzngde.

I mange ar var Skagenshanen en livs-
betingelse for fiskeriet og man kan med
nogen ret idag vende det om og sige, at
fiskeriet nu er en livsbetingelse for
banen. Disse transporter er ganske givet
en meget vaegtig grund til at Skagensba-
nen i "Privatbanekommissionens betankning
af 1956" Dblev placeret i gruppe 1, den
fineste, der fik pradikatet: "formentlig
levedygtig udover 1966".

Efter abningen af Skagens havn var
godsmengden i nogle ar faldende eller
stagnerede. Grunden var naturligvis, at
en del af de transporter banen tidligere
havde haft, nu med fordel kunne ekspede-
res over havnen, men samtidig kom der
selvsagt sterre tilfersler af fisk, idet
en del af den fangst, der tidligere blev
indbragt til sydligere havne nu indgik
til Skagens havn og herfra videresendtes
med Skagenshbhanen.

I omtalen af fisketransporterne ma
ogsa navnes at disse indenfor en bestemt
periode kan vare meget starkt svingende.
Der er mange faktorer, der spiller ind,
forst og fremmest vejret, der i meget
hej grad er bestemmende for bade mangden
og arten af fisk, ligesom fangsten og
landingen af denne er afhangig af vind
og se. Men det er ogsa af betydning,
hvortil fisken kan sa®lges. Der har pa
enkelte dage varet afsendt +tat op mod
100 vognladninger fisk.

Men fisk ger det ikke alene. Ska-
gensbhanen har ogsa i tidens 1leb trans-
porteret store mezngder landbrugsproduk-

ter, brandsel, traz, sten, grus, tegl-
verksprodukter, maskingods og jernvarer,
kolonial, emballage m.m.

I to efterfolgende
med Skagensbanens arsberetninger som
kilde, en oversigt over de forskellige
arter af gods, som banen har transpor-
teret, begyndende med 1915, idet man fer
den tid - med enkelte undtagelser — ikke
specificerede de enkelte godsarter. I
skemaerne er af pladshensyn foretaget
enkelte udeladelser, ligesom visse grup-
per er sammenlagt,

skemaer gives,

Oversigt
over
de vesentligste vognladningsvise godsar-
ter, der er omlassede i Frederikshavn.
Mzngdeangivelsen i tons.

Driftsaret 1915/16 1920/21 1923/24
Brende 20,6 196,6 35,6
Cement og kalk - - § 81,2 82,2
Fisk 745,3 17161,9 2731,7
Fiskekasser,

tomme 51,0 285,9 56,8
Flyttegods 43,9 15,0 -
Foderstoffer 71,8 80,0 80,6
He, halm,
hakkelse 130,8 37,2 28,0
Is - 15,0 -
Isenkram 9,8 - -
Jern—- og ma-
skingods 76,4 43,4 50,9
Kartofler &
grentsager 83,0 111,7 39,6
Kolonial 31,2 12,7 43,1
Korn - - 37,1
Kreaturer 24,5 - -
Kul og koks 275,0 181,5 20,7
Kunstgedning 438,6 194,8 194,17
Mel 145,6 40,0 121,5
Petroleum 51,3 36,7 140,6
Salt 50,6 10,0 26,0
Teglvarks-—
produkter 186,8 - 63,9
Tovvaerk 50,8 44,5 46,8
Tommer m,m. 279,8 559,4 557,6
Torv - 1239,2 10,0

Oversigt over den transporterede
godsmengde i de vasentligste godsarter
findes pa side 59.
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Skagensbanens omlagning til normal -
spor beted naturligvis store besparelser
bade i tid og penge. Man undgik den kost-
bare og tidrevende omladning, de nye
vogne havde sterre lasteevne, og togha-
stigheden blev forhojet vasentlig. Ende-
lig opnaede man at banen herved stod ret
godt rustet i konkurrencen med lastbhi-
lerne, der nu begyndte at gere sig gel-
dende,

Lastbiltrafikken har
pavirket banens godstrafik, idet en del
af de lettere og lokale transporter nu
fortrinsvis foregar pa landevejen, men
der er fra baneledelsens side wudvist et

naturligvis

stort 1initiativ for at bevare sa meget
af godstrafikken som muligt. Toggangen
er forbedret, ligesom banen har indsat
egne lastbiler og der er da ogsa sket

det gledelige, at godstrafikken igen er
i stigning, ikke alene fra Skagen, men
ogsa fra de tre mellemstationer. Fra
Strandby, der har landets sjettesterste

fiskerihavn, er der nu gode fisketrans-
porter, ligesom der jazvnlig afsendes
t jerevogne herfra. De to andre stationer
- Jerup og Albak - er ogsd i god og til-
fredsstillende udvikling, der er stigen-
de fisketransporter samt transport af
mink.

Her skal navnes nogle fa eksempler
til belysning af det initiativ, der idag
udfoldes fra danske jernbaners side for
at transportere godset hurtigt og pra-
cist, For 10 ar siden varede det over to
degn at fa transporteret en stykgodsfor-
sendelse fra Kebenhavn til Skagen, men
nu kan man indlevere stykgods pa Keben-
havns godsbanegard sa sent som kl. 16.30
og allerede modtage det i1 Skagen naste
formiddag kl. 9.50 (SB +tog 106). For
transporterne i den modsatte retning er
der sket tilsvarende forbedringer, idet
der er indsat faste godsvognsleb fra
Skagen til forskellige af de vigtigste
statsbanestationer. Endvidere ssrger SB

Smalsporstog omkring 1892.
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M 6 pa strezkningen syd for Hulsig, 1957.

for, efter overenskomst med statsbanerne
altid at have tilstrekkeligt med kole-
vogne (Interfrigo-vogne) til fisketrans-
porterne., Man lader en mand kere rundt
om havnen hver morgen for at forhere sig
om den forventede fiskem@ngde, =& man i
tide er forberedt pa, hvor mange vogne,
der skal afsendes. Til tog 111, afgang
Skagen kl. 12.10, ankommer der fisk lige
til togets afgang, ja, det forsinkes un-
dertiden nogle minutter for at f4a en ef-
terngler med.

Interfrigo-vognene, der afgar i
tog 117 (kl. 17.30), videresendes fra
Frederikshavn kl. 21.00 med nathurtig-

toget, tog 20, der er i Arhus kl. 0.09,

vognene viderefsres herfra i de sydga-
ende meget hurtige godstog dels til
Hamburg, dels over Gedser-Warnemiinde

til Ostzonen., Det er
der er sket pad disse omrader, og der
tilkommer banen megen anerkendelse her-
for, idet det jo ikke bare er SBs regn-

store fremskridt

skab, der forbedres herved. Statsbaner-
ne far arligt tilfert en indtagt pa ca.
2 millioner kroner, og hele landets sko-
nomi og eksportmuligheder gavnes.

Men, som direkter Verner Petersen
siger, vi kunne ikke gere det alene, uden
forbedret toggang og overenskomst med
statsbanerne gik det ikke — men det er
Jo altsa ogsa i "storebrors" egen inter-
esse at vere imedekommende overfor SB.

Lastbilkerslen.

Som et led i bestrabelserne for at
bevare og forbedre Skagensbanens gods-—
trafik indfertes tidligt godsudbringning
med lastbil i Skagen og Albzk. Endvidere
dbnedes den 1/7 1935 en lastbilrute mel-
lem Frederikshavn og Albzk. Den blev i
1939 wviderefeort +til Skagen, men mitte
fra 1943 til 1947 pa grund af benzinman-
gel atter afkortes til Albak.
manederne er der

I sommer-
tillige lastbilkersel

45




mellem Skagen og Grenen.

Da det efter anden verdenskrigs af-
slutning igen blev muligt at genoptage
landeve jskerslen i sterre omfang, ind-
sattes en hel del fiskebiler mellem de
nord jydske fiskerihavne og det sydlige
udland, saledes ogsa mellem Skagen og
Kebenhavn. For pa bedst mulig made at
impdega den herved paferte konkurrence,
oprettede Skagensbanen og statsbanerne i
fellesskab en godsrute Skagen-Frederiks-
havn-Grena-Hundested-Kebenhavn - en rute
der naturligvis skulle benyttes til fi-
sketransporter.

Pa denne rute har den
godsmazngde varet:

befordrede

1948/49 2.340 t 1954/55 3.999 t
1949/50 4.894 t 1955/56 3.697 t
1950/51 4,381 t 1956/57 1.550 &
1951/52 5.714 t 1957/58 3.184 t
1952/53 5.733 t 1958/59 4.127 t
1953/54 4.840 t 1959/60 5.7TL2 %

Ruten abnedes den 19/10 1948 og der
anskaffedes 10 fiskebiler og pah®ngsvog-
ne. Skagensbanen deltog med 1/3 af ud-
gifterne. Desvarre kom ruten ikke til at
svare til de forventninger, man havde
gtillet til den, og den blev derfor ind-
stillet fra 31/3 1960 og alt materiel
blev afhzndet.

Pa side 60 bringes en skematisk o-
versigt over Skagensbanens rute-og last-
bilkersel,

Skagen, remiseomradet, 1964,
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Personale

Driftsbestyrere og direkterer:

1890-1898: H. Lundsteen,

1898-1905: Chr. Rammeskov,

1905-1911: K. L. Nielsen,

1911-1943: civilingeniar M. T. Hansen,
1943-1956: civilingenier J. M. Utkov,
1956- civilingenier Verner Petersen

Fra 1/4 1948 @ndredes stillingshe-
tegnelsen fra driftsbestyrer til drifts-—
direkter og fra 1956 til direkter.

Ved banens &bning bestod banens
personale af ialt 14 mand:

H. Lundsteen, Skagen, driftsbestyrer og
stationsforvalter,

Moesb jerg, Skagens assistent,

L.C.J. Pallesen, Albzk, stationsekspedi-
ent,

Chr. Bjerg, Frederikshavn,
ent,

Nielsen, Skagen, lokoferer,

Mogensen, Skagen, lokoferer,

godselkspedi-

Th. Christensen, Jerup, banevogter og
stationsbhestyrer,

Laur. Larsen, Rimmen, banevogter og sta-
tionsbestyrer,

Lars Larsen, Napstjert, banevogter og
stationsbestyrer,

Jacob Hansen, Hulsig, banevogter og sta-
tionsbestyrer,

Th. Jensen, Hejen, banevogter og sta-
tionsbestyrer,

Marinus Svendsen, Skagen, togferer,
Nielsen, Skagen, porter,
Larsen, Skagen, porter.

Skagensbanen har i lighed med lan-
dets andre privatbaner fert en forsigtig
og sparsommelig personalepolitik. I man-
ge ar var driftsbestyreren tillige sta-
tionsforstander i Skagen. I Frederiks-
havn bestred statsbanerne al stations-—

tjeneste, men her wvar indtil 1911 sta-
tioneret en godsekspedient til vareta-
gelse af banens godsinteresser. Det ko-
rende personale bestod indtil 1897 af 3
mand, 2 lokomotivferere, hvoraf den ene
tillige var reservetogferer og 1 togfo-
rer. Forst i 1897 antog man 2 fyrbedere,
sd& man har hejst sandsynligt anvendt én-
mandsbet jening i de ferste ar. Ordningen
med at en lokofsrer anvendtes som reser-—
vetogferer opherte ferst i 1909.

Det nuvzrende personale bestar af:

Hovedkontoret:
direktor,
kontorchef,
bogholder,
kontorassistent,
kontorist.

Stationerne:

Skagen:

stationsforstander,

4 overassistenter,

rangerformand,

5 overporterer,

3 stationsarbejdere (lese),
Albak:

ekspeditrice med mandlig medhjalp,
Strandby:

ekspeditrice med mandlig medhjalp,
Hulsig:

ekspeditrice,
Jerup:

ekspeditrice,

Togpersonale:

3 togferere,

Baneafdelingen:
banemester,
4 baneformend,
banearbe jdere efter behov,

Maskinafdelingen:
verkmester,
lokomotivferer,

3 motorferere,
maskinpasser,
11 mand i vaerkstedet,

Rutebilerne:
5 chaufferer.
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Den nuvarende bestyrelse
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Fra kongebesoget efteraret 1933. Damen i den blomstrede

det lyse hoved er arkitekt

Helga Ancher,
Ulrik Plesner og det merke forfatteren Harry Soiberg.

kjole er frk.
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Takster

Det vil vare uoverkommeligt og vel
ogsd virke for uoverskueligt og oprem-
sende at give en fuldstzndig oversigt
over Skagensbanens takster igennem alle
75 ar.

Til eksempel var personbefordrings-
taksterne i 1896 folgende pd III. klasse:

Fra Frederikshavn til

enkelt dobbelt
Elling 20 35
Rimmen 35 55
Jerup 50 85
Napst jert 65 110
A1bak 75 125
Bunken 95 160
Hulsig 110 180
He jen 140 230
Skagen 150 250

Belebene er erer. Regulativet for-

teller ogséa, at hundebilletter kostede

50 sre uanset afstanden.

II. klasse billetter kunne kun le-
ses mellem Frederikshavn, ﬁlbaklugSk&gen
stationer indbyrdes, samt mellem Frede-
rikshavn og Elling. Man kunne ved forud-
bestilling leje en hel vogn i almindeli-
ge tog for 24 gange dobbeltbillettens
pris pa III. klasse - dog selvfelgelig
under forudsaztning af, at banen havde
vogne disponible. Ligeledes kunne man pa
bestilling erholde ekstratog under for-
udsaztning af, at hanen sikredes en ind-
tegt pa mindst 50 kr. for én vogn og 25
kr. for hver fglgende vogn. Der skulle
betales ordiner takst for de befordrede
personer, gods m.V.

Fiskeekstratog i manederne
ber-april skulle keres, nar godsfragten
gav mindst 15 kr., Disse tog kunne be-
stilles med 3 timers varsel inden kl. 18,
men personer kunne ikke forlanges be-
fordret i sadanne tog.

I 1935 var taksterne for person-bhe-
fordringen pa fallesklasse, enkeltbillet
mellem Frederikshavn og

septem-

Strandby 45 sre, Albazk 125 ore,
Rimmen 65 - Hulsig 180 -
Jerup 90 - Hejen 235 -
Napstjert 110 - Skagen 250 -

De i dag galdende takster for per-

sonbefordring pa fallesklasse, enkelt-
billet, er mellem Frederikshavn og

Strandby 130 sre, Bunken 430 ore,
Rimmen 190 -  Hulsig 470 -
Jerup 240 - Sandmilen 550 -
Napstjert 290 - Ho jen 580 -
Albek 330 -  Skagen 620 - .
Godstakster:

Ved banens abning var taksterne for
fragtgods:

Takst i vegttarif pr. vognladning

grer. 100 pund

klasse IA I BII A II B IIC

konstant 15 8 800 500 400

pr. mil 5 3 250 150 50
For ilgods beregnedes et tillag pa

50% til vagttarifferne. For transport af
ler, mergel og sten i vognladninger gaves
en rabat pa 33 1/3%.

For omladning i Frederikshavn beta-
les 150 ere pr. vognladning, nar arbej-
det skal udferes mellem kl. 18 og 6.

I 1914 er under takster for trans-
port af stykgods anfert:

"For en ensadet Velocipede, Bicykle
eller Bicyklette 50 ore
- en toszdet Bicykle 100 -
— en flersadet Cykle eller
Tricykle samt for ensadede
Motorbicykler 180 -
uanset Afstanden",

Fantasien ma nogle gange tages til
hjealp, nar regulativer og bestemmelser
skal fortolkes. F. eks. nar der i et re—
gulativ er anfert:

"Efter Ilgodstaksten for Styksendinger
befordres: .. samt Orner, narde indle-
veres pa redt Fragtbrev .

Nar Orner indleveres uemballerede,
anvendes Vognladningstaksten for levende
Dyr (§ 27)."

Banepakker kostede i starten 20 gre
pr. 10 pund, og "Pakken skal frigjeres
ved Hjalp af Jernbanefrimarker til 5, 20
og 100 Ore". Eksempler pa banemarker er
gengivet pa neste side.
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Pkonomi ;

Skagenshanens gkonomi ma siges al-
tid at have varet god, idet banen har
veret rentabel og givet overskud lige

til 1946. Der har derefter veret et jevnt
stigende underskud, men i bedemmelsen af
dette ma man tage den starke prisstig-
ning i betragtning. Den har pivirket ud-
giftssiden mere end indtmzgterne, idet
taksterne ikke er fulgt helt med. Nu vil
en og anden vel komme med en bema@rkning
om de urentable baner, vi alle mid betale
til for at holde liv i dem, men dertil
er at bemaerke, at de lave takster, der
benyttes, kommer egnens befolkning til
gode i form af billig transport, men at
de tillige virker som en yderst nyttig
regulator pa taksterne hos den private
vognmand. Det har jo desvarre gang pa
gang vist sig, at s& snart man nedlagde
en urentabel og lidet benyttet bane, ja,
sa kunne den private vognmand "desvarre"
ikke mere keore til sine hidtidige tak-
ster, og der blev ogsa ydet ringere ser-
vice af bade vognmand og rutebilejere.

Man ma betragte sin lokale bane som
et stort socialt gode; dens kereplan gi-
ver gode befordringsmuligheder for bade
passagerer og gods, den giver hej rabat
til faste kunder, udsteder billige sko-
lekort og sikrer desuden sit personale
under sygdom samt yder pension; forhold,
der selvfslgelig belaster banens gkono-
mi, medens den private vognmands perso-
nale, hvad disse forhold angar, figure-
rer godt skjult pa borgernes skattebil-
let.

Der er baner, der foruden at have
et stort underskud tillige har en meget
ringe person- og godstrafik, og sadanne
baner er det naturligt at nedlagge. Men
helt anderledes forholder det sig med
Skagensbanen, Der er i banens kereplan
en fornuftig vekselvirkning mellem tog
og rutebiler mellem Frederikshavn og
Skagen; banen serger for udkersel af
gods til kunderne; fisken og det evrige
gods befordres pa en made, der tilfreds-
stiller ethvert berettiget krav, og der-
til kommer, at passagerantallet og gods-
mengden er sa stor, at det er fuldt be-
rettiget at opretholde banen, selvomder
er underskud pa driften.

Oversigt over driftsresultaterne:

Ar

1890/91
1891/92
1892/93
1893/94
1894/95
1895/96
1896/97
1897/98
1898/99
1899/00
1900/01
1901/02
1902/03
1903/04
1904/05
1905/06
1906/07
1907/08
1908/09
1909/10
1910/11
1911/12

ar

1934/35
1935/36
1936/37
1937/38
1938/39
1939/40
1940/41
1941/42
1942/43
1943/44
1944/45
1945/46
1946/47
1947/48
1948 /49
1949/50
1950/51
1951/52
1952/53
1953/54
1954/55
1955/56
1956/57
1957/58
1958/59
1959/60
1960/61
1961/62
1962/63
1963/64

kr.
10.672
16.162
10.038
17.058
19.508
22.475
21.354
17.814
23.373
17.858
12.770
17.678
18.746
23.108
23.341
33.832
34.473
29.225
24,860
30.178
24,926
33.773

jernbanen

89.684
112,197
104.853
104. 366
108.312
101.756
211.293
195,942
258.230
231.302
174.594
113.707
202.552

79.305

53.072

24.174

1.995

20,035
123.304
114,342
169.168
124.033
243.009
242,545
183.289
145.913
172.412
141.626
171.532
317.014

ar

1912/13
1913/14
1914/15
1915/16
1916/17
1917/18
1918/19
1919/20
1920/21
1921/22
1922/23
1923/24
1924/25
1925/26
1926/27
1927/28
1928/29
1929/30
1930/31
1931/32
1932/33
1933/34

kr.
24,374
31.933
23.749
58.242
37.289
66.524
136.944
84,819
135.393
98.961
108.002
63.059
140.549
125.623
114.416
132.156
149.163
105.496
170.335
129.843
98.955
90,937

rute- & lasthbiler

1) For rute-& lastbiler incl. DSBs

21,627
1.103
6.816
7.495

15.727

24,580

17.064
1.557

14.462

657
9.423
8.623

17.538

37.288

49,651
9,580

26,958
4,061
2.936

23.025

29.214

24.693

18.689

18.970

13.209
9,345

11.056

43,286

16.151

22,008

andel.
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Ved Skagensbanens 75 ars jubilzum
vil det vere mnaturligt at se tilbage pa
de svundne ar og gere status. Det resul-
tat man nidr til ma vare, at Skagensbanen
til enhver tid har lest de stillede op-
gaver tilfredsstillende. Man begyndte med
et beskedent og billigt anlag, 1lod det
fa en sund wudvikling i takt med de sti-
gende krav, men ombyggede til normalspor
da det blev tvingende nedvendigt, fore-
tog en forsigtig motorisering, moderni-
serede med gode boggiepersonvogne og om-—
bygning af de bedste af de zldre vogne,
Sidst men ikke mindst har man hele tiden
haft et abent eje for fisketransporter—
nes vitale betydning og givet disse
transporter de bedst mulige vilkar - i
de allerferste ar ved at kere sartog og
i de senere ar ved transport i moderne
Interfrigo-vogne, der leber i banens egne
persontog og viderebefordres fra Frede-
rikshavn 1 eksprestog eller 1ilgodstog.
Endvidere ma navnes stentransporterne
til anl:g af Skagen Havn, mergeltrans-
porten, da den var aktuel, og banens ru-
tebiler, nogle af disse i fellesdrift
med statsbanerne, samt fragtruterne og
fiskebilerne til Kgbenhavn.

Skagen station pa indvielsesdagen
den 24, juli 1890, forpladsen.
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Skagensbanens perron pa
Frederikshavns station, 1957.

Men man ma ogsa se fremad, og fort-
se@tter Skagensbanen - det galder Dbade
ledelse og personale - med som ovenfor
beskrevet at have o jne og erer abne for
egnens behov og mulighederne for at op-
fylde disse, wvil Skagensbanen om 25 §ir
vel kunne fejre sit 100 &rs jubilaum i
fuld drift. Den indsats alle ved Skagens-
banen har ydet i tidens lob er den va-

sentligste grund til, at banen trives
sa godt som den ger. Med den omfattende

sporfornyelse, der er igang, og med den
snarlige fornyelse af motormateriellet
er det med stor optimisme, man kan se
banens fremtid i mede.

Der er derfor al mulig grund til at
snske Skagensbanen tillykke med jubilmet
og Jernbanehistorisk Selskab hiber med
dette 1lille skrift at have fremdraget
nogle spredte trek af banens 1liv, der
vil kunne interessere banens kunder, den
lokale befolkning, banens ledelse og
personale og maske ogsa jernbaneinteres-—
serede i det gvrige land.



Ved udarbe jdelsen af dette skrift har Jernbanehistorisk Selskab
med tak modtaget verdifuld hjzlp i form af arkivmateriale, oplys-

ninger, tegninger, fotos m.v. fra:

Skagensbanen A/S,

Rigsarkivet,

Det kgl. Bibliotek,

Jernbanemuseet,

Tilsynet med Privatbanerne,
Vognfabriken Scandia A/S,
Frederikshavns Avis,

Skagens Avis,

Direkter J. Verner Petersen, Skagen,
Varkmester Hastrup Nielsen, Skagen,
Lokomotivferer Verner Nielsen, Skagen
Politimesteren i Frederikshavn,
Kommunaldirekter Fedder, Skagen,
Freknerne Holst, Skagen,

Arkitekt Helge Finsen,

Ib V. Andersen,

J. Groth,

Erik V. Pedersen.

?

Som kildemateriale er anvendt Skagensbanens arsberetninger,
tidligere udsendte jubilazumshefter, kereplaner, takstbhestem-
melser m.m., egnens dagblade og arkivalier i de offentlige
arkiver, Enkelte 1 kildematerialet divergerende oplysninger

har det ikke varet muligt at fi verificeret.

Skriftet er udgivet af Jernbanehistorisk Selskab. Ansvars-
havende redakter: F. Hermind. Lay-out: U. Holtrup. Offsettrykt
hos Sven Jensen & Co., Kebenhavn.

Jernbanehistorisk Selskab udgiver tidsskriftet Signalposten
abonnementspris 10 kr. arlig, portofrit tilsendt, for 6 numre.
Selskabet har tegnings- og fotoarkiv, bibliotek og modelanlag.
Nzrmere oplysninger om selskabets virksomhed f&s ved henvendelse
til:

Jernbanehistorisk Selskab, Lejre.
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Skagensbanens smalsporede damplokomotiver:

Nummer ved SB
fabrik
fabrikationsnummer

leveringsar

type
cylinderdiameter
slaglangde
drivhjulsdiameter
lebehjulsdiameter
kedeltryk
risteareal
hedeflade

fyr

rer

overheder

total
rer

antal

diameter

lengde
kedeldiameter
vagt

tom

adhasion

tjenstferdig
vand
kul
akselafstand, fast

total

lzngde over puffere
styring

til ..
i
udrangeret

« Som nr,

Oversigt over Skagenshbanens smalsporede godsvogne:

1 1 B, 3, 4
Krauss Krauss

2247 2327

2328

3908

1889 1890

1899

B B

mm 200 200
mm 300 300
mm 806 806
mm - o
atg 10 12
m 0,3 0,227
mg 1,% -
m, 12,6 -
m2 - =
m 14,5 10,33
stk 64 39
mm 35/40 35/40
mm 1800 1840
mm 700/718 650/666
t 5,4 7,0
t 7,0 8,16
5 7,0 8,16
m 0,7 0,76
t 0,35 0,4
mm 1950 1900
mm 1950 1900
mm 4860 4560

udvendig Stephenson
med skifteskrue
RNJ 11
1902

1936 1924

baznke- godsvogne
vogne lukkede &bne
antal antal antal
1890/91 4 10
1891/92 12
1892/93 14
1897/98 18
1898/99 5 17
1901/02 19
1902/03 9 19
1903/04 11 27
1904/05 12 31
1906/07 14
1908/09 43
1909/10 16 41
1910/11 20 43
1913/14 22
1914/15 24
1915/16 30
1916/17 40 48
1918/19 40 50

BILAG 7.
3 6 7 8
Hanomag Maffei Maffei Maffei
4159 3000 3738 4201
1904 1908 1912 1920
1Cc1 1Cc1 1C1 1C1
270 290 290 290
340 400 400 400
850 850 850 850
600 600 600 600
12 12 12 12
0,6 0,6 0,6 0,6
- - 2,93 2,93
- - 20,36 20136
- - 6,62 6,62
30 30 29,91 29,91
86 86 41/12 41/12
2250 2250 2250 2250
882/ 2 870/892 870/892 870/892
13,8 15,0 15,0 15,0
? 12,0 12,0 12,0
18,2 20,3 20,3 20,3
2,5 3 3 3
0,7 1 1 1
2000 2000 2000 2000
4800 4680 4680 4680
6360 6755 6755 6755
udvendig Heusinger med skiftearm
RNJ 6 RNJ 7 RNJ 8
1924 1924 1924
1924 1950 1950 1937
BILAG 8.
lasteevne bemzrkninger
5% ialt
t t
14 49 Skabo
18 63 Frederikshavn
20 2 803 Frederikshavn
24 2 94
24 L 945 Ombygning
25 2 98 Frederikshavn
23 5 106% Scandia
23 15 159 Scandia
23 20 1851 Scandia
23 22 196 Scandia
23 34 259 12 grusvogne
23 34 259 Ombygning
23 40 290%
23 44 3111 Scandia
23 46 322 Scandia
23 52 353 Scandia
23 67 4323 Scandia
23 69 4423 Scandia .
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Skagenshanens normalsporede person—, post— og
=
D
=]
E ~ a0
T o8
" 2> @ d -
W - @ o+ L @
::go o mom »
g @ 3 & m B °
BD &) B © = B @ @
H VR Py @O R v R
& o oo o -2 - = o
& E m o O @ o+ u &0
* LIy E%Se &3
A E cum=das st 2§ ~ 28
B 6 S 12900+T2100 19480
B 10 I.kl. S 153804+T2100
I1.kl. S&M & 3800
P &R
B 11 s 7220 12990
B 12 S 7220 12990
B 13 5 7220 12990
c 31-32 S 7220 12990
C 41-42 M 7220 12990
C 42 M 7220 12990
D 51 M, P 7220 12990
F 1 M, R 5700 10720
F 2 M, R 6700 12160
F 3 I.kl. S 113204T2100 17120
IT.k1. M
P &R
F 4 M 14600+T 3000 21920
E 61-62 R 5200 9850
E 63 R 6000 9920

Skagensbanens normalsporede godsvogne:

li-

tra

nr.

101-104,
106-109,
111-114,
116-119,
121-124

105, 110,
115, 120,
125

201-204,
206-209

205, 210
301-304,
306-309,
311

305, 310,
315

401-404,
406-407

405, 410

art

lukkede,
hvidmal.

lukkede,
hvidnal.

lukkede

lukkede

abne

abne

ballast

ballast

last

15

15

15

15

15

15

15

bund -
flade

2
m

16,8

16,8

16,3

16,3

19,1

19,1

%

V9

re jsegodsvogne:
ved
anskaffelsen
&
M N o
1 @ @ m
LY ~d m o
g =" ha=1 ]
& = @ —
= - ~— =1
A4 2
-+ . =
=) . — . -
& ~ ] —t |
> A -
ﬁ . .
- . = . -
@ B - -
+ - = - =]
- 3 5 18 40
33460 ex M 3
15200 2 3 12 24
15200 2 3 12 24
13800 2 3 12 24
13400 5 40
12000 1 56
- ex D 51
13000 2 36
9530 1 29
11500 2 39
25900
26950
11000
11000
tara-— aksel-
vegt afstand
kg mm
7000 3660
8000 4200
7300 3660
7900 3660
6900 4200
7700 4200
6500 4200
7200 4200

I11. kl. kupéer

—

—

BILAG 9.

nuvarende
i1
~ - @
Lt @ mw
s w =]
=" =1 -]
= < —
-~ — f="
o
—_ i
A -
. x -
i . bt
[ et ]
— -
omb. M
4 6 40
3 12 24
3 6 24
4 6 32
5 40
1 56
2 54
ombh. C 42
1 29
2 39
2 6 32
2 84
BILAG 10.
langde
over
puffer
mm
7890
8670
7700
8110
8100
8100
8830
8830



BILAG 11.

Oversigt over den transporterede godsmzngde ( i tons) i de vaesentligste godsarter

Driftsar 1915/16  1925/26  1935/36  1945/46 1955/56  1962/63
Asfalt og tjere 66 350 1,364
Blikvarer 158 242 183
Brande 40 164 784

Emballage 750 1.050 823 1.088 1.377 1.218
Fisk 6.108 5.206 11.457 15.168 12.860 18.662
Fiskemel og foderstoffer 1.640 1.716 1.088 319 92 453
Flyttegods, mebler 278 210 114 223
Hermetik 87 335 166
He, halm, hakkelse 232 65 24 150 123
Is 732

Isenkram 54 113 249 468
Jern og maskingods 196 701 300 889 940
Jord og sand 146

Kalk og cement 140 319 507 848
Kartofler, grontsager m.m. 260 9535 61 875 136 171
Kolonial og mel 838 1.142 171 200 430
Kornvarer 377 382 10 394

Kul og koks 752 2.240 2,397 4,846 5.177 136
Kunstgedning 596 621 320 311 75 50
Ked og flesk 123 116 131 114
Levende dyr i emballage 36 24

Manufaktur 40 101 82
Mergelbanemateriel m.m, 608 58
Mergel og ler 1.521 2.395 4.830

Mzlk og flede 475 896 647 526 87

Olie, benzin, petroleum 243 151 540 958 711
Papir 40 176 390
Salt 116 37 196 23
Skarver og grus 370 1.578 4.683 4,196 105
Smer, g, ost m.m. 96 215 293 80
Strandskaller 22 193 21
Temmer, bradder 540 925 813 2.477 977 565
Teglverksprodukter 1.349 811 3.189

Tovverk 52 169 110 270 246
Torv 43 92 6.336

@1, mineralvand m.m. 31 371 163 353 160 1.003
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Oversigt over Skagensbanens rute- og lastbilkersel:

Driftsar

1934/35
1935/36
1936/37
1937/38
1938/39
1939/40
1940/41
1941/42
1942/43
1943/44

1944/45
1945/46

1946/47
1947/48
1948/49
1949/50
1950/51
1951/52
1952/53
1953/54
1954/55
1955/56
1956/57
1957/58
1958/59
1959/60
1960/61
1961/62
1962/63
1963/64
1964/65

3)

ruate-— rute- plad-
bilnet biler ser i
& pa- rute-
hangs- biler
vogne
km stk stk
56,5 4+1 139
53,5
103,5 6 162
111,5 170
121,5 200
123,5
7
2) 2 50
93,5
3 79
4 99
8 239
10 350
89,5
127,5
11 394
12 430
135,5
13 445
12 436
13 472
12 443
10 374
11 428
135,5 11 428

kerte
rute-
bilkm.
i
tu-
sin-
der

103,9
115,7
109,8
145,0
155,4
147,8
22,3

54,8
27,5

27,2

26,6

31,4
61,4
121,3
165, 3
198,4
253,0
277,17
322,6
351,5
403,17
386, 9
404,8
424,5
428,8
459,5
458,3
441,2
411,6
411,4
407,5

rej-
ser

i
tu-
sin-
der

66,6
71,0
71,0
78,8
91,6
80,1
14,0
30,0
20,5
28,4
34,6
32,5
86,8

123,9

155,2

180,1

197,1

184,8

208, 7

224 ,7

236,0

214,2

212,9

227,0

223,9

264 ,4

255,6

251,9

245,86

2487

246,17

last-
biler

stk

o]

13
12
10
11

3

last-
bilkm.

i
tu-
sin-
der

301,0
274,8
236,6
275,1
2424
255,6
357,0
21,1
20,0
21,9
19,6
27,3

BILAG 12.

gods-—
meng-
de

t

1.818 -

2.478
2.272
2.308
2.349
2.301

978

827

679

830

938

982
1.215
1.787
4.137
6.990
6.678
7.004
7.079
6.188
5.373
4,941
5.854
4.245
5.299
7.074
1.181
L 1 T%
1.417
1.259

515

perso-
nale

antal

o

10
10

1) Generatordrift. 2) Garagebrand, 5 biler brazndt. 3) Fiskebilruten til Kebenhavn.
4) Fiskebilruten til Kebenhavn stoppet.

Tidligere udsendt:
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Jubilezumsskriftet for Skagensbanen er udsendt 24. juli 1965.

Lossalgspris:

7,- kr.

Skive-Vestsalling Jernbane 1924-1964,
Jernbanerne i krigen 1864

3,- kr.
16,- kr.
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D.F.D.S.

DFDS' store, nye passager— og bilskib "Akershus", der blev indsat
pa Frederikshavn-0Oslo ruten i juni i 4r, betjener ruten

m.s. "Skipper Clement" i sommerszsonen. Begge skibe kan
stort antal passagerer, medtage biler,

lastbiltog, der keores direkte ind i og ud af skibene.

sammen med
foruden et
campingvogne, busser og




