Heste eller lokomotiv?

Faxe kalkbane og dens entreprengrer i 1850'erne og 1860°erne

Af Jargen Mikkelsen

Det er velkendt, at mange landsbyer udviklede sig til byer
med et mere eller mindre differentieret erhvervsliv, efter at
de blev forsynet med en station pa en jernbane med person-
transport. Under visse omstandigheder kunne en bane,
der udelukkende blev anvendt til godstrafik, ogsé have af-
gerende betydning som byskabende faktor. | denne artikel
vil jeg saette fokus pa en af disse industribaner.

Ganske vist kom bade Faxe og Faxe Ladeplads i 1879 til
atindga i reekken af stationsbyer pa den nye gstsjeellandske
jernbane, der forbandt Kege med kabstadens sydlige op-
land. Men begge bebyggelser havde da i en arraekke veeret
inde i en markant udvikling, der primeert var forarsaget af

den stigende efterspargsel efter omradets vigtigste rastof,
kalk, og her spillede det en stor rolle, at der i 1864 var blevet
anlagt en lille jernbane med det formal at transportere kalk-
sten fra brydningsstederne teet ved Faxe ned til kysten.
Faxe havde gennem arhundreder vaeret en af de starste
bebyggelser i omradet, og ved folketaellingen i 1870 blev
der registeret 872 beboere i landsbyen. Ifalge 2. udgave af
Trap Danmark fra 1872 var Faxe da hjemsted for skole, kro,
fem kebmandshandler, jernstaberi, bageri, boghandel og et
bogtrykkeri, der udgav en avis flere gange om ugen. Faxe
havde séledes allerede pé dette tidspunkt tilegnet sig en
reekke af de erhvervsmaessige karakteristika, som kom til
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11886 publicerede lllustreret Tidende en reportage fra kalkbruddene i Faxe, hvor laeserne kunne fd et indtryk af, hvad de 300-400 mand foretog sig. “En
er i Feerd med at "bore” Huller til ny Spraengninger, en anden med at klave lasspraengte Kalksten, et Sted kjores der Grus fra Kalkklippens Overflade hen

til den saakaldte "Slisk”, hvorigiennem det rutscher ned i Jeernbanevogne, et andet Sted lzesses der Kalk paa Vognene, som paa de skraanende Skinner
of sig selv labe hen til Lokomotivet”. Beskrivelsen blev illustreret med denne tegning. (foto: Niels Gravesen, Rigsarkivet - geelder alle arkivalier i artiklen).
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at kendetegne “rigtige” stationsbyer i slutningen af 1800-
tallet. Den steerke veekst fortsatte i de felgende artier, og i
1901 blev der noteret 1.158 indbyggere i byen, som nu 0gsa
var blevet forsynet med flere myndighedsfunktioner og
institutioner, bl.a. politistation, teknisk skole 0g sygehus.

Nede ved kysten Ia der ogsa en landsby - Hylleholt - men
i det, der udviklede sig til Faxe Ladeplads, var der endnu
omkring 1870 kun ganske fa huse, som var beboet af per-
soner med tilknytning til kalkudskibningen. 1 1901, da be-
folkningstallet var kommet op pa 679, var der ogsa kirke,
grundskole, realskole, skibsbyggerier, teglveerk, badehotel
og en del handels- og handvaerksvirksomheder. Byens er-
hvervsstruktur var dog endnu langt fra sa veludbygget som
Faxes.

Andetsteds har jeg haft lejlighed til at give en mere de-
taljeret beskrivelse af de to byers befolknings- og erhvervs-
maessige udvikling i denne “grinderzeit”.” Jeg vil derfor her
koncentrere mig om de jernbanehistoriske aspekter - eller
mere praecist redegere for de tanker, der 1a bag etablerin-
gen af godsbanen. Men inden da méa det vaere pa sin plads
med en kort introduktion til den lokale kalkbrydnings eldre
histarie.

Udnyttelsen af Kalkbjerget

Hgjdedraget ved Faxe, der ofte er blevet benaevnt som Kalk-
bjerget, har veeret udnyttet i mange hundrede &r, og det har
bl.a. sat sig sporiform af kalkstensband i flere gstsjeelland-
ske middelalderkirker. | 17700-tallet fik lokale erhvervsfolk
for alvor gjnene op for denne ressource. Holger Rosenkrantz,
der ejede godset Totterupholm (nu Rosendal) fra 1731 til 1785,
var den fgrste til at seette kalkbrydningen i system. Til dette
formal gjorde han brug af nogle af sine faestebander, og de
fik 0gsa paleeg om at transportere kalken ned til kysten pé
hestevogne. Vemmetofte, Bregentved og Gavng, der 0gsa
ejede feestegarde i omradet, fulgte trop. Ifelge et vaerk fra
1839 om Preaestg Amts gkonomiske tilstand blev der pa
denne tid brudt ca. 10.720 kubikmeter kalksten om aret,

De to havneanlaeg ved Faxes kyst, som de sd ud i 1870. Anleeggene
er indtegnet pd et nutidigt kort, s man far en fornemmelse af, hvor
meget havnearealet er blevet udvidet i de sidste 150 dr. Bregentved
og Vemmetoftes bassin fra 1864 eksisterer stadig, men er nu blevet
udvidet mod vest. Rosendals havn fra 1870 er derimod blevet opfyldt,
og der ligger nu en stor havneplads pd stedet. (Gengivet efter Arne
Aasbjerg: Fakse Ladeplads. Lidt om havnenes historie, 2002).

hvoraf Rosendal tegnede sig for naesten 40 %, mens de tre
andre godser hver stad for lidt under 20 % og preesten i
Faxe for ca. 6 %. Ifalge bogens forfatter, 0.D. Litken, var
64 personer da beskaeftiget ved kalkbrydning, heraf 30 pa
Rosendal.?

Udnyttelsen af de rige ressourcer var imidlertid haem-
met af mange problematiske forhold. Det var f.eks. meget
besvaerligt for hestene og kuskene at fa kalkstenene op af
bruddene og derefter ned ad de sma veje, der kunne vaere
hullede og mudrede. Og nar de kom ned til kysten, matte
de bruge pramme til at transportere kalken ud til skibene,
der pga. manglen pa ordentlige havneforhold var ngdt til at
kaste anker pa abent farvand. | 1843 etablerede Vemme-
tofte og Bregentved dog en feelles mole pa graensen mel-
lem de to godsers opstillingssteder for kalksten, og i 1850
blev den forlaenget sa meget, at skibe med en dybgang pa
op til ca. 2,2 meter kunne lzegge til. 11859-60 anlagde Rosen-
dal en tilsvarende mole 300 meter derfra. Men fgrst da Vem-
metofte og Bregentved i 1863-64 udbyggede deres mole til
et havnebassin pa ca. 2,2 hektar, omgivet af leemoler, der
kunne skaerme mod hgje balger og med en vanddybde pa
op til ca. 2,8 meter, blev det muligt for skibene at laegge til
under alle vejrforhold. Ogsa denne gang fulgte Rosendal
efter ved at udbygge sin mole til et lille havneanlzeg i 1870.
Gavng Igste derimod sit afsaetningsproblem ved at indga
en aftale med Vemmetofte og Bregentved om at benytte
deres store havn.’)

Havneforbedringerne fra og med 1840erne var det far-
ste led i en markant effektivisering af kalkbrydningen og
-transporten i anden halvdel af 1800-tallet. Det neeste og
mindst lige sa vigtige led handlede om transporten fra
bruddene til kysten. | rene efter 1850 meldte adskillige
ingenigrer og andre med teknisk baggrund og entrepre-
ngrand sig som interesserede i at forbedre vilkarene for
denne transport, og flere af deres ansg@gninger og projekt-
beskrivelser er bevaret i Vemmetofte Klosters store arkiv i
Rigsarkivet, som indeholder et betydeligt materiale om
kalkdriften i omradet fra begyndelsen af 1700-tallet til langt



Den store og den lllle havn med drstal for bygning

op i 1900-tallet. Pa grundlag af dokumenter fra dette arkiv
vil jeg i det falgende redegere for de kalkbaneprojekter,
der blev fremlagt i rene 1851-63, og hvordan lodsejerne -
ejerne og administratorerne af de tre godser - reagerede
pa disse henvendelser.*

De farste kalkbaneprojekter
Civilingenigr C.J. Hansen var, sa vidt vides, den ferste, der
meldte sig som baneentreprengr i Faxe. Det skete i marts
1851, da han fremsendte en 2/ side lang redegerelse med
beregninger af anleegs- og driftsudgifter. Da der allerede
eksisterede en “taalelig Vei’, som efter hans opfattelse kunne
anvendes til en 5 km lang jernbane fra kalkbruddene til
kysten, mente han, at man kun behgvede at leegge lette
jernskinner pa et underlag af tree. Der ville veere behov for
83 tons skinner samt 18.000 alen (ca. 11km) egetemmer og
6.000 alen (ca. 3,7 km) tveerbjeelker til en samlet veerdi af
ca. 9.000 rigsdaler. Hertil kom udgifter til arbejdslan og
vogne til transport af skinner, tree og bortgravet jord. Alt i
alt vurderede han dog, at hele anleegsarbejdet matte
kunne klares for lidt over 25.000 rigsdaler.

Da kalkbruddene 18 vaesentligt hgjere i terraen end aflees-
ningsstederne ved stranden, mente Hansen, at kalkvognene
ville kunne klare nedturen ved egen kraft, dvs. ved udnyt-

telse af tyngdekraften, hvorimod returtransporten af de
tomme vogne matte foregd med forspaendte heste. Tanken
var da, at hvert tog pa nedturen bestod af to vogne, der var
leesset med ¥ kubikfavne (ca. 5 kubikmeter) kalk samt en
vogn med to heste pa. Hansen havde beregnet, at fem
meend kunne leesse to vogne pa /2 time, mens nedturen og
afleesningen ved stranden begge kunne overstas pa et
kvarter, og tilbageturen, hvor de to heste trak de tomme
vogne op til kalkbruddene, ville vare V2 time. En transport
ville dermed kunne gennemfares pa 1/2 time. Sa med en
daglig arbejdstid pa 10 timer matte det vaere muligt at ud-
fore otte - ellerialt fald "magelig” seks - ture om dagen. Og
hvis man brugte to sat vogne i stedet for ét, burde man
kunne na op 18 kubikfavne i lgbet af en dag. P& arsplan
kalkulerede Hansen dog kun med 3.000 kubikfavne (20.100
kubikmeter), svarende til ca. 170 arbejdsdage & 18 kubik-
favne. Det var jo illusorisk, at man kunne levere en optimal
arbejdsindsats hver dag, og i vintermanederne matte man
i alt fald regne med kortere arbejdsdage.

Hvad driftsomkostningerne angik, var Hansen mere fa-
meelt. Ganske vist bemaerkede han, at de fire heste og to
kuske til sammen ville koste 900 rigsdaler om aret, men
han forventede, at alle de gvrige udgifter (inklusive rente-
og reparationsudgifter pa henholdsvis 4 0g 22 % af anlaegs-
belgbet)i alt kun ville Iabe op i knap 2.700 rigsdaler pr. ar.



Lindberg og Lanborgs overslag over
udgifterne til anlaeggelse af jernbanen
fylder fire teetskrevne sider. Her ses

en del af forste side (Rigsarkivet:
Vemmetofte Klosters Gods: Sager vedr.
kalkbruddet, 1705-1884 (pk. 20-01)).

For lodsejerne ma det selvfalgelig have veeret interessant
at fa disse tal pa bordet. Men det var 0gsa naturligt, at de
stillede spargsmal ved estimaternes palidelighed, projek-
tets omfang taget i betragtning. De forharte sig derfor hos
flere eksperter ved Kabenhavns Universitet og Den Poly-
tekniske Laereanstalt, men ingen af disse havde dbenbart
noget starre kendskab til C.J. Hansen eller i alt fald ikke
lyst til eller forudseetninger for at give opbakning til hans
ansggning.® Naesten samtidig fik lodsejerne nys om, at der
var udsigt til, at jernbanen mellem Kgbenhavn og Roskilde
ville blive forleenget til Korser - ja, at dette arbejde maske
endda ville blive igangsat “i den naermeste Fremtid". S& hvis
man veebnede sig med lidt talmodighed pa de gstsjeelland-
ske godser, ville Danmark nok snart fa flere ingenigrer med
"@velse i Jernbane Anleeg, til hvilke Personer man da vil
kunne henvende sig".?

C.J. Hansen fik altsa ikke noget ud af sin ansagning. Det
samme var tilfeeldet med to maend, ingenigr Wiegmann og
vejinspekter Lundberg, som indsendte ansggninger i 1852.
For ganske vist fremgik det af deres breve, at de begge havde
beskeeftiget sig med jernbanearbejde, men lodsejerne tviv-
lede pd, at de havde sa stort et kendskab til fagomradet, at
de “paa egen Haand vilde kunne forestaae og lede Anleeg-
get af den paateenkte Jernbane til Faxge Strand".”

Lindberg og Lenborgs plan

- det forste grundige anlaegsprojekt

Mens C.J. Hansen var temmelig kortfattet i sin projektbe-
skrivelse, brugte Peter Martin Lindberg og Ludvig August
Lenborg 27 sider, da de i 1854 indleverede et "Udkast” til en
jernbane og til en “Forbedring af Udskibningsbroen ved
Samme”. Af de farste linjer i redegarelsen fremgar det, at
planen var blevet udarbejdet pa opfordring af Willum Fre-
derik Treschow, der aret forinden var blevet kurator for
Vemmetofte. Det var Lindberg, der havde faet opfordringen.
Han havde i arene 1843-46 arbejdet som ingenigrassistent,
forst ved anleeggelsen af jernbanen mellem Kiel og Altona
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0g siden ved etableringen af banen mellem Kgbenhavn og
Roskilde. Desuden havde han siden 1847 vaeret broleegnings-
og vejinspekter i Kebenhavn.?

Lindberg og Lgnborg havde et vaesentligt hgjere ambi-
tionsniveau end Hansen. Det ses allerede pa de farste sider
i projektbeskrivelsen, hvor de fastslog, at det var “uund-
gaaeligt ngdvendigt” at erstatte den arbejdsmetode, hvor
de enkelte grubeejere agerede hver for sig, med feelles lgs-
ninger for brydning og transport. Ellers ville man ikke kunne
na "Regelmeessighed og Orden’, som var en forudsatning
for at kunne drive banen hensigtsmaessigt. | forleengelse
af dette argumenterede de for, at der blev abnet nye feelles
kalkbrud pa et sted, som I3 optimalt for en godsbane. Lind-
berg og Lenborgs plan var derimod i trad med Hansens, nar
det gjaldt drivkraften. De ville nemlig ogsa benytte sig af
en kombination af heste- og tyngdekraft. Men da terraenet
var vaesentligt stejlere pa den farste halve kilometer ned
mod kysten end pa resten af strazkningen, fandt de det hen-
sigtsmaessigt at opdele banens forlgh i to "Afdelinger”. Pa den
gverste, som de kaldte “"den selvvirkende ... Deel af Banen”,
ville de lzzgge to spor, idet de nedadkgrende, fyldte vogne
skulle "treekke de tomme Vogne op igjen” i det andet spor,
abenbart ved hjeelp af et jerntradstov. Pa den nederste del
banen skulle der derimod kun veere ét spor. Her skulle de
fyldte vogne kare nedad ved egen kraft, mens de tomme
vogne blev trukket op af heste.



Mens C.J. Hansen mente, at lastning, losning og trans-
port af et tog kunne klares pa 12 time, afsatte Lindberg og
Lgnborg to timer til denne proces. Til gengaeld skulle hvert
tog bestd af flere vogne. De to ingenigrer fandt, at der i alt
var behov for 50 togvogne (inklusive 12 reservevogne og
seks vogne med saerlige bremsemekanismer), og at det
var ngdvendigt med syv heste, hvoraf de to dog kun skulle
arbejde i selve kalkbruddene. Men med sadan en kapacitet
ville man 0gsa "med Lethed” kunne levere 4.000 kubikfavne
(26.800 kubikmeter) kalksten om aret - dvs. 33 % mere end,
hvad Hansen havde regnet med.

Lindberg og Lenborg gav ogsa en grundig redegerelse
for alt fra sporvidde og brugen af skinner til etablering af
haekke langs banen og opfarelse af bygninger til banevog-
terboliger, stald, smedje og hjulmagervaerksteder m.m. Alt
sammen vidner om, at de to maend méa have gjort om-
hyggelige iagttagelser pa stedet. Et af de interessante for-
slag drejer sig om skinnernes underlag. De argumenterede
for at bruge kalkaffald til dette formal, da det - udover at
veere let tilgaengeligt og billigt - bade ville give den forngdne
fasthed og mulighed for, at vandet let kunne Igbe bort. Dog
burde man nok med passende mellemrum leegge dreenrgr
for at bortlede det vand, der treengte gennem kalken.

Selv om anlaeggelsen af jernbanen "vel ikke ubetinget”
gjorde det ngdvendigt at eendre pa den hidtidige udskib-
ningsmetode, slog Lindberg og Lenborg ogsa kraftigt til lyd
for, at Vemmetofte og Bregentved fik udvidet deres havne-
anleeqilyset af den voksende mangde kalk, som ville blive
brudt og transporteret ned til kysten, nar der var blevet an-
lagt en jernbane. De foreslog derfor, at havnen blev indrettet
saledes, at 8-10 skibe kunne ligge ved siden af hinanden
under gunstige vejrforhold, og at jernbanen blev forleenget
fra oplagspladsen ved kysten og helt ud pa et nyt brohoved.

Som tidligere omtalt skete der ogsa en markant forbed-
ring af Vemmetofte og Bregentveds havn, men fgrst 9-10
ar efter, at Lindberg og Lenborg afleverede deres plan. De
to ingenigrer fik faktisk ikke noget som helst ud af deres
store arbejde. Det foreliggende materiale fra Vemmetoftes

arkiv gar det ikke muligt at se hvorfor. Men det er teenkeligt,
at priserne kan have virket afskraekkende pa lodsejerne.
Lindberg og Lenborg ndede nemlig frem til, at anleeggelsen
af banen (inklusive bygninger) ville koste 120.000 rigsdaler
- altsd naesten fem gange s& meget, som C.J. Hansen
havde kalkuleret med - mens havnearbejdet og en forlen-
gelse af banen ud til molen ville lgbe op i 37.000 rigsdaler.

Skrams tanker om en lokomotivdrevet bane

Lindberg og Lenborgs projektbeskrivelse blev imidlertid
leest med stor interesse af Gustav Skram, og den kom til at
danne udgangspunkt for en leengere redegarelse fra hans
side i november 1855.

Skram var en af sveerveegterne i den danske jernbane-
sektor i midten af 1800-tallet. | sine unge &r i 1820%erne og
30erne, da han var ansat i Den Aimindelige Enkekasse, gen-
nemfgrte han flere studierejser til bl.a. Frankrig og Stor-
britannien. Han fik her en steerk interesse for jernbaner, hvil-
ket farte til, at han i 1840 indleverede et forslag til Industri-
foreningen om at etablere en bane mellem Kgbenhavn og
Roskilde. Dette indleeg satte gang i den proces, som farte til
dannelsen af Det Sjallandske Jernbaneselskab i 1844, hvor
Skram blev administrerende direktar. Han fortsatte pa denne
post indtil 1856, da direktionen blev omdannet i forbindelse
med indvielsen af banen mellem Roskilde og Korsgr, og Skram
til sin skuffelse blev fravalgt.” Det er naturligt at se Skrams
steerke interesse i Faxe-banen i lyset af, at han mistede sin
direktgrpost, men det er ogsa veerd at bemeerke, at hans
farste indlaeg om kalkbanen blev skrevet inden da.

Skrams brev fra november 1855 til grev A.W. Moltke -
ejeren af Bregentved, som tidligere ogsa havde veeret ku-
rator for Vemmetofte - indeholder den farste skitse til hans
eget anlaegsprojekt, men brevet rummer i lige sa hgj grad
en kritik af Lindberg og Lenborgs arbejde og den teknolo-
gi, som de gjorde brug af. Det fremgar af brevet, at Skram
kort forinden havde haft lejlighed til at bese terrenet og
tale med nogle af dem, der dagligt arbejdede pa stedet, lige-
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Johan Christian Gustav Skram (1802-1865).
Sammen med Sgren Hjorth initiativtager
til Kebenhavn-Roskildebanen og farste
administrerende direktgr for Den sjeel-
landske Jernbane (SJS)(foto: ukendt

ca. 1860, Danmarks Jernbanemuseum).

som han flere gange havde draftet spargsmalet om kalk-
transport med Moltke personligt, og dette havde overbevist
ham om, at Lindberg og Lgnborgs udgangspunkt - en feelles
brydningsplan for lodsejerne - var urealistisk. Skram tog
0gsa skarpt afstand fra idéen om en “selvvirkende” bane,
for de nedadkerende, fyldte vogne kunne opna sa hgj en
hastighed, at de ville vaere vanskelige at bremse, hvilket
kunne give anledning til ulykker "ved den mindste Uagt-
somhed af Folkene”. Skram mente da 0gsa at vide, at man
"allevegne’, hvor sadanne baner havde vaeret etableret, havde
afskaffet demigen til fordel for lokomotiver eller stationzere
dampmaskiner.

En hestebane ville 0gsa give store problemer, fortalte
Skram. Hvis man lod hestene ga ved siden af skinnerne,
ville de pga. vognhjulenes staerke friktion mod skinnerne
kun veere i stand til at transportere godt og vel halvdelen
af den maengde kalk, som de ville kunne traekke, hvis de
gik foran vognene. Men hvis man valgte den sidstnavnte
lgsning, var det vigtigt at bruge et hestevenligt underlag -
f.eks. “skarpt Grus’, som det imidlertid var vanskeligt at
skaffe pad Faxe-egnen. Kalkaffald kunne derimod let blive
"&ltet”ind i hestehovene. “Den nuveerende med Kalksteen
anlagte Vei afgiver noksom Bevis herfor’, bemaerkede Skram.

Derudover gik Skram i rette med valg af bade skinner
ogvogne. | begge tilfelde mente han, at Lindberg og Lan-
borg havde valgt for svag en lgsning. Om vognene skrev
han séledes, at de "til Ned” kunne anvendes “i Kulgruber og
hvor der ikke er starre Fald, end at Hestekraft altid anven-
des”. Men det ville medfare stor fare at bruge dem i Faxe
og desuden pa leengere sigt give anledning til uforholds-
meessigt store udgifter pga. “de idelige Reparationer”.

Skram foreslog derfor, at man i stedet for heste gjorde
brug af et Tender-lokomotiv med staerke bremser, som ville
kunne klare en nedkgrsel med fem store og solide Burreske
rammevogne pa 6-7 minutter, mens opkerslen med de
tomme vogne matte kunne ordnes pa lidt under 5 minutter.
Han regnede sig frem til, at man pa denne made kunne trans-
portere 80-100 kubikfavne (536-670 kubikmeter) kalk ned til
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kysten pa en dag. Det var langt mere end, hvad hestebane-
entreprengrerne havde kalkuleret med - og 0gsa mere, end
der var brug for. Men sa kunne man jo anvende toget til at
transportere korn og andre varer mellem Faxe og kysten, nar
der er ikke var behov for kalkkarsler, og der blev ogsa tid til ngd-
vendigt eftersyn af maskinen og vognene. Alt i alt regnede
Skram sig i dette “forelgbige Overslag” frem til, at anleegs-
projektet ville koste 130.000 rigsdaler, hvad der kun var 10.000
rigsdaler mere end Lindberg og Lenborgs beregning. Boliger,
remise og andre bygninger udgjorde den starste post med
25.000 rigsdaler, efterfulgt af skinnerne med 20.000, mens
de 10 rammevogne og lokomotivet blev sat til henholdsvis
15.000 og 12.000 rigsdaler. Skram bemaerkede ellers, at de
Burreske vogne “vel var meget dyre”, men i leengden ud-
gjorde de alligevel den billigste vognlgsning, mente han.

| overensstemmelse med denne plan indsendte Skram i
slutningen af 1855 en ansggning til Indenrigsministeriet om
at opna koncession pa anlseggelse og drift af en bane til
kalktransporten. Regeringen svarede, at der ikke var noget
til hinder for at tildele ham en sadan koncession, hvis han
opfyldte en raekke krav, bl.a. en detaljeret anleeggelsesplan
0g et overslag samt kunne godtgare at have adgang til den
ngdvendige kapital. D. 17. marts 1856 gennemfgrte Rigsda-
gen derfor en lov, som gav hjemmel til at udstede en kon-
cession for en kalkbane ved Faxe.

Ngjagtigt et &r senere indleverede Skram en 46 sider lang
redeggrelse for, hvordan han kunne taenke sig at indrette
banen og de tilknyttede faciliteter. Her udbyggede han sin
argumentation for at bruge lokomotiv i stedet for heste.
Han indrgmmede ganske vist, at heste kunne vaere en ud-
maerket Igsning ved anlaggelse af korte jernbaner, men
kun nar terraenet var relativt fladt, og der ikke var behov
for at transportere en stor godsmaengde eller et betydeligt
antal personer pa én gang og med en betydelig hastighed.
Han oplyste i denne forbindelse, at man ved anleeggelsen
af banen mellem Kgbenhavn og Roskilde havde mistet om-
kring 30 heste og en del vogne ved ulykker, der var forar-
saget af ujeevnheder i terraenet. Skram bemaerkede 0gsa,
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at en lokomotivdrevet bane i Faxe ville gare det muligt at
anvende starre vogne end ved en hestebane - med det re-
sultat, at antallet af vogne ville kunne holdes nede pa et
relativt lavt antal, hvilket igen ville begraense pladsbehovet
for "Banegaarde” pa Kalkbjerget og ved kysten.

| sin reviderede plan lagde Skram stor vaegt pé, at der
blev opfart gode og solide bygninger til administration og
veerksteder m.m., og de méatte gerne veere "smagfuldt” ud-
styret. Han interesserede sig seerligt for hovedbygningen,
hvor han gerne ville bo med sin familie. Den skulle udstyres
med et tarn, hvorfra man skulle kunne sende signaler til
den gverste banegard, og "hvorfra man, useet af Bane-
vogterne, kan iagttage deres Forhold under de Arbeider de
enkeltviis maae udfgre paa Linien”.

Det 1& ogsa Skram meget pa sinde at skaffe kvalificeret
0g engageret arbejdskraft. Lokomotivfgreren skulle f.eks.
veere en “examineret og anerkjendt paalidelig Mand fra en
anden Bane” og desuden “en duelig Mekanikus’, s& han
selv kunne foretage mindre reparationer af lokomotiv og
vogne. Skram var imidlertid meget bevidst om, at det var
vigtigt at give medarbejderne en ordentlig Ign, for som han
skrev: “Det er min Erfaring, at ugifte og slet lgnnede
Betjente (...) ikke ere at stole paa, med mindre de holdes
oppe ved Haab om Forfremmelse til bedre Poster”. Og han
tilfgjede: "En Jernbanes heldige Drift beroer, maaske meer
end nogen anden Entreprise, paa en omhyggelig Paapas-
selighed i alle Brancher af Tjenesten. En eneste, tilsynela-
dende ubetydelig, Forsemmelse eller Malconduite, hvorfor
man ofte ikke engang kan straffe den Vedkommende, kan
foranledige stor Skade paa Materialet, som Entreprisen
kommer til at lide under”.1?

Skram gjorde det altsa ganske klart for lodsejerne, at det
ville koste dem en hel del, hvis de skulle have en ordentlig
og driftssikker bane. Han beregnede de samlede anlaegs-
udgifter til 159.000 rigsdaler - eller 175.000, hvis man, som
han anbefalede, anlagde ikke bare én, men to banegarde
pa Kalkbjerget - mens de arlige driftsudgifter ville belgbe
sig til 15.240 rigsdaler. Skram noterede dog samtidig, at

belgbene var blevet sat s& hgjt, at han felte sig neesten sik-
ker pa, at de ikke ville blive overskredet. Denne bemaerk-
ning kan opfattes som en indirekte kritik af de andre entre-
prengrers beregninger.

Som naevnt fremlagde Skram farst sin detaljerede plan
et helt ar efter, at Rigsdagen havde gennemfart loven om en
koncession pa Faxe-banen. Nar der gik sé lang tid, skyldes
det uden tvivl, at forhandlingsklimaet mellem Skram og
lodsejerne tilsyneladende lod meget tilbage at gnske. Alle-
rede i marts 1856 ma der have veeret problemer, for daind-
leverede grev Holck Winterfeldt til Rosendal og baron Reedtz-
Thott til Gavng en ansggning til Indenrigsministeriet om
bevilling til at anleegge en bane. Ministeriet svarede da, at
det ikke kunne behandle ansggningen, eftersom Skram alle-
rede havde faet et betinget forhandstilsagn om konces-
sion. Fire maneder senere meddelte ministeriet imidlertid,
at det ikke ville stille sig pa tveers, hvis parterne ndede frem
til en overenskomst, som betad, at lodsejerne selv overtog
anlaegsopgaven, hvis de blot sikrede Skram “en passende
Anszttelse ved Banens Anleeg og fremtidige Drift". Hvis
der ikke kunne opnas enighed om en sadan ordning, ville
Skram fa koncessionen. Ministeriet bemaerkede samtidig,
at Skram havde lovet lodsejerne fortrinsret til aktierne, sa-
ledes at der kun ville blive solgt aktier til andre, hvis lods-
ejerne ikke gnskede at aftage alle aktierne. Farst i maj
1857 kom der - tilsyneladende - en lgsning pa problemet.
Efter at have gennemlaest Skrams nye anleegsplan néede
lodsejerne nemlig nu frem til den erkendelse, at de hver-
ken selv turde patage sig en koncession eller veere ene-
aktionaerer. Med andre ord fik Skram fri radighed med
hensyn til salg af aktier.

Desveerre giver det kildemateriale, som jeg har haft til
radighed, ikke mulighed for at felge denne del af Faxes
kalkbane-sag videre. Jeg méa blot konstatere, at det ikke -
trods den grundige og velgennemteenkte plan og en accept
fralodsejerne - lykkedes for Skram at realisere projektet.
Formodentlig har gkonomiske problemer alligevel stillet sig
i vejen for den tidligere jernbanedirektar.”
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Gardes totalentreprise

Efter at Gustav Skrams plan led skibbrud, gik der tilsynela-
dende en arraekke, for der meldte sig en ny serigs interes-
senti Faxe. Ganske vist fik kuratoren for Vemmetofte i 1861
et brev fra civilingenigrerne Carlé og Kauffmann, der ville
forhgre sig om mulighederne for at udfare entreprengrar-
bejde i omradet, men da de to maend havde faet lejlighed
til at seette sig mere ind i sagen, var interessen kalnet ikke
sa lidt. Sa da lodsejerne i februar 1862 udbad sig en plan med
overslag til en “Sporvei” fra kalkgruberne til kysten, med-
delte Carlé og Kauffmann “I haflig Svar’, at de ansa "hele
Foretagendet for noget problematisk, og vor Tid og Stilling
som Entrepreneurer tillader os ikke at befatte os med vidt-
lgftige Forarbeider, hvis endelige Resultat er saa usikker”!
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Indstillingen var helt anderledes hos Christian Frederik
Garde, der meldte sig pa banen senere i 1862. Han var Igjt-
nant, men havde 0gsa taget eksamen som landmaler og
siden skaffet sig en vis praktisk erfaring ved forskellige
anleegsarbejder. Fra 1857 havde han desuden gentagne
gange segt om koncession pa en eller flere sporveje i
Kebenhavn. Endelig i marts 1862 fik han koncession pa to
af disse ruter, men han havde da mistet interessen for den
kabenhavnske infrastruktur og overdrog derfor sine ret-
tigheder til et britisk selskab. Hvordan Garde kom i kontakt
med lodsejerne ved Faxe, star(endnu) ikke klart. Det er be-
stemt ikke utaenkeligt, at hans neere slagtning C.F. Tietgen,
Privatbankens dynamiske direktar, kan have spillet en vee-
sentlig rolle, da Tietgen tidligt havde et klart blik for Faxe-
kalkens potentiale og siden fik en afgerende indflydelse pa
kalkudvindingen i omradet. Men det er ogsa en mulighed,
at lodsejerne tog kontakt til Garde for at hgre, hvad han
kunne levere, fordi de maske havde faet kendskab til, at
hani1861varinvolveret i planer om en bane mellem Maribo
og Bandholm.” Under alle omsteendigheder henviste Garde
til en "aret Skrivelse af sidstafvigte Julimaaned” - som en
eller flere af lodsejerne ma have skrevet - da han i januar
1863 fremlagde en detaljeret plan vedrgrende kalkbanen.

Hvad teknikken angar, var Gardes plan i hej grad en til-
bagevenden til Lindberg og Lenborgs ni ar gamle projekt,
idet tanken var, at de lastede vogne skulle kere ned mod
stranden ved hjeelp af tyngdekraften, mens de tomme
vogne blev hentet op af heste.™ Lindberg og Lanborgs plan
om, at de lastede vogne skulle treekke de tomme vogne op
pa den gverste del af Kalkbjerget var dog opgivet.
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En aof Rigsarkivets talrige samlinger

I af kort og tegninger bestdr af 46
mapper med feellestitlen “Tegninger
] iszer vedr. havne og jernbaner”’, og
f da de mange hundrede dokumenter

I el i sin tid blev overdraget fra Det
=, = \T‘ "y Kongelige Bibliotek, er biblioteket
'&r/ L l.'.'- | % (fejlagtigt) betegnet som arkiv-
_f.-/ i | l"_ p skaber. Blandt de mange tegninger
/ Bl e med projekterede jernbaneanlzg

finder vi Christian Frederik Gardes
kort fra 1862 af den bane, som han
ville anlaegge fra kalkbruddene ved
Faxe landsby ned til de huse, der
skulle udvikle sig til Faxe Ladeplads.
Her ses hele kortet samt et udsnit,
der viser den vogntype, han ville
gare brug af. (Rigsarkivet: Det
Kongelige Bibliotek: Tegninger
iszer vedr. havne og jernbaner

pd Sjeelland, 1815-1897, pk. 21).

| organisatorisk henseende repreesenterede Gardes plan
til gengeeld et nybrud. Han tilbgd lodsejerne en totalentre-
prise, idet han patog sig hele ansvaret for at anlaegge, drive
og vedligeholde banen i ikke faerre end 20 &r, og han lovede
desuden, at han hvert ar ville transportere 33.000 kubikfavne
(221100 kubikmeter)kalk ned til kysten. Det eneste, lodsejer-
ne skulle gare, var at betale ham en arlig sum pa 12.000
rigsdaler - et belgb, der formentlig 1a paent inden for ram-
merne af de forventede indtaegter ved salg af kalken. Hvis
transportbehovet oversteg de 33.000 kubikfavne, ville Garde
dog opkreeve et ekstra belgb, som han 0gsa preeciserede.

Mens flere af forgeengerne havde tenkt sig et udgangs-
punkt for jernbanen, var det Gardes plan, at banen skulle
passere forbi samtlige steder, hvor der blev brudt kalk. Den
ville derfor fa en samlet leengde p&12.722 alen, dvs. knap 8
km, mens de andre entreprengrer kun havde kalkuleret
med en bane pa 5-6 km. Derudover gnskede Garde, at
banen mange steder blev gravet et stykke ned i Kalkbjerget,
hvad der naturligvis ville forage arbejdskraftbehovet ved
anleeggelsen. Ikke desto mindre haevdede han at kunne
udfgre anleegsarbejdet til en vaesentligt lavere pris end
Lindberg/ Lenborg og Skram, nemlig ca. 90.000 rigsdaler.
Gardes hovedargument for de lave udgifter var, at han ville
gere brug af sa ringe en sporvidde - 2 fod 7 tommer, dvs.
81,1 cm - at det var muligt at anbringe banen i rabatten til
den eksisterende vej, s man kun fik behov for at ekspro-
priere ca. 3 tender land (ca. 12 hektar) for at anlaegge
banen.* Desuden fandt han det overfladigt at opfare seer-
lige bygninger til personale og vaerksteder m.m. Hvad drifts-
omkostningerne angik, mente han, at der var en del penge

at spare ved at anvende sma vogne, som bade kunne bru-
ges pa banen og i bruddene, da man derved kunne undga
en besvaerlig omladning og maske ogsa kunne mindske
sliddet pé skinnerne.

Den bekvemme totalentreprisemodel har formentlig
virket tillokkende for lodsejerne, ikke mindst i lyset af de
mange kuldsejlede projekter og det stadigt mere patraen-
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Christian Frederik Garde (1829-1912) var sen af en officer og
gjorde selv militaer karriere indtil begyndelsen af 1860¢erne,
men hans starste indsats kom til at ligge inden for udvikling
af infrastrukturen. Ti dr efter at han havde anlagt den lille
godsbane i Faxe opndede han i 1874 koncession pd en bane
fra Kege til Stubberup naer ved Faxe og fra Hdrlev til Radvig.
Han fik imidlertid sveert ved at skaffe det nadvendige belab
til anleeggelsen og overdrog derfor rettighederne til #st-
sjeellandske Jernbaneselskab, der Gbnede disse baner i 1879
(foto i Rigsarkivet: Forsvarets Arkiver: Officersportraetter -
alfabetisk 1803-1990, pk. G1).

gende behov for at f& moderniseret infrastrukturen. Der
kom i alt fald hurtigt gang i forhandlingerne mellem Garde
og lodsejerne, og i august 1863 foreld der en kontrakt om
anlzeggelse og driften af banen, som bl.a. forpligtede Garde
til at feerdiggere anleegsarbejdet inden d. 1. december 1864.
Nar han turde pétage sig s betydelig en forpligtelse, og nar
lodsejerne havde tillid til, at han magtede opgaven, skyld-
tes det uden tvivl den neere forbindelse til Tietgen. | kon-
trakten henviste Garde da 0gsa til en skriftlig erkleering fra
Tietgen om, at han ville fa stillet det forngdne belgb til ra-
dighed, efterhanden som der blev behov for det.”

Garde overholdt sin tidsfrist; ja, banen kunne faktisk alle-
rede indvies i foraret 1864. | de falgende ar skete der en mar-
kant vaekst i udferslen af kalk fra omradet, hvad der ogsd i
hgj grad blev stimuleret af, at Vemmetofte og Bregentved
samtidig med anlzeggelsen af jernbanen udvidede deres
havn. De gunstige konjunkturer for kalkhandelen fik Garde
til i bogstavelig forstand at skifte hest. Han fortsatte gan-
ske vist med at anvende heste nede i gruberne. Men op-
gaven med at transportere kalken ned til kysten blev i 1866
overladt til et damplokomotiv. Valget faldt pa et gstrigsk
lokomotiv, der tidligere havde vaeret brugt pa en schlesisk
smalsporsbane og siden i en kulmine. | Faxe var lokomo-
tivet i brug indtil 1920. P43 dette tidspunkt havde man an-
skaffet sig yderligere fire lokomotiver. Flere af dem var i
funktion helt frem til 1973, hvor man ophgrte med at bruge
dampteknologi pa denne bane.™®

Tiden efter 1884

Selv om forbedringerne af infrastrukturen i 1860%erne gjorde
det muligt at @ge afsatningen af kalk fra Faxe - og dette
blev stimuleret af store ordrer udefra, bl.a. fra Tietgen, der
anvendte Faxe-kalk til flere omfattende byggeprojekter -
kneb det endnu i 1870'erne med at udnytte produktionsap-
paratet effektivt, for brydningen blev stadig gennemfgrt af
flere akterer uden overordnet plan. Da Gardes 20-ars kon-
traktperiode neermede sig sin afslutning, begyndte de par-
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ter, der havde interesser i kalkproduktionen, da ogsa at for-
handle om en ny organisering af arbejdet. Her var Tietgen
efter alt at dsmme den udfarende kraft. Resultatet blev et
nyt aktieselskab, som blev stiftet ved et mgde i Privatbanken
d. 29. oktober 1883, og som fik til opgave at sta for al bryd-
ning og transport af kalk fra bruddene til Faxe Ladeplads,
nar Garde havde fuldendt sin opgave.” Inden mgdet var der
indgaet en reekke overenskomster, som betad, at det nye
selskab kunne overtage alle bruddene, Gardes bane med
tilhgrende jord, de to havneanleg og de stenveerksteder
0g kalkovne, som var blevet opfart ved ladepladsen. Der var
dog 0gsé indgaet aftale med saelgerne om, at de lod 2/3 af
kabesummen, der blev opgjort til ca. 5 million kr., blive
staendeivirksomheden mod en arlig rente pa 4 %, saledes
at den sidste del af belgbet fgrst ville blive afdraget efter
32 &r. Den resterende del af det nye selskabs kapitalbehov
matte skaffes ved salg af aktier.
Som man kunne forvente, fik Tietgen en post i det nye
selskabs bestyrelse, der i gvrigt kom til at besta af ejeren af
Gavng, en jurist, der var sekreteer ved Vemmetofte Kloster,
0g en temrermester med stor organisationserfaring. A/S
Faxe Kalkbrud anlagde lige fra begyndelsen en offensiv linje
med omlaegning af en del jernbanespor, anskaffelse af ca.
20 nye jernbanevogne, uddybning af den stagrste havn(mens
Rosendals lille havn blev opgivet), opfarelse af flere kalkovne,
der kunne sztte produktionen af breendt kalk i vejret, samt
udvidelse af stenveerkstederne. De farste ar gav ganske vist
underskud for aktieselskabet, hvad der bl.a. skyldtes en pe-
riode med darlige konjunkturer for byggebranchen, men
fra 1890erne begyndte det at ga fremad. Selskabet, der alle-
rede i 1890erne tegnede sig for naesten 2/3 af Danmarks kalk-
produktion, fik efterhanden rad til at opkebe adskillige kalk-
0g kridtvaerker rundt om i landet - samtidig med, at aktio-
neererne hvert ar kunne heste et ganske peaent udbytte.®
Garde fik ingen andel i denne langvarige erhvervssucces.
Men de gode indtaegter, han fik ved salget af Faxe-banen,
skaffede ham nye muligheder. Han slog sig ned i Kgben-
havn, hvor han opkebte en reekke grunde pa @sterbro, og
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kalkbanen en ekstra skinne, sG den ogsd kunne anvendes af normalsporede tog (foto: Flemming Wedell, 2007).

derudover var han med til at stifte flere erhvervsvirksom-
heder. Transportsektoren interesserede ham ogsé stadig-
veek. Saledes var han med til at anlezgge dampsporvogns-
banen ad Strandvejen til Tarbeaek - en bane, der fulgte en af
de ruter, han havde faet koncession til i 1862 - 0g i 1893 tog
han initiativ til badfart pa Furesgen og blev dermed en
foregangsmand i den nordsjeellandske turismeindustri.”

Konklusion

Dansk jernbanehistorie rummer mange eksempler pé an-
lzegsprojekter med langstrakte og komplicerede beslut-
ningsprocesser, hvad der typisk skyldtes, at de involverede
parter havde divergerende interesser med hensyn til banens
forlgh og stationernes beliggenhed.

Historien om Faxe kalkbane viser, at det 0gsa kunne tage
lang tid og kraeve megen omtanke at traeffe de ngdvendige
beslutninger, nar det drejede sig om anleeggelsen af en kort
godshane. | dette tilfeelde var der ganske vist ikke starre pro-
blemer med at fastleegge baneforlgbet - om end flere af
entreprengrerne stillede forslag om en bane pa cirka 5 kilo-
meter, mens én kalkulerede med en samlet banestraekning
pa naesten 8 kilometer. Derimod blev der fremlagt meget

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

forskellige forslag med hensyn til bade sporvidde, skinne-
underlag og vognstarrelse, og flere talte for opfarelse af huse
til veerksteder og boliger m.m., mens andre fandt sadanne
bygninger overfladige. Men farst og fremmest var der stor
uenighed om fremdriftsmidlet, idet Skram gik steerkt i rette
med Lindberg og Lenborgs forslag om at benytte en kombi-
nation af heste- og tyngdekraft, idet han fandt, at et loko-
motiv pa flere mader var en mere driftssikker lgsning. Selv
om Skram ikke selv fik mulighed for at anleegge banen, endte
hans koncept med at sejre, da Garde allerede efter to ars
jernbanedrift udskiftede sine “baneheste” med et lokomotiv.

For lodsejerne var det uhyre vigtigt at fa forbedret infra-
strukturen omkring kalkbrydning og -afseetning, hvis de
skulle gere sig forhabninger om en stigende afseetning.
Men det var naturligvis en stor omkostning at anleegge en
bane, og det er meget tankeligt, at de hgje priser, som
bade Lindberg/Lenborg og Skram kalkulerede med, har
haft afggrende betydning for, at begge disse omhyggeligt
udarbejdede planer blev skrinlagt, mens Gardes langt bil-
ligere forslag ngd fremme. Personlig kemi og andre fakto-
rer kan dog 0gsa have spillet en vigtig rolle, og det er i det
hele taget vanskeligt at udtale sig mere preecist om beslut-
ningsprocessen pa det naervaerende grundlag, som bygger
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pa et meget begreenset kildemateriale i en af lodsejernes
arkiver. Mere omfattende arkivstudier vil maske kunne doku-
mentere eller sandsynliggare nogle sammenhange, som
det ikke har veeret muligt at klarleegge i denne artikel.

Til gengeeld har min unders@gelse vist, at Skram og Garde,
hvis indsats i Faxe er blevet fremhzaevet flere steder i litte-
raturen, begge brugte Lindberg og Lgnborgs anleegsplan fra
1854 som referencepunkt, om end pa vidt forskellig made.
Det er 0gsa veerd at bemeerke, at tanken om selvkgrende
tog, der ofte beskrives som Gardes idé, faktisk allerede
blev lanceret af C.J. Hansen i 1851.

Arkivalier

Rigsarkivet: Vemmetofte Klosters Gods:
Forhandlingsprotokol for lodsejerne i Fakse Kalkbrud, 1860-1884
(pk. 20-02 0g 20-03).
Plan for hestebane fra kalkbrud til strand, 1863 (pk. 20-11).
Sager vedr. kalkbruddet, 1705-1884 (pk. 20-01).
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Der brydes stadig kalk i Faxe, og det imponerende omrdde, som bl.a.
kan iagttages fra en seerlig udsigtspost, har nu et areal pd ca. 150
hektar. Dybden er visse steder 45 meter (foto: forfatteren 2020).
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4. Alle de ansegninger og projektbeskrivelser m.m., der omtales her,
ligger i: Vemmetofte Klosters Gods, pk. 20-01, laeg 0-11, 0-20, 0-22 og
0-23. Med hensyn til C.F. Gardes plan fra 1863 henvises dog 0gsa il
pk. 20-11.

5. | Voigts veerk om Den Polytekniske Leereanstalts kandidater 1829-
1902 (udgivet 1903), som angiveligt omfatter alle, der blev feerdigud-
dannet ved institutionen i det pagaeldende tidsrum, ses kun én per-
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Summary

This article is about the construction of an almost 8 km long
railway, which was to be used for transporting limestone
from the large limestone quarries at Faxe to Faxe Lade-
plads, where the limestone could be shipped from.

From 1851-62, numerous engineers and other railway
contractors each presented their own plans for the con-
struction of such a railway. They varied widely in terms of
track gauge, rail bed and wagon size. Some favoured con-
struction of buildings for use as workshops, housing, etc.,
while others considered such buildings superfluous. But
first and foremost, there was significant disagreement
about the means of propulsion. Several of the contractors
argued in favour of a harse-drawn railway, where gravity
could be utilised on a large part of the route, as there was
a significant difference in altitude between the quarries
and the coast. However, Gustav Skram, who had practical
experience from constructing the railway between Copen-
hagen and Roskilde and considerable knowledge of railway
operations elsewhere in Europe, argued strongly in favour
of using a locomotive as a means of propulsion, as he con-
sidered it to be far more reliable than horses.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

Although Skram presented a well-developed plan for a
freight railway at Faxe, having obtained a concession from
the government to build and operate such a railway, he did
not put the plan into practice. This may be because the
landowners, several local landowners and estate admini-
strators, found his plan to be too expensive. Instead, it was
lieutenant and surveyor Christian Frederik Garde who rea-
lised the landowners'dream. This took place in 1863-64, when
Garde established a horse-drawn railway, which shared some
similarities with a project proposed by engineers Peter
Martin Lindberg and Ludvig August Lgnborg in 1854. How-
ever, after only two years of operation, Garde decided to
replace the horses with a locomotive.

The landowners decided in favour of Garde's plan, no doubt
because he offered not only to construct, but also to ope-
rate and maintain it for 20 years. He also promised to
transport some 221,100 cubic metres of limestone down to
the coast each year. The only condition was that the land-
owners paid him 12,000 rigsdaler every year. But, if the
transport need exceeded the quantity indicated, he would
charge an additional amount.

Garde's bold offer should be viewed in the light of the fact
that his close relative C.F. Tietgen, Benmark's most promi-
nent businessman at the time, backed the project with finan-
cial support and the fact that the landowners were aware
of Tietgen's role undoubtedly played a major role in their
decision to accept the offer. Tietgen's demand for Faxe
limestone for many large building projects in the following
decades must also have been of great benefit to Garde's
railway.

At the end of the 20-year contract period, the freight
railway and all associated activities, including two harbour
facilities and several stone workshops and lime kilns, were
taken over by a new limited company with Tietgen as the
primary stakeholder. Garde, on the other hand, threw him-
self into new transport projects, including a steam tram-
way from Copenhagen to Tarbaek and sailing for tourists
on Lake Furesgen.
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