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Helsinggr Station

en sekbanegdrd med liv — og med et hul i ssekken

Helsingar Station er en seekbanegard. Hvad det indebeerer, ses ganske godt pé dette billede fra 11. juli 2018. Foto: Jan Forslund

Af Egon Moesby

Malet med artiklen er, ud over den efter-
fglgende mere uddybende og faktuelle
beskrivelser, endvidere at give et bredere
kendskab til stationen. F.eks. vil der vaere
afsnit som beskriver maskinopgaver, ran-
ger- og opmarchforhold, samt oplysnin-
ger om bygningerne, som kan give for-
staelse for, hvorfor togene kgrte som de
gjorde pa stationen. Artiklen fgres ikke
op til nutiden, idet Scanlink-forbindel-
sens etablering i 1986 og senere den faste
broforbindelse over @resund overflgdig-
gjorde stationen som en station i klassisk
forstand, og den blev dermed mindre inte-
ressant for jernbaneentusiaster.

Det kan synes som en rimelig opgave,
at lave en historisk gennemgang af en sta-
tion fra etableringen til i dag. Men for at
kunne lave en beskrivelse gennem tiden,
matte denne artikel ngdvendigvis opdeles
i perioder, der kunne afspejle stationens,
eller rettere, stationernes forskellige ud-
viklingstrin. P4 denne made forsgges det
at ggre historien mere sammenhangende.
Bygningerne pa den anden side, kan ikke
pa samme made opdeles i perioder, da
de i sagens natur straekker sig over flere
perioder, og det kan i visse situationer
synes markvaerdigt, at en bygningsbe-
skrivelse er indsat i en bestemt periode.
Men det er tilstraebt at de fortrinsvist be-
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skrives i den periode, hvor de blev bygget.

Den fgrste periode handler om Nord-
banen og den fgrste banegard i perioden
1864 til 1890. Den anden periode vedrgrer
tiden til den nye banegérds abning i 1891,
til Kystbanens abning i 1897. Den tredje
epoke lIgber frem til rundremisens brand
i 1952. Fjerde periode er fra den store
sporomlagning i slutningen af 1950’erne
og begyndelsen af 1960erne, indtil indfg-
relsen af Danlinkforbindelsen til Sverige
1 1986. Perioden efter 1986 er ikke med i
denne artikels tekstdel.

Stationens storhedsperiode er i perioden
efter anden verdenskrig til Danlinkforbin-
delsens dbning med den stgrste trafik i
midten af 1960’erne. Den store travlhed
kan maske bedst karakteriseres ved perso-
nalets ben@vnelse af stationen som Hel-
vedes Forgard. Selve Helvede skulle efter
sigende have varet Kgbenhavns Godsba-
negard.

Ud over serviceringen af togene, skulle
stationen ogsa forsyne fergerne med kul
fra feergeriets egen kulgard. Kullene blev
kegrt ned til det, man kaldte kulsporet, og
som tidligere 1gb langs den gstlige kaj.
Der var ogsa et omlgbsspor pa kajen. Sel-
ve kulgarden 14 ved rundremisen, lidt leen-
gere mod syd end DSB’s egen kulgard.
Der skulle endvidere kgres kul pa tvers
af stationen for at forsyne kedelanlegget
ved hovedbygningen. Disse kultranspor-

ter gav en del lokal transport pa stations-
arealet ud over rangeringen med person-
og godsvogne samt afgange og ankomster
af persontog. Senere med flere fergelejer,
blev kullene kgrt ombord direkte pa fer-
gerne, nar de blev taget ud af fartplanen.

Trafikken pa banen har varet meget va-
rierende. I 1864 var der tre tog i hver ret-
ning dagligt. I vinterkgreplanen 1971/72
var der omkring 70 plantog dagligt. Til
Kgbenhavn via Kystbanen 27 — 34 daglige
tog. Hertil kommer 10 — 13 faste godstog.
Mod Hillergd ad Nordbanen afgik 17 tog
dagligt og mod Hornbak med privatba-
nen HHGB 17 — 22 tog dagligt foruden
postbureauvognene, som overfgrtes til og
fra Helsingborg - fire styk i dggnet. Skal
vi for helhedens skyld ogsd medtage, at
der afgik busser til forskellige destinatio-
ner fra Jernbanegade ogsa.

At opremse alle tog der i tidens lgb har
beferdet stationen, vil stort set vare en
gennemgang af alle lokomotiver, der har
kgrt pa Sjelland. Dog var lokomotiverne
litra K, C og P og tenderlokomotiverne
litra O og litra S vel nok de mest karak-
teristiske kystbanelokomotiver for per-
sontrafikken. S-maskinen huskes maske
specielt, da det ogsa blev det sidste damp-
lokomotiv, der var i regelmessig drift ved
Statsbanerne gst for Storebalt. E-maski-
nen har ogsa kgrt pa kystbanespor. Gods-
togsmaskinerne var fortrinsvist litra D og
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litra G. Til rangeringen anvendtes litra F
og litra HS, som blev aflgst af litra MH.
Persontogene blev overtaget af diesello-
komotiverne litra Mo, MY, MX, MZ og
litra ME. Senere blev de elektriske loko-
motiver og togsat samt lynetter, der do-
minerede billedet.

Fgrste periode, 1864 — 1891

Helsinggrs f@rste banegard, der indviedes
sammen med Nordbanen, Kjgbenhavn
— Hillergd — Helsinggr den 9. juni 1864,
var beliggende vest for bymidten — en
beliggenhed der var valgt ud fra taktiske
og gkonomiske hensyn, mere end ud fra
trafikplanlegningshensyn. Byen fryg-

tede, at en del af handelen ville »flytte«
til Kgbenhavn hvis jernbanen 1a i selve
bymidten. Men ogsa fordi Helsinggr var
sgfartens by, og man frygtede, at jernba-
nen ville skade sgtransporten. »...sgveien
til Kgbenhavn er 5 mil, banen 8 mil. Ba-

Den farste havnebane, kaldet Traekbanen,
lab gennem Kongensgade. Sporet ses
midt i brolaegningen. Arkiv: Martin Wilde

nens trafik er — uanset concurrencen med
sgveien — forholdsvis betydelig. De senere
ar er der befordret ca. 60.000 passagerer
med jernbanen til Helsinggr«. (Thomas-
sen, 1972).

I tilknytning til banen var der en traek-
bane — en hestebane — fra stationen til
havnen. Der var nemlig mange problemer
med stationens placering i forhold til hav-
nen pa grund af den store niveauforskel,
der er mellem de to lokaliteter. Statio-
nen 13 relativt hgjt placeret i forhold til
havnen. Men ogsa at stationen 1a lavt i

Helsingears oprindelige station ligger vest for byens centrum. | dag rummer den almene
boliger. Foto den 13. oktober 2018: Jan Forslund

forhold til terrenet syd for byen. Begge
disse forhold gjorde trafikken vanskelig.
Togene havde vanskeligheder ved at kom-
me op af bakken, nar de kgrte mod syd,
og alt for let ved at komme ned, nar de
kom sydfra, hvilket sa stillede store krav
til bremseevne. Passagererne fra farge-
overfarten kunne benytte den hestetrukne
omnibus eller gé fra havnen til stationen
for deres videre rejse mod Kjgbenhavn.
Senere blev treekhestene aflgst af et damp-
lokomotiv (Andersen, 1992).

Jernbanen var kommet for at blive, og
den 1. juni 1888 overtog DSB, som blev
formet i 1885, dampskibssejladsen mel-
lem Helsinggr og Helsingborg fra DFDS,
der siden 1874 havde sejlet med dampski-
be pa ruten. Fgr DFDS’ tog over, havde
fandtes flere andre fergerederier, og det
navnemassigt mindst udtalevenlige navn
for et af selskaberne var »De forenede
Helsinggrske, Helsingborgske og Malméo
Interessentskabers Dampskibe«. Det har
givetvist ogsa spillet en rolle, at man i
Sverige var i ferd med at bygge Vistkust-
banan mellem Helsingborg og Goteborg
— den stod ferdig i 1889, og som ville
forgge transittrafikken over Kgbenhavn,
og her har de urationelle forhold i Hel-

singborg og Helsinggr blandt andet med-
fort, at internationale rejsende fra Oslo og
Stockholm ved overfgrslen ved Helsinggr
blev opholdt mindst en time, hvilket man
skgnnede, ikke var holdbart i leengden.
Fra dansk side havde man imidlertid ogsa
godstrafikken til det gvrige Skandinavien
og Finland for gje, og man sa sig selv som
forbindelsesled til det gvrige Europa, hvis
en fergeoverfart blev etableret. Svensker-
ne var dog skeptiske hvad angik gods-
trafikken og specielt kapacitetsbegraens-
ningen ved Storebelt, men da overfarten
udviklede sig positivt, tilsluttede sven-
skerne sig faergetanken, og den 10. marts
1892 begyndte DSB at sejle regelmassigt
pa HH-ruten, Helsinggr — Hilsingborg.
Den kommission, der arbejdede med
et lovforslag til @ndring af banen, havde
ogsa skelet til, om det var muligt at lave en
kystbane pa den danske side af @resund, i
stil med den svenskerne var ved at anlag-
ge. Den 30. marts 1889 vedtog Rigsdagen
loven om at anlegge en ny banegard ved
havnen og et nyt fergeleje, samt til at an-
legge en ny linjefgring af banen for de
fire km fra Snekkersten Stations sydende
til Helsinggrs ny banegard. Stationen
skulle placeres pa havnens sydside ved

Den oprindelige station i Helsinggr var forsynet med en vognhal,
som rakte over to spor i bredden. Bemaerk rangerhesten. Arkiv
Helsinggr Kommunes Museer
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Statshavnen med blandt andet skibet Esbjerg i vinterhi marts
1888, aret hvor DSB overtog overfarten til Halsingborg. Postkort.

Arkiv Helsinggr Kommunes Museer
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Helsingar Havn og Trykkedamsbugten far byens anden bane-
gard blev bygget. Midt i billedet ses Strandpavillonen, som ogsa
er gengivet pa postkortet til hagjre. Den blev revet ned 1890 i for-
bindelse med byggeriet af den anden banegard. Postkort

den gamle anlegsplads, og fik herved en
meget central placering i modsa&tning til
den fgrste banegard. En egentlig kystbane
blev det ikke til i denne omgang, men
tanken var luftet fra kommissionens side.
Kystbanen blev dog vedtaget af Rigsda-
gen den 8. maj, 1894 i »Kystbanelovenx,
altsd blot fem &r senere.

Hvis man i dag besgger Helsinggr, vil
man ikke kunne finde mange spor af den
gamle bane, men banegarden ligger der
endnu. Selve tracéen forlgb ca. der hvor
nu Stubbedamsvejen ligger, og hesteba-
nen forlgb gennem Trakbanen, I. L. Tve-
desvej og Kongensgade ned til havnen
ved Allégade, hvor der 14 en drejeskive
ved sporets forgrening. Treekbanen hedder
stadig Treekbanen foran stationen. Stati-
onsbygningen blev efter lukningen fgrst
anvendt som latin- og realskole, men blev
solgt to ar senere og rummede i 1990’erne
Bgrnegarden.

Periode 2, 1891 - 1897

Arealet til den nye station blev etableret
ved dels en opfyldning af Trykkedams-
bugten i Bresund, dels ved en eksproprie-
ring og fjernelse af en reekke haver, der fra
Strandgade 14 placeret ned mod @resund.
Endvidere blev ogsa toldvesenets pak-
huse med udbygninger, havnemesterbo-
ligen, frilageret, DSB’s- og DFDS’ ven-
telokaler og skure ved havnen revet ned
tillige med Strandpavillonen, som havde
veret et yndet udflugtsmal (Pedersen, Det
gamle Helsinggr, 1982, s. 170).

Da hovedbygningen skulle etableres pa
gammel havbund og opfyld, matte byg-
ningerne piloteres, og til banegardens
fundering nedrammedes efter sigende

Helsingars anden banegard under opfo-
relse med mange arbejdere pa stilladset.
Postkort. Arkiv Egon Moesby
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»ikke ferre end 1600 pazle« (Pedersen,
Det gamle Helsinggr, 1982, s. 170). At
der ogsa skete noget over jorden viser et
postkort fra opfgrelsesperioden i 1890/91,
hvor der er paradeopstillet ikke mindre en
70 handverkere pa stilladserne.
Bygningen af stationen var maske ikke
det mest imponerede arbejde, der blev ud-
fort, men derimod den meget store gen-
nemgravning af de store bakker syd for
stationsarealet ved Flynderborgbakken.
Et enormt gravearbejde, der foregik med
skovl, og den afgravede jord blev pa tril-
lebgre kgrt frem til et tipvognsspor, pa
hvilke materialerne blev kgrt frem til op-
fyldningsarealet ved Trykkedamsbugten.
Der blev ved denne lejlighed kun udgra-
vet til at fremfgre et enkelt spor.
Kystbanen mellem @sterport, i Kgben-
havn ogsa kaldet Kystbanestationen, og
Snekkersten til Helsinggr abnede den 2.
august 1897. 20 ar senere, altsa i 1917,
blev banen fgrt helt frem til Kgbenhavns

Hovedbanegard via Boulevardbanen. I
1986 blev straekningen elektrificeret.

Den nye stationsbygning blev oprin-
deligt tegnet af N. P. C. Holsge, 1826
— 1895, der var chefarkitekt for Statsba-
nerne 1861-1892, og som var den fgren-
de jernbanearkitekt pa den tid. En gjen-
sygdom tvang ham i 1892 til at opgive
sin virksomhed, og det blev hans senere
efterfglger i stillingen som chefarkitekt,
Heinrich Wenck, der kom til at sta for den
egentlige projektering. Heinrich Wenck
blev fgdt i 1851 og han dgde i 1936. Han
var DSB’s overarkitekt i 1882 og 1894-
1921. Blandt hans mest kendte bygninger
er Kystbanens stationer fra 1897, Kgben-
havns Hovedbanegéird, opfgrt 1904-11,
samt Esbjerg Banegard, 1903, og Hol-
stebro Station, 1905. Helsinggrs anden
stationsbygning er opfert i Christian den
Fjerde-stil, hvilket ogsa betegnes som ne-
derlandsk renassancestil a la Kronborg
og Rosenborg Slot i Kgbenhavn — ogsé

Nordbanen og Kystbanen fgres ind til Helsinger gennem en stor udgravning af Flyn-
derborgbakken. Jord herfra blev brugt til opfyldning i Trykkedamsbugten. Sammenlign i
arigt gerne med billedet side 23 gverst. Foto 1952. Arkiv: Jernbanemuseet
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kendt som Rosenborg-stil. Efter legenden
skulle Christian den niende have gnsket,
at den nye banegard blev presentabel som
den nye port mod Norden — og det blev
den si. Den blev taget i brug den 24. ok-
tober 1891.

Det siges, at stationen skabte stor mis-
undelse hos svenskerne i Helsingborg,
hvis fergestation, selv om den blev opfgrt
i drene 1897/98 hvilket er efter feergefar-
tens begyndelse, blev en trebygning med
»nordsvensk tilsnit«. Andre har brugt det
mindre smigrende navn »nordsvensk kon-
ditorstil«.

Helsinggr Station er en sakaldt rebrous-
sementstation, eller i daglig tale en sak-
banegérd eller sekstation, som betyder, at
hovedsporene ender blindt. For at togene
kan kgre videre, ma man foretage en ret-
ningsendring — rebroussere — kgre ind og
ud til samme side, hvilket med lokomotiv-
trukne tog dengang betgd, at lokomotivet
skulle kgres til den anden ende af togstam-
men, og i de fleste tilfelde endog vendes
pa drejeskiven fgr der kunne returneres.
Drejeskiven var dog ikke ngdvendig for
de maskiner, der specielt var bygget til
at kgre lige sé godt forleens som baglens,
eksempelvis litra O og litra S. Selv med
diesellokomotiverne skulle der ogsa om-
kringkgres. Omkringkgrslen forsvandt, da

Helsingers anden banegérd er opfart i den sakaldte Rosenborg-stil. Her er den set fra
havnesiden den 17. oktober 2012. Foto: Henning D. Knudsen
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Oprindelig kunne derlaves omlgb ved perron gennem det midterste spor, men da den tred-
Jje perron med spor 2 blev etableret, faldt denne mulighed vaek. Foto i 1978 af Kurt Nielsen

man begyndte at indsatte styrevogne i to-
gene. Pa Nordbanen havde man i leengere
tid anvendt denne oprangeringsform.

Oftest placeres sekbanegarde hvor en
bane ender, som f.eks. Helsinggr, Esbjerg,
Hundested, Kalundborg, Rgdby og mange
flere. Faktisk er seekbanegarde ikke sjeld-
ne 1 Danmark. Men mellemstationer, som
eksempelvis Arhus H, kan dog ogsi vare
sekbanegarde.

Sporudlegningen i Helsinggr har gen-
nem tiderne givet anledning til megen
rangering med persontogene, idet loko-
motivet med et ankommende tog skulle
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afkobles fra stammen, og kgres omkring
stammen for at blive tilkoblet pa ny. I star-
ten havde man den mulighed at omlgbe
gennem det midterste spor mellem per-
ronerne, men da der senere blev etableret
en egentlig midterperron ved det midter-
ste spor, var denne omlgbsmulighed ikke
lengere til stede.

Stationsbygningen ligger pa tvers for
enden af sporene, og pa grund af terren-
forskel mellem sporarealerne og forplad-
sen ved havnen, skal man fra perronerne
pé »fgrste sal« ga ned ad de brede trapper
i den store og imponerende forhal til ga-

Den pompase forhal set fra indgangen fra
perronerne. Foto i 1978 af Kurt Nielsen

deniveauet. Denne lgsning gav samtiden
bekymringer, idet man forestillede sig
muligheden for en ulykke, hvis et tog ikke
formaede at standse fgr stopbommene. At
bekymringen var begrundet bekraftes af,
at der har vaeret ulykker af denne art gen-
nem tiden, uden at det dog er kommet til
de helt store skader pa hverken menne-
sker, bygning eller materiel.

Mod sydgst, ud mod @resund, blev
der opfert en lemur for at give le for de
kolde vinde, der kunne blase ind pé per-
ronerne direkte fra sundet. Muren, mente
man dengang, ville virke som en kulisse.
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Banegarden kom med denne udbygning
—1ien mere direkte betydning — til at virke
som netop en s&k, man kgrte ind i.

Pa nordgstsiden i hovedbygningen 1
bl.a. den kongelige ventesal, med to stgr-
re toiletrum, samt forskellige kontorer. Pa
nordvestsiden 1a bl.a. 2. klasse ventesal,
jernbanerestaurant og forskellige perso-
nalelokaler. Pa vestsiden byggedes post-
bygningen, som ogsa var tegnet af N. P.
C. Holsge, men den er ikke prangende
som stationsbygningen. Postetaten fglte
sikkert ikke samme behov for at virke
imponerende og prasentabel udadtil som
jernbaneetaten.

I fortszttelse af postbygningen opfartes
et ilgodsrum, et kontor, dragerrum og et
serligt fiskerum. Bygningen blev senere
inddraget til bl.a. kontorformal, da dens
oprindelige funktioner blev overflgdig-
gjorte. Selve rejsegodset blev indskrevet
i forhallen i hovedbygningen. Dér var for
gvrigt fra begyndelsen en hydraulisk ele-
vator mellem godsekspeditionen i forhal-
len til afgangsperronerne pa »fgrste sal«.

Mellem stationsbygningens sidebyg-
ning og postbygningen, var der placeret
en lille bygning, hvilket var et kedelrum.
Bygningen blev opfart i forbindelse med
ladestationen — eller »lysstation« som 14 i
kelderen. Bygningen havde en ca. 30 me-
ter hgj skorsten, som ses pa de gamle bil-
leder, hvor den virker noget ude af stilen
rent arkitektonisk. Lysstationen produce-
rede lys til stationen og til opladning af
batterier til den elektriske togbelysning.
Helsinggr Kommune fik elektricitetsvaerk
i 1911, altsa fgrst 20 ar senere. Bygningen
og skorstenen blev nedrevet i 1960.

Lidt sjovt at tenke pa i gvrigt, at det
danske postvesen faktisk havde ende-
station i Helsingborg, idet posttogene og
sortering begyndte i Helsingborg. Og som
felge heraf, blev postvogne overfgrt med
ferge til og fra Helsingborg. Der var post-
bureauvogne bade om morgenen og afte-
nen. Morgenbureauet fra Kgbenhavn og
aftenbureauet fra Helsingborg blev kgrt
af danske vogne, og aftenbureauet fra Kg-
benavn og morgenbureauet fra Helsing-
borg blev kgrt af svenske vogne. Vognene
var bemandet med henholdsvis danske
og svenske postmedarbejdere. Der kgrte
ogsa en natbureauvogn, som blandt andet
havde de friske aviser med, sa de kunne fa
danske aviser samme dag de udkom. Dan-
ske postfolk overnattede i Helsingborg.

Mellem sidebygningen og kedelhuset
var og er der, en offentlig cykelparkering,
hvorfra en bred trappe forer op til perron 3.

Stationens sidebygning, kedelbygnin-
gen, posthuset og ilgodspakhuset virker
som én sammenh@ngende bygning, nar
man star pa perronerne. Bygningerne er
dog selvstendige bygninger, som er for-
bundet med lemure, som sammen med
bygningerne danner en bagvaeg for den
overdaekkede perron — perron 3. Midter-
perronen har ikke overdekning. Men dis-
se sammenbygninger, stationsbygningen
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Helsingor Station set fra luften 1936. Den lange leemur ud mod @resund ses tydeligt. |
spor 3 holder en bagvendt S-maskine kiar til afgang med et tog mod Kabenhavn. Det

kongelige Biblioteks luftbilledsamling

Perronstemning pa Helsinggr Station. | spor 3 ankommer et gresundstog fra Keben-
havn, og til hgjre afventer Lokalbanens Lint-tog mod Hornbaek. Foto den 7. april 2007
af Henning Knudsen

pé tveers og lemuren mod @resund, for-
sterker som navnt indtrykket af, at man
kgrer ind 1 en sa&k.

Dog, der var et hul i s&kken, som fgrte
til det nyanlagte feergeleje til en anlegs-
pris af 125.000 kr. Den fgrste ferge, der
skulle besejlede den nye rute, var hjul-
dampfergen Kronprinsesse Louise. Det
blev imidlertid Orehoved, der fortsatte
sejladsen, indtil kajanlegget blev ferdig-
bygget, og maske ville man ogsa vente til
efter, at isen 1 @resund var borte. Den 4.
marts 1892 annoncerede Helsinggr Dag-
blad, at det var besluttet, at Kronprinses-
sen skulle i drift den 10. marts med fgrste

afgang fra Helsinggr k1. 12.00.

Langs med kysten havde der i den syd-
lige ende altid side varet en spadseresti
— Strandstien — som var meget populer,
men efter sporarealets udvidelser for
Kystbanen, blev der lavet en skraning og
opsat et hegn, som afgrensede sporarea-
let i den sydlige ende, og disse kom til at
sparre for adgangen til stien. I 1903 blev
det dog atter muligt at f4 adgang til stien,
idet der blev adgang fra Gl. Strandvej via
en ny sti langs skraningen. At offentlig-
heden igen fik adgang til stien skyldtes
maske nok sa meget, at helsingoranerne
ikke ville forhindres i at ga til stranden,
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Strandstien gst for stationsarealet. Villa Augusta er blevet »reduceret«. Udateret post-

kort, men efter 1903. Arkiv Egon Moesby

som fgr stationens opferelse, sd de kryd-
sede blot sporarealerne. At trafikken ikke
har varet ubetydelig, kan blandt andet ses
ved at Helsinggr Dagblad, matte advare
om denne farlige trafik ned til stranden.
Men vand og bgrn lgber som bekendt
den direkte vej. Gamle postkort viser
Strandstien som Igbende pa sgsiden af
sporarealet adskilt med et trddhegn og
lav bevoksning. I den mellemliggende pe-
riode havde stien og de omkringliggende
arealer tilhgrt Generaldirektgren for DSB.
Denne »Lod endog bygge en slags lyst-
hus pa stien«. Pa en stationsplan fra 1914
er der ogsa anfgrt en tennisplads. Pa teg-
ningen er ogsa anfgrt en rund forhgjning,
som vel kunne have varet for et lysthus.
Strandstien var for gvrigt stadig anfgrt pa
stationsplanen fra 1960, og der er i dag
bebyggelser pa den vej, som barer navnet
Strandstien. Stien kunne have varet brugt
tidligere som en sti benyttet af strandtold-
betjentene.

Langere sydpa langs Laessevejen ligger
der flere smabygninger. Den fgrste lille
bygning var hvor vognopsynet, forkor-
tet VOPS, holdt til. Vognopsynet var det
personale, som fgrte tilsyn med vognma-

teriel samt smurte lejer og foretog mindre
reparationer. Herefter fandtes en kvaeg-
fold og rampe samt en lille snedkervaerk-
stedsbygning. Mellem disse to bygninger
var der en sandkasse med sand. Videre
kommer en kombineret bygning opdelt
i tre rum, hvor der var plads til bedrifts-
verksted, brendselsrum samt et lille cy-
kelskur. Brendselslageret ma formodes
at have varet for brendsel til netop disse
bygninger samt de gvrige bygninger, som
beskrives efterfglgende. Disse bygninger
har vaeret med til at give sammenhang i
stationsarbejdet, men som i litteraturen
har fgrt en noget tilbagetrukket tilvaerelse.
Gunnar W. Christiansen og Jens Bruun-
Petersen har fanget nogle af dem pa bil-
leder fra omradet, og nogle af dem kunne
se ud til at vaere simple traehuse, skure og
endog pa et tidspunkt en gammel gods-
vogn. Vognopsynets bygning ses pa bade
sporplanen fra 1914 og 1960 ud til at vaere
en egentlig bygning, opfgrt i mursten med
paptag.

Neastfglgende ligger opholdsbygningen
— borgerstuen — for stationspersonalet,
det vil sige vasentligst rangerpersonalet
— altsa portgrerne, for lokomotivfgrerne

Pladspersonalets »borgerstuen« i Helsinger den 7. april 2007. Foto: Henning Knudsen

Togflgjten

holdt til i remisen, da de tilhgrte loko-
motivpersonalet. Opholdsbygningen er
en bygning opfgrt i rede mursten med
brunt bindingsvark og sort skifertag. I
den nordlige ende var der et kedelanlzg.
Tidligere har der veret fyret med tre eller
kul. Pa en tegning fra 1914 er bygningen
anfgrt som stald og materialhus, og har
haft tilknytning til folde og til rampen,
samt staldbygningen navnt oven for. Det
er ikke lykkedes at finde meget informati-
on, der kan fortelle om dyretransporterne
til og fra Helsinggr.

12016, hvor nesten hele det gamle sta-
tionsareal er blevet fjernet, kan man dog
finde enkelte dele endnu. Pa billedet ses,
hvad der er tilbage af banetjenestens byg-
ninger, nemlig indkgrslen og ikke mindst
den rgde bagveaeg i baggarden.

Videre nede ad Lassevejen ligger det
store varehus, som er opfgrt i rgde mur-
sten og med grgnt trevark. Portene var i
slutningen af 1990’erne malet brune, men
ogsa disse havde oprindeligt den karakte-
ristiske grgnne DSB-farve. Varehuset er
bygget i to omgange. Tilbygningen kom
blandt andet til at rumme materialer til
fergernes kiosksalg. I sydenden var der
to kontorer, toilet og et personaleopholds-
rum. Der var ogsa et simpelt opbygget
skriverum i pakhusrummet, hvor det be-
tjenende personale kunne udfylde fragt-
breve mv. I nordenden af den oprindelige
del af varehuset var der ogsa en kelder
med et stgrre rum og toiletter.

Pa sydgavlen kan man se ligheden med
den gamle remisebygning hvad stil og
udsmykning angar. P4 nordsiden er las-
serampen mod vejsiden og mod gst — mod
sporsiden — er der ramper ud mod f@rste
varehusspor. Der var i alt tre varehusspor.

I varehuset var der, ifglge lidt usikre
og ikke bekraftede oplysninger, ogsa i
60’erne og 70’erne et rum til »lampisten«
— lampisteriet. Rummet kunne godt have
varet det kalderrum, som er beskrevet i
forrige afsnit. Lampisten var den person,
som tidligere havde ansvaret for at tende
og slukke petroleumslamperne og at ved-
ligeholde disse. Senere fik lampisterne til
opgave blandt andet at smgre sporskifter-
ne, og om vinteren holde dem fri for sne.
Banetjenesten kunne dog ogsa udkom-
manderes til at assistere med friholdelse
af sporskifter for sne. Lampisteriet havde
oprindeligt haft ophold ved selve stations-
bygningen.

Lessevejen fortsetter mod syd, og
Igber forbi to sammenbyggede lave gul-
stensbygninger, og lidt forskudt i forhold
til hinanden i grundplanet. Det var hér i
den sydligste del, at banemesteren for
8. banemesterstrekning havde kontor. I
samme bygningsdel var der fra bagsiden
adgang til et lokale, som rummede et lille
simpelt varksted. Nord for banemeste-
rens kontorbygning 1a banearbejdernes
opholdsbygning, hvor de faste banemand
og banearbejderne havde omklednings-
rum samt opholdsrum. Det var ogsa her, at
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Banetjenestens bygning, kolonnehus for
8. banemesterstraekning

baneformand og banenastformand havde
kontorer. Banetjenesten havde ansvar for
sporene, bygning af spor og vedligehol-
delse heraf, samt for vognomlasning, mv.
I baggarden var der overdeekkede opbeva-
ringspladser — bade abne og lukkede, og
det var her, de havde tjenestens materiel
liggende i depot.

I den sydligste ende af stationsarealet
opferte DSB i 1891 en firespors remise
med plads til otte lokomotiver og med
en 13 meter drejeskive foran. Bygningen
blev opfart i r¢gde mursten og har, som det
samtidigt opfgrte varehus, grgnne vindu-
er, dgre og porte. Remisen blev ombyg-
get i 1958 som konsekvens af @ndringer
efter en brand i 1955, hvor rundremisen
nedbraendte, og som ikke genopfgrt. Dre-
jeskiven blev ved ombygningen udskiftet
med en 17 meter skive, som kunne vende
de stgrre og lengere lokomotiver.

I remisebygningen var der foruden
servicerummene lokaler til forskellige
formal. Pa mange mader beskriver disse
lokaler ogsa noget om opdeling af for-

—_!-.

Den gamle og den nye remise samt kulgard cirka ar 1900. Den resterende del af Villa
Augusta skjules af ragfanen fra det afgdende tog. Postkort

skellige personer og deres titler. Fra ori-
ginaltegningen fra den 17.november 1883
er der i sydenden tre etager. Pa nederste
etage var der en smedje, en spisestue for
handvzrkere, en opholdsstue for lokomo-
tivfgrere, en laesestue og en opholdsstue
for lokomotivfyrbgdere. Pa nordsiden var
der yderligere et magasinrum og et skabs-
rum med 28 opstillede skabe. I kelderen
var der breendselsrum og kedelrum.

Ved ombygningen, som blev planlagt af
2. banemestersektion i Hellerup i 1958,
blev der i nordsiden lavet en tilbygning,
som kom til at indeholde et kontor- og op-
holdslokale til lokomotivmesteren, samt
toilet- og omkladningsfaciliteter og ud-
styret med én bruser. Der blev endvidere
ved denne ombygning opfart et lavt afsnit
pa ¢stsiden, som indeholdt udvidelser
med et stort spiserum, vaskerum- og om-
kledningsrum og et skabsrum.

Pa fgrste sal var der oprindelig fire rum,
men i 1958 blev der sat skillevagge op,
sa der blev seks soverum samt et toilet-,
vaske- og bruserum. P4 anden sal var der
tre overnatningsverelser, ikke mindre end
to pulterrum samt et vaskerum med héand-
vaske og toilet.

sigt mod pakhuset og stat/:onsbygningen i Helsinger den 26. juli 1983.
; 4 ne,.der venter pa at blive feerget overtil I-?qllsingborg. Foto: Ma
ar._‘ =gy i . o _ L
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I remisen 1a der indtil 1891 en cister-
ne til vandforsyningen til remisen og til
vandkranerne for vandpafyldning af loko-
motiverne. Bag ved remisens sydgstlige
side er der en jordhgj med en stgttemur
af beton, hvor der bagved var store diesel-
tanke indlejret i bakken.

Sydvest for remisen blev der, pa en
kunstig bakke ovenfor banens gennem-
skering ved Flynderborgvej, i 1890/91,
opfgrt et lavt tolvkantet vandtarn med et
nasten fladt tag. Mellem remisen og tar-
net henligger fortsat en ubebygget grund
med brgnde. Filterhus med tilhgrende
maskinhus og kedelhus blev opfgrt 1892
og nedrevet 1960. Tarnet bestir stadig,
men er indrettet til privat beboelse. Huset
er i dag rgdmalet. Den hgje beliggenhed
gjorde, at det for gvrige vandtarne sa ka-
rakteristiske nedre térn, ikke findes her,
men alene overdelen med vandbeholde-
ren, idet trykforskellen, netop pa grund af
den hgje placering, gav et tilstrekkeligt
hgjt vandtryk ved tappestederne. Et hus
til pumper og vandfilteranleg opfgrtes
ca. 1928 og nedrevet i 1960. Pumpehuset
var placeret pa Augustagrunden foran lo-
komotiv-mesterens tjenestebolig, som var




Arealet med den gamle firkantede og den nyere rundremise set fra sydgst. Foto fra Det

kongelige Biblioteks luftbilledsamling

en hvidkalket bygning. Pumpehuset kan
ses pa sporplanerne, og er benzvnt »Pum-
pehus«.

Den nye remise, en rundremise, blev
opfort i 1897 pa Augustagrunden. Denne
havde otte spor og planlagt for otte loko-
motiver. Bygningen var opfgrt i rgde sten
med grgnne porte og dgre, som det ogsa
var tilfeldet med varehuset. Der er ikke
meget at fortzlle om indretningen, idet
der stort set ikke var nogen, ud over det til
remisen hgrende, s& som sandkasse, va-
skeborde og servicegrave. Servicefunktio-

ner, ophold, mv. skete i den gamle remise,
og man skulle passere hovedsporene og
udtraeksspor for at komme fra den nye til
den gamle remisebygning. Der var anlagt
gangsti udfert i tvaerliggende bradder.
Villa Augusta var oprindelig et af to
sukkerpakhuse i Helsinggr, som havde
med sukkerhandlen med Vestindien at
gogre. Den anden sukkerbygning er den
bygning, som ligger pa Jernbanevej i svin-
get bag banetjenestens bygning. Efter at
handlen med kolonierne ikke var rentable
mere, kom pakhuset til at tilhgre Prinsesse

Augusta af Hessen, som boede der indtil
sin dgd 1 1889. Statsbanerne kgbte grun-
den fordi DSB efter Kystbanens &bning i
1897 havde brug for mere remiseplads.
Hovedparten af bygningen blev revet ned.
Kun en lille del af pakhuset blev staende,
og denne blev efterfglgende anvendt som
opholdsbygning for lokomotiv- og ma-
skinpersonalet.

Periode 3, 1897 — 1955

Som navnt ovenfor, havde man ved Kyst-
banens abning brug for yderligere remis-
eplads, sd man opfgrte en rundremise pa
Augustagrunden. Remisen var en otte-
sporsremise. Den havde bagsiden vendt
ud mod @st, ud mod Sundet. Foran var der
en 14 meter drejeskive.

I denne periode skete der en rekke
yderligere udvidelser og @ndringer. Vare-
huset blev udvidet, og der blev etableret
flere godsspor. Der blev ogsa anlagt en
midterperron ved stationssporene. Den
hidtidige mulighed for omlgb ad midter-
sporet, er nu forsvundet. Begrundelsen
for den ekstra perron var, at der skulle be-
tjenes to linjer pa stationen mod hidtil kun
ét, nemlig bade de nye Kystbanes tog og
den gamle Nordbanes tog.

Periode 4, 1957 - 1986

I 1955 nedbrandte den nye rundremise,
og den blev som navnt ikke genopfert.
Der blev efter denne brand skabt mulig-
hed for at lave en tiltreengt udvidelse af
godssporene, og samtidigt blev der instal-
leret et nyt sikringssystem i 1956. I denne
forbindelse opfgrtes den nuvarende kom-
mandopost, som ligger pa arealet mellem

Lokomotivfgrerens udsigt ved udkarsel fra Helsingor Station sommer 1984. Til hgjre er personalet pa en tarnvogn ved at montere
luftledninger og bag den ses den oprindelige remise fra 1891. Foto: Kurt Nielsen




godsarealet og hovedsporene til perroner-
ne. Indtil opfgrelsen af den nye komman-
dopost, havde der veret et elektromagne-
tisk sikringsanleg, som blev etableret i
forbindelse med anleggelsen af Kystba-
nen. Systemet blev styret fra tre poster, en
i hovedbygningen og to underposter ude
pa sporterrenet.

Efter branden skulle der ryddes op, og
det nye areal skulle anvendes for spor.
Pa det efterfglgende billede ses netop
dette oprydningsarbejde og ombygning.
Kolonnefolkene under ledelse af bane-
ingenigr N. H. Nielsen kgrer bort med et
adskilt sporskifte. Uheldigvis er deploye-
ren netop géet pa gulvet, og hjertestykket
faldet af. F-maskinen holder tilbage med
et feergetreek, som ikke kan komme vide-
re til udtrekket pa grund af afsporingen.
De lange jernprofiler, der ses pa billedet,
kunne vere til fastholdelse af kullagerets
vaegge. Ellers rummer bunken underlags-
plader, skiver, skruer og bolte. Det er ko-

Den nuveerende kommandopost i Helsingar blev opfert i 1955/56, og stationens nye
relaesikringsanleeg blev taget i brug i 1956. Foto den 7. april 2007 af Henning Knudsen
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Et gjebliksbillede i Helsingar den 22. oktober 1958: Baneingenior N. H. Nielsen dirigerer slagets gang i forbindelse med en diplories
afsporing under oprydning efter rundremisens brand nogle ar for. En F-maskine ses i baggrunden. Foto: Jens Bruun-Petersen

lonnens trolje, der ses bag banearbejderne
pa billedet herover. Til hgjre anes noget
der kunne ligne arbejdsskure, som sikkert
var opstillet i forbindelse med udvidelser
af feergevejen og opmarcharealet.

Andre smabygninger

Ud over de hidtil nevnte bygninger, var
der en ra&kke andre mindre bygninger
rundt om pa arealet. Vognvaegten med
broveagtshytte stod efter sporudvidelserne
omkring 1960 i det yderste godsspor ud
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mod @resund, spor 24. Senere kom der
yderligere to godsspor samt et stikspor,
spor 27, til.

I samme periode havde vognopsynet
ogsa en bygning pa spor 24, og foran den-
ne var lesseprofilet opstillet. Vognopsy-
nets bygning rummede ogsa et offentligt
toilet, hvortil der var adgang fra Ferge-
vejen.

Her ud over var der en rakke andre
smabygninger, men det vil fgre for vidt
at beskrive dem alle, og fa oversigt over

hvilke smaskure, der har varet pa omra-
det gennem tiden. Der henvises til »byg-
ningsjagt« pa sporplanerne.

Rangeringen

Som rebroussementsstation har Helsinggr
Station har altid haft brug for at rangere,
og hverdagen var sat i system for at fa det
gjort effektivt. Som eksempel pé ranger-
arbejdet, var der i 1960’erne og begyndel-
sen af 1970’erne fire faste rangermaskiner
i arbejde. I begyndelsen af 1960’erne var
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det F-maskinerne, der havde vagten, men
fra ca. 1963/64 blev det litra MH, som tog
over. De fire maskiner havde forskellige
opgaver. Fglgende beskrivelse er fordelin-
gen i begyndelsen af 1970erne, hvor jeg
selv arbejdede pa stationen, og jeg mener,
at fordelingen mellem MH’erne var en vi-
derefgrelse af driften med F’erne.

Fgrste maskine oprangerede godstog.
Godset blev hentet fra spor 28 og 29, som
var eller blev sporet, hvor godset blev
rangeret ind pa, nar de blev hentet ved
fergen. Ordet »ved« er brugt helt bevidst
her. DSB havde ansvaret for toget indtil
broklappen. Herfra og pa fergen var det
rederiet — fgrstestyrmanden — der overtog
ansvaret. Man kan ofte pa billeder se, at
portgrer star ved broklappen. De venter
pa at overtage toget fra faergen. Maskinen
trak godset fra spor 28 eller 29 ud i det
sakaldte udtrek, og herfra blev vognene
sorteret i to tog. Et tog, der skulle afga til
Rgdby, og ét tog, der skulle afga til Pad-
borg fra sporene 13 og 14. Ankommende
godstog ankom sadvanlig vis ind pa spor
18 og/eller 19 og lejlighedsvis i 15, 16 el-
ler 17. Godstogene blev oprangeret med
maksimalt 90 aksler, eller med en maksi-
mal bremsevagt, som kunne bevirke, at to-
get blev kortere hvis vognvagten var stor.

Anden maskine tog sig af persontogs-
rangeringen. Det vil sige hvis der skulle
indsattes eller udtages vogne i en person-
vognstamme. Maskinen hentede eller om-
bordsatte vogne til eksprestogene.

Det var ligeledes anden maskine, der
havde rangeringen til verftet, nar der ek-
sempelvis kom stélplader med jernbanen,
eller der skulle hentes skrot pa verftet.
Rangeringen foregik pad havnesporet ud
til veerftets hovedindgang, hvor havneba-
nen grenede af fra Hornbakbanen. Anden
maskine var ogsa den rangermaskine, som
om natten rangerede godsvognene til pak-
huset.

Anden- og tredje maskine hentede og
ombordrangerede gods til og fra fer-
gerne. Stationen havde to maskiner, som
ved hver farge skulle hente henholdsvis
ombords@tte gods, hvilket var grunden
til, at der var to maskiner til jobbet. Nar
den ene maskine havde hentet godsvogne,
kgrte den anden godsvognene til Sverige
ombord. Fergerne sejlede med 20 minut-
ters mellemrum, men da der var flere fer-
ger, var tiden til rangering dog stgrre end
tyve minutter. Der skulle ogsé vere tid til
at fa biler ombord og fra borde. Men disse
maskiner havde meget travlt, da de skulle
udfgre et stort arbejde.

Overfartstiden var cirka 20 minutter,
men hertil kom tid med at legge til og fra
kajerne.

Tog til Helsinggr kunne godt have mere
end de 90 aksler, men sé skulle toget ad-
skilles fgr det blev kgrt ind pa sporene. Sa
begraensningen var sikkert pa grund af de
korte sporlengder i Helsinggr. Toget holdt
ved indkgrselssignalet og blev delt i to, og
blev s rangeret til ankomstsporene.

Togflgjten

Stationen havde ofte store problemer
med at fa plads til de tomme godsvogne,
som skulle overfgres til Helsingborg. Der
blev derfor anlagt to henstillingsspor med
omlgbsmulighed i Snekkersten i 1963.
Sporene blev anlagt pa lessearealet vest
for stationen, og sporene endte blindt i
sydenden.

En anden @ndring, der gjorde rangerar-
bejdet lettere, var anleggelsen af et spor
— spor 29 — som lgb parallelt med faerge-
sporene, og som havde en rekke spor-
skifter indbygget regelmassigt i sporet.
Dette spor og sporsporskifterne betgd, at
nar man trak godsvogne fra faergen, skulle
man ikke lengere traekke helt ud til ud-
treekket med dem for at rangere dem pa
et opstillingsspor. Det nye spor var ogsa
et opstillingsspor, men gennem netop de
hyppigt anbragte sporskifter kunne man
nu blot kgre forbi de allerede opstillede
vogne til naste sporskifte, og sa rangere
de nye vogne ind. De ankomne godsvog-
ne fra faergen blev sat i sporene 28 og/el-
ler 29. Man sparede en hel del rangertid
pa denne made. Sporet er ikke indtegnet
pa 1957/60 sporplanen, men er indteg-
net pa planen fra 1974 og rev. i 1981.

Fargeri og havneanlaeg

Tidligere har der veret skrevet om tiden
op til ibrugtagningen i 1892, samt om
havnen, nar det har veret naturligt at
lave en tekst bindende havnen sammen

med togtrafikken. Men der er ogsa nogle
ombygninger, som ikke har veret omtalt
nevneverdigt i teksten. Her bliver disse
anfgrt i en summeret tekst. For interes-
serede kan det anbefales at lese Signal-
posten 28. argang fra 1992, hvor Ib. V.
Andersen gennemgar fergelejets historie
meget indgaende. Her er der ogsa en be-
skrivelse af de faerger, som besejlede ru-
ten gennem tiden op til 1992.

Den fgrste fergeafgang i det nye leje af-
gik, som beskrevet tidligere, med damp-
hjulfergen Prinsesse Louise den 10. marts
1891.

I 1941/44 etableredes et nyt fergeleje,
leje 2, og det @ldre leje fik en ombygning
i 1944/45. Herved ggedes overfartskapa-
citeten betragteligt. Denne udvidelse kom
til gavn efter krigen.

Mellem fergelejerne ligger der to min-
dre lave bygninger, som var billetsalg og
toldkontrol, der blev foretaget i den smalle
del af bygningen, hvor der var borde, som
i begge sider gik pa langs, sa passagerer
skulle passere forbi. Bygningerne har en
lidt speciel grgnblalig farve pa de kakler,
som bygningen er opfgrt med. Foran byg-
ningerne er der et halvtag i bygningens
fulde bredde.

I begyndelsen af 1970erne blev der fore-
taget ganske gennemgribende @ndringer
pa havnen, hvor den mest igjnefaldende
@ndring blev de store overdekkede ad-
gangsbroer, samt en bro over stationsplad-
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sen til fergelejerne. P4 denne made kan
man sige, at havnen nu var pa linje med
stationen, idet man nu fortsatte fra sakba-
negérden ind i en ny s&k ved feergen. Man
havde ikke lengere det klassiske indtryk
af en havn.

Trafiktal

Den vasentligste aktivitet ved Helsinggr
Station har veret godstransporten til og
fra fergerne til Helsingborg, men med
Danlinkforbindelsen fra Kgbenhavns Fri-
havn til Helsingborg, fjernedes med ét
grundlaget for stationen som godsstation.
Der overfgrtes derefter kun internationale
persontog, biler og passagerer. De inter-
nationale persontog forsvandt, da Ore-
sundsbroen abnede i 2000, og overfarten
blev en ren bilferge og personferge.

I slutningen af 1960’erne var der om-
kring 600 ansatte pa stationen, heraf ca.
halvdelen ved fergeoverfarten. Heraf kan
det ogsa ses, at arbejdspladsen har haft
stor betydning for byens liv, idet alle ser-
vicefunktioner, handverksarbejder, med
videre blev udfgrt af lokale handvarkere
og handlende i og omkring byen. Og ikke
at forglemme den gode forretning med
grensehandlen.

Pa faergesiden afgik der feerge mod Hel-
singborg hvert 20’ende minut fra DSB’s
havneanl®eg foran stationsbygningen.
Hertil kom fra 1955 afgange med Linje-
buss faergerne LB-fergerne, som lagde
til ved Kronborg-molen, samt fra 1958
Sundbussernes afgange. Der var endog
en fergeforbindelse til Helsingborg fra
Snekkersten mellem 1958 og 1992. Ud
over DSB’s faerger, medfgrte ingen af de
gvrige ferger jernbanevogne, og Sund-
busserne samt baden fra Snekkersten kun

passagerer.

Som navnt tidligere, s& har godstrafik-
ken varet den alt dominerende trafik i
Helsinggr pa grund af transittransporten
til Sverige og Norge og fra disse lande til
Europa. P4 et tidspunkt var man oppe pa
at sejle med seks faerger pa de to jernba-
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Faergehavnen i Helsingor 1936. Feergen i midten er den saerlige bilfserge M/F Kronborg.
Arkiv Det kongelige Biblioteks luftbilledsamling

nefergelejer, men overfarten var til sidst
helt underdimensioneret til den stadig
stigende trafik. Dette betgd, at DSB og
SJ overvejede flere forskellige lgsnin-
ger, hvoraf en var en @resundsbro, men
i fgrste omgang blev det til en fergefor-
bindelse direkte fra Kgbenhavns Frihavn
til Helsingborg, den sékaldte Danlink-for-
bindelse, hvilken overtog al godstrafik fra
den 3. november 1986. Herefter overfgrtes
kun internationale persontog via Helsin-
gor — Helsingborg. Efter @resundsbroen i
2000, er denne trafik ogsé ophgrt, sa nu er
stationen blot en almindelig endestation i
togmassig forstand.

De internationale tog, der overfgrtes
via HH-linjen, var ogsa betragtelige. I en
opggrelse 1 bogen »Internationale tog via
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(resund« anfgres det, at der i 1963 var
ikke feerre end 14 internationale tog udga-
ende fra Helsinggr. Togene kom fra Oslo
og fra Stockholm, og kunne besta af sove-
vogne, liggevogne, fgrste- og andenklasse
siddevogne — og i enkelte tilfeelde ogsa
spisevogne. Herudover kunne der ogsa
vaere rejsegodsvogne i oprangeringerne.
Vognene havde forbindelser til Hamborg,
Paris, Genua, Rom, Hoek van Holland og
Milano.

Flere af togene skulle overfgres ad flere
gange grundet feergernes korte sporleng-
de, som gjorde, at man kun kunne have tre
vogne med over ad gangen. I 1961 skulle
tog 485 for eksempel deles over tre over-
farter — i nogle tilfelde endog over fire
feerger. Der kunne kun rangeres til et fer-
geleje af gangen, hvilket gav begraensnin-
ger. Hertil kom, at hvis der skulle overfg-
res de lange tyske vogne, var man bundet
til at skulle bruge leje 1, feergelejet l&ngst
ude mod Sundet, pa grund af broklapfor-
hold. Disse begransninger kunne betyde,
at overfartstiden alene kunne tage mellem
en halv og en hel time. Hertil skal sa til-
leegges rangertid til i begge havne. I Hel-
singborg var forholdene ikke stort bedre.

Den anden store transport var person-
trafikken mellem de to byer. Her var der
to trafikmader, nemlig med bil eller som
landgangspassager. Denne sidste var i hgj
grad preget af den toldfrie handel, der var
til fordel for begge byers beboere, idet
svenskerne kunne komme til Danmark,
hvor alkoholhandlen var et stort omrade,
men ogsa andre almindelige varer kunne
det i perioder betale sig at rejse efter.
Danskerne brugte ruten til at komme til
Sverige for at kgbe varer, som man med
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fordel kunne kgbe der. Pa fargerne var
naturligvis den toldfrie handel meget stor,
og mange tog turen alene for at indkgbe
toldfrie cigaretter. Til sammenligning
med tallene for tonnage, var der i 1964/65
ikke feerre end ca. 3,5 millioner passager
med DSB’s faerger. Hertil kom Linjebus-
sfeergerne — LB — samt Sundbusserne. In-
gen af disse overfgrte jernbanegods, men
LB-fergerne overfgrte biler og lastbiler.

Bilerne har naturligvis ligeledes varet
et meget dominerende element, men for
bilisterne har opmarchforholdene for bi-
lerne til overfgrsel pa fergerne altid vee-
ret problematiske. I 1930’erne, hvor man
havde tilkgrsel til fergerne gennem byen,
var der ofte lange kger af biler, der skulle
med fergen. Fergetilkgrslen blev senere
omlagt, og kom til at gé langs @resunds-
kysten, hvilket var en lettelse i forhold til
tidligere. Men efter krigen var der igen
problemer med opmarchplads, idet bilis-
mens omfang hurtigt blev forgget. Det var
ikke et s@rsyn, at se biler holde i kilome-
terlange kger pa Strandvejen. Ved DSB’s
overfart overfgrte man i 1964/65 ca.
400.000 biler. Hertil kommer s& den over-
forsel af biler, som skete via LB-feergerne,
der havde fergelejer ved Kronborg.

1 1968 blev der opfyldt endnu en del af
@resund og i begyndelsen af 1970’erne
lavede man en udvidelse af opmarcharea-
lerne og fik ganske gode forhold. Samti-
digt havde man ogsé féet stgrre ferger,
men faergerne havde stadig kun ét jern-
banespor, men biltrafikken blev pa trods
af dette, afviklet betydelig bedre end tid-
ligere.

Som nzvnt i indledningen, skal der til
trafikken ogsa tillegges den trafik, som
bestod af de mange busser, der fgrte pas-
sagerer fra oplandet og byen til og fra sta-
tionen og fergeriet. Og skal vi lige tage
taxaerne med ogsa for helhedens skyld.
I Helsinggr var bybusserne meget korte,
hvilket skyldtes, at de skulle kunne kgre
ad de meget sn@vre gader og sn@vre
kryds. I dag er der ingen bybuskgrsel i de
sma gader, da de er blevet til gagader.

Alt i alt har det veret en endog over-
ordentlig stor opgave at klare logistikken
for disse transporter, men maskineriet
arbejdede som hovedregel problemfrit,
takket veere de mange engagerede medar-
bejdere, som tog @re i at vere en del af et
traditionsrigt serviceorgan.

I dag

Men indfgrelsen af Danlink-overfarten,
1986-2000, og @resundbroen fra 2000,
var stationens dage talte, og den store for-
andring begyndte. Nu om dage er der kun
ganske lidt tilbage af stationen ud over sta-
tionsbygningen og posthuset. Derudover
ligeledes kommandoposten, som stadig er
i brug, men hvis dage ogsa er talte, og den
fredede borgerstue i bindingsverk. Vand-
tarnet star der endnu, men er nu beboelse.
Alt andet er borte — dgdt og begravet og
glemt.

Togflgjten

Efter godstrafikken blev overflyttet til DanLink-ruten Helsingborg — Kebenhavns Frihavn,
forsvandt rangerlokomotiverne fra Helsingar, og i de sidste &r blev de gennemgéende
personvogne derfor rangeret til og fra feergerne med toglokomotiverne. Herover har
MZ 1456 den 16. juli 1999 rangeret de svenske personvogne i dagtoget til Stockholm
Centralstation ombord pa feergen Tycho Brahe. Herunder er det ME 1511, som henter
vogne i dagtoget fra Stockholm til Kebenhavn den 21. juli 1999. Billedet er taget oppe
fra gangbroen for passagerer fra faergen. Begge fotos: Martin Wilde
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Det er slut med at overfgre jernbanevogne De gennemgaende personvogne i dagtoget fra Stockholm er hentet pa faergen, og
pa Scandlines faerger mellem Helsingor og  ME 1511 traekker her op pa stationen med vognene den 21. juli 1999. Til venstre ses
Helsingborg. Séledes sa sporet til faerge- ispor 0 et af DSB’s Y-tog klar til afgang mod Hillerad. Hos DSB havde Y-togsmotor-
klappen ud den 7. april 2007. Foto: Henning  vognene litra ML og mellemvognene litra FL, og de karte hos DSB kun pa Lille Nord,

Knudsen som straekningen Hillerad — Helsinger kaldes. Foto: Martin Wilde
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Intet er s& spaendende for en jernbaneentusiast som at kigge lokomotivfgreren over skulderen, og det er netop, hvad vi gar her
under indkgrsel til Helsingor en julidag i 1984. P4 billedet herover ses til venstre en reservestamme il Lille Nord oprangeret med
Bhs+Bhl+Mo. Til hgjre ses rangerterraenet med godsvogne til og fra feergerne. Herunder er toget kommet laengere ind pa stationen.
Til venstre ses en henstillet Bg-vogn, der benyttes som en af de lokale vogne i de internationel tog. | spor 3 holder et kystbanetog klar
til afgang trukket af en brun My. Lige frem ad sporet ses farst en »engleender« og naeste sporskifte er stillet til hgjre, hvilket afslorer, at
fotografen befinder sig i farerrummet pa en Mo-vogn, der ankommer fra Hillerad, for togene pé Lille Nord holdt pa den tid som regel
ved perron i spor 0. Bemeerk i gvrigt de mange detaljer, for eksempel gasflasker ved sporskifterne. Begge fotos: Kurt Nielsen
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