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En bane under forvandling

Indvielsen af en ny S-bane giver med god grund anledning til
feststemning. Men ved Hareskovbanens overgang til S-bane kan
det neeppe undgds, at der ogsd fremkommer et hjertesuk.
Baggrunden herfor er det lange tidsrum, der er kommet til at gd
mellem vedtagelsen af loven om banens elektrificering og arbejdets
feerdigggrelse, bl a pa grund af manglende bevillinger og
anlegsstop. Et gnske i forbindelse med nyordningen for
hovedstadsomrddets kollektive trafik er derfor, at det vil lykkes at
gennemfgre vedtagne projekter i et hurtigere tempo, end det vi
hidtil har oplevet.

Bdde beboerne i Hareskovbanens opland, kommunerne og DSB har
meerket ulemperne ved den forsinkede feerdigggrelse. Men det
eendrer ikke ved det forhold, at banen, som den nu fremtrceder, vil
betyde en afgjort styrkelse af den kollektive trafik. Naturligvis kan
det veere sveert at eendre trafikvaner, men S-togets fordele er
indlysende. Forhabentlig vil trafiktallene for den nye S-bane vise,
at beslutningen om at eendre driftsform pa den gamle
Hareskovbane var rigtig. Jeg er overbevist om, at S-togene vil fa en
god modtagelse ogsa i denne del af det storkgbenhavnske omrdde.

S-tog mgdes med et af de aldrende dieseltog.

Mange - mere eller mindre
fantasifulde projekter - ligger
forud for den nu foretagne
elektrificering af Hareskovba-
nen. Gennem flere artier be-
skaftigede sindene sig med
den davarende Slangerupba-
nes indfgring til Jarmers Plads
ved hjzlp af hurtigsporvogne.
Det var dengang, det ogsd
var meningen, at Kgbenhavn
skulle have en tunnelbane.

Sa tidligt som i 1919 nedsattes
et udvalg til at arbejde med en
elektrificering af banen, og i
1920'erne eksproprieredes
arealer til dobbeltspor. I for-
bindelse med, at kommunerne
i 1929 indtrddte som aktionze-
rer i det private jernbanesel-
skab, blev der pany talt om
elektrificering, men bestyrel-
sen forkastede planerne med
seks stemmer mod fem. I ste-
det gik man over til at indkgbe
diesellokomotiver.

10 ar senere blev elektrifice-
ringsplanerne atter taget op,
og i 1942 kom det til en
overenskomst mellem banen,
Kgbenhavns  Sporveje  og
NESA om at indfgre elektrisk
drift og anlagge dobbeltspor.

Samtidig skulle banen indfgres
til Kgbenhavns centrum (Jar-
mers Plads). Krigen betgd, at
arbejdet ikke kom i gang.
Atter gik nogle ar med diskus-
sioner frem og tilbage, men i
1961 blev det til en lov om
elektrificering af banen, en lov
der ogsd omfattede anleg af
Lundtoftebanen og Kggebugt-
banen. Manglende bevillinger
medfgrte, at det trak ud med
realiseringen af loven, og den
fik igvrigt en tilfgjelse i 1971,
hvorefter banen skulle ind-
fores til Svanemgllen. P4 det
tidspunkt begyndte aktiviteten
at vokse, men man var ikke
forskanet for anlagsstop, og
en prioritering af Kggebugtba-
nen frem for Hareskovbanen
var &rsagen til, at faerdigggrel-
sen maitte udskydes fra 1976
til 1977. Dog skete der i 1976
den endring, at dieseltogene
fik indfgring til Svanemgllen,
hvilket vil sige, at Kgbenhavn
L blev nedlagt. Dette var en
forbedring, men dog intet at
sammenligne imod overgangen
til S-togs drift.

Bag de mange érs diskussioner
om at &ndre banens driftsform

Fortscettes nceste side

| drenes lob

1894 Lovom anleeggelse af en bane fra Ngrrebro til Lille
Verlgse, eventuelt leengere nordpd.

1906 Kgbenhavn-Slangerup Banen indvies.

1919 Udvalg nedscettes til at arbejde med plan om elektrificering.

1930 Diesellokomotiver anskaffes.

1948 Banen overtages af DSB.

1954 Streekningen Farum-Slangerup nedlceegges.

1961 Lovom Hareskovbanens elektrificering.

1971 Lov om ny indfgring af Hareskovbanen (til Svanemgllen).
1976 Dieseltogene indfgres til Svanemgllen.

1977 S-togs drift indledes.



Fortsat fra forrige side

14 et gnske om at ggre banen
bedre egnet til neertrafik. Gen-
nem det meste af sin levetid
har den fgrst og fremmest haft
betydning som udflugtsbane.

Navnlig har Hareskoven vaeret
popular, og en overgang kgr-
tes tog non-stop mellem Lyg-
ten og Hareskov station. Men
ogsé de voksende villakvarte-
rer havde betydning for banen,
og velkendt er det, at jernbane-

selskabet fik gavn af den veer-
distigning, de omkringlig-
gende ejendomme ngd godt af
som fglge af den nye trafikfor-
bindelse. Til selskabet skulle
erlegges 30 pct af den vaerdi-
stigning, der kunne noteres ved
handel de fgrste 20 ar efter
abningen. En s&dan jernbane-
skyld kendes ogsé fra andre af
den tids baneanleg og gled
forst ud af billedet ved indfg-
relsen af den almindelige
grundstigningsskyld i 1933.
OH

Sdledes sd der udi Verlgse, nar G-maskinen kom pa besgg.

Billedet er fra 1951.

Slangerupbanen var pioner pa styrevognsomrddet. Det indfgrtes
allerede i 1930. Toget her er fotograferet i 1953 i Slangerup (fotos:
W E Dancker-Jensen).

Den sparede rejsetid

Det er linie H fra Ballerup -
hidtil med endestation ved
Osterport - der nu fgres ud til
Farum. Der er 20 minutters
drift, og trods 16 stop under-
vejs bliver rejsetiden fra Kg-
benhavns Hovedbanegard til
Farum kun 42 minutter. Hidtil
har forbindelserne med skift i
Svanemgllen betydet en rejse-
tid pa 63 minutter, fra Farum

til Kgbenhavns Hovedbane-
gard dog 58 minutter.

Herudover kgres der med Bx
tog i myldretiderne, det vil
sige fra Farum om morgenen
og fra Kgbenhavns Hovedba-
negird om eftermiddagen.
Disse tog standser ikke i Hare-
skov og Skovbrynet samt mel-
lem Kildebakke og @sterport.

Forarbejdet
til eldrift gjort

lettere

Viderefgrelse af systemet fra

Kggebugtbanen

Af overingenigr

H B O Truelsen,
elektrotjenesten
Hareskovbanens elektrifice-

ring har i &rene 1973 til 1977
stillet elektrotjenesten overfor
opgaven med projektering og
opbygning af kgreledningsnet,
omformerstationer og arbejder
i forbindelse med stationsan-
leg.

S-banens kgreledningsnet er
blevet forgget med 17 pct, og
der er pd banen opsat 497
betonmaster samt 215 stdlmas-
ter. Til kgreledninger er an-
vendt 100 mm? cadmium-kob-
ber, til baretov 50 mm? cad-
mium-bronze og til forsterk-
ningsledninger 250 mm? kob-
ber.

Udstrekning af ledningerne er
med visse forbedrede modifi-
kationer foregaet efter samme
metode som udviklet ved fgr-
ste etape af Kggebugtbanens
anleg. Det er en sardeles
enkel og for trafikken fleksibel
metode, der ikke stiller krav
om det specialtog med ca 80 m
uafbrudt platform pa toget,
som almindeligt benyttes ved
elektrificeringsarbejder. Kgre-
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Pa TV inde i toget kan man under prgvekgrslerne fglge

trdden udtraekkes blot ved
hjeelp af en trolje med tromle-
buk, en stigetrolje og en mo-
tor-tdmtrolje.

Indreguleringsarbejdet, der
skal til for at sikre, at kgretra-
den overalt hanger rigtigt (i
hgjde og sideretning) over spo-
ret, var tidligere besvarligt og
tidkraevende. Arbejdet er ble-
vet vasentlig lettere, efter at
hengerne, hvis lengder skal
vare ngjagtigt afpasset efter
de stedlige forhold, edb-bereg-
nes og fremstilles pa forhénd.

kgretrddens sidebeliggenhed og hgjdeforandringer.



Prgvekgrslerne der skal gen-
nemfgres, inden et nyt kgre-
ledningsanleeg afleveres til
drift, er ogsé blevet lettere og
mere effektive end tidligere.
Prgvetoget - et almindeligt S-
tog - udrustes med teknisk TV
med kameraer pa taget foran
og bagved strgmaftageren og
med modtageranleg i en mgr-
kelagt vognafdeling. Man kan
da under kgrsel til stadighed
folge kgretrddens sidebelig-
genhed og hgjdeforandringer,
ligesom evt buler pd kgretra-
den vil vise sig ved kortvarig
lysbuedannelse. Prgvekgrs-
lerne sker i begge retninger
ved ca 20 km/t, ca 50 km/ og
ved fuld streekningshastighed.

Omformning af strgmmen
Omformerstationerne p& Hare-
skovbanen (og for fremtidige
udvidelser af S-banenettet) er
nu standardiseret i 2 typer.
Normalt anvendes type I, der
har 2 ensrettergrupper (yde-
evne 2 x 2800 KVA) og plads
til 6 strekningsfelter. Ved
forgreningsstationer og statio-
ner med stgrre depotspor-
anleg anvendes type II, der
har plads til 3 ensrettergrupper
og 9 straekningsfelter. Omfor-
merstationerne er dimensione-
ret og fordelt pa streekningen
pa en sddan made, at de ved
udfald kan virke som reserve
for hinanden, hvorved der er
sparet vaesentligt i installeret
effekt. Placeringen er sket i
Ryparken, Stengérden og
Verlgse.

Avanceret fjernstyring
Fjernstyringsanlcegget for om-
formerstationer og lednings-
koblere er et ganske nyt system
(det fgrste i Europa til dette
formél). Systemet er baseret
pa procesdatamater (2 stk, af
hvilke den ene er »stand by«),
farve-dataskeerme med tilhg-
rende betjeningspaneler og en
oversigtstavle der viser hele
nettets aktuelle strgmforsy-
nings-situation.

Via betjeningspanelet henter
man billedet af den omformer-
station, man gnsker at betjene
frem pa farve-dataskaermen,
udpeger det gnskede objekt og
iveerksetter  betjeningshand-
lingen, hvis rigtige gennemfg-
relse kan iagttages pa data-
skaermen.

Noget nyt for S-banen er, at
kgreledningsnettets mange
ledningskoblere, der er an-
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Saledes udtreekkes kgretrdden efter den forenklede metode.
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Det nyindrettede kontrolrum pa Enghave omformerstation.

bragt i kgreledningsmasterne,
nu ogsa kan fjernstyres, hvor-
ved man hurtigt kan ud-, ind-
og omkoble dele af kgreled-
ningsnettet, og dermed lette
driftsafviklingen i fejlsitua-
tioner med f eks nedfalden kg-
reledning.

Fjemnstyringscentralen er pla-
ceret pd Enghave omformer-
station, og det nye anlag fjern-
styrer i fgrste omgang Hare-
skovbanens omformerstationer
samt omformerstationerne i
Svanemgllen, Valby og Hun-
dige. Efterhdnden skal det
ogsé erstatte de ®ldre genera-
tioner af fjernstyringsanleg,
der betjener S-banens gvrige
omformerstationer.

Sikringstekniske anleg

Stationssikringsanlaeg, auto-
matiske linieblokanleg, HKT-
anlaeg, togviserskilte- og hgjt-
taleranlag er samme anlaegsty-
per som anvendt pad Kggebugt-
banen, og de vil fra dbningen
vaere fjernstyret fra fjernsty-

ringscentralen p4 Kgbenhavn
H' .

Samtidig vil strelningen Kg-
benhavn H - Svanemgllen vaere
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ombygget til samme anlaegsty-
per, og séledes at denne straek-
ning kan befares med en tog-
folge pa 2 min. O

Noter om
Hareskovbanen

Hareskovbanens nuvarende
lzengde - mellem Svanemgllen
og Farum - er 21.4 km. Da
banen udgik fra Kgbenhavn L,
var lengden 20.5 km.

Ved overgangen til S-togs drift
er Emdrup station genopstéet. .
Da DSB overtog banen i 1948,
blev stationen nedlagt som
standsningssted.

Tre af Hareskovbanens statio-
ner far billetsalg ved hjelp af
automater. Det er Hareskov,
Skovbrynet og Dyssegérd.
Derimod er det hidtidige
trinbreet Stengarden nu en be-
tjent station.

Efter indfgrelsen af S-togs
drift vil der fortsat veere gods-
trafik til Buddinge, der som
den eneste af banens stationer
har bevaret godsanlaggene.

Den stgrst tilladte hastighed pa
banen er 90 km indtil Bud-
dinge og 100 km pé resten af
streekningen.

Stgrste stigning er pa 25 %oo,
nemlig ved sporudfletnings-
broen over Ydre Bybane, pa
resten af streekningen er 15%00
maksimum, 0



Dobbeltspor og
omfattende bro- og
tunnelarbejder

Samlet investering i faste anlaeg pd ca 275 mio kr

Af overingenigr
Poul Mglgaard,
anlaegstjenesten for neertrafik

For den der i 1948, da Slange-
rupbanen blev overtaget af
DSB, »begav sig pa en rejse«
fra den davaerende Kgbenhavn
L (Lygten) station til Farum
og som idag saetter sig i S-toget
pa Svanemgllen for at tage til
Farum, vil det vare svart at
nikke genkendende til de an-
leeg - stationer, broer mv -
som i dag udggr Hareskovba-
nen.

Dette geelder selvsagt ogsa
omgivelserne, der - bortset fra
den stadig idylliske straekning
gennem Hareskoven - med sin
betydelige boligtilvekst gan-
ske har skiftet karakter.

Selv en kortfattet beskrivelse
af banens anlegsarbejder kan
derfor ikke indskraenkes til »at
sd udlagde man et spor ved
siden af det gamle spor og
heengte en kgreledning op over
begge spor«. Det bliver i hg-
jere grad til beskrivelsen af en
ny dobbeltsporet S-bane, blot
udfgrt under vanskeligere for-
hold - toggangen skulle jo
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Emdrup station me.
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d stgttemure, der gdar under betegnelsen

opretholdes - end feks en
etape af Kggebugtbanen.

Indfgringen til Svanemsgllen
Fglger man banen fra dens
tilslutning ved Svanemgllen og
op mod Farum, er der dog for
de fgrste 3 km's vedkom-
mende, det vil sige frem til det
punkt ud for Bispebjerg Ho-
spital, hvor man er inde i den
gamle tracé, tale om et helt nyt
baneanleg.

Med sine 3 store enkeltanleg -
sporudfletningstunnelen ved
Svanemgllen, de 6 over ét
hundrede m lange broer ved
passagen af Lyngbyvejen og
den godt 350 m lange sporud-
fletningsbro over Ydre Bybane
mv - har denne strakning
veret et af de dyreste, men
ogsd mest interessante nyan-
leg inden for S-banenettet.

Den gamle Svanemgllen sta-
tion nord for Strandvejsbroen
er erstattet af en ny 4 sporet
forgreningsstation syd for
broen. Forud for stationens
flytning udfgrtes i midten af
60'erne en fuldsteendig om-
bygning og breddeudvidelse af
Strandvejsbroen  samt  en

»knoglemure«<. De minder nemlig om den stabling af knogler af
4000 kapucinermunke, der findes under kirken »Santa Maria della

Concezione« i Rom.
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De seks spor, der fgrer over Lyngbyvejen - set fra taget af
kollektivhuset pd Hans Knudsens Plads.

rekke sporendringer for bade
Kystbanen og personvognsde-
potet Helgoland.

Sporudfletningstunnelen

Fra stationen, hvis perronbred-
der desvaerre har maéttet be-
graenses til ca S m som fglge af
naboskabet til et stort kloak-
bygvaerk og en forholdsvis ny S
etages ejendom, fgres det
nordgaende Hareskovbanespor
i en ca 330 m lang tunnel
under S-sporene til og fra
Hellerup.

Arbejdet med denne tunnel og
det foranliggende ca 80 m
lange trug, der for en stor del
métte udfgres mellem trafike-
rede spor og taet op ad Ingeni-
grkasernens bygninger, gav

med sine nedborede og forank-
rede vaegge samt en omfat-
tende grundvandssankning en
forsmag pa, hvad vi dengang
troede vi skulle kgre videre
med, nemlig den senere afli-
vede Citybane.

Lyngbyvejen

Over Vognmandsmarken, hvor
Frihavnsbanen blev forlagt til
et forlgb som 3. spor langs
Hareskovbanen, nds frem til
Ryparken station (tidligere
Lyngbyvejens station) og skee-
ringen med Lyngbyvejen.

Da Lyngbyvejens ombygning
til motorgade og Hareskovba-
nens anlaeg stort set var sam-
menfaldende i tid, blev der her
tale om et nert projekterings-



samarbejde med Vejdirektora-
tet ved Stadsingenigrens Di-
rektorat og Christiani & Niel-
sen afs.

Resultatet blev, at der i dag -
foruden anlegget af en ny
gstligere beliggende station
med én perron for Ydre By-
bane (linie F) og én perron for
Hareskovbanen - er fgrt 2
dobbelt- og 2 enkeltsporede
broer, hen over Lyngbyvejen i
stedet for de tidligere 3 enkelt-
sporede - ca 50 meter lange -
stalbroer fra 1930erne.

De nye broer er udfgrt som
kabelbetonbroer med maksi-
mal spendvidde pé ca 26,5 m.
Broemnes lengde varierer mel-
lem 100 og 150 meter.

Sporudfletningsbroen

Det tredie og sidste element i
det nye banestykke er den ca
360 m lange sporudfletnings-
bro, hvorved Hareskovbanen
efter at have passeret Lyngby-
vejen fgres over 2 godstogs-
spor pa Lersgen, Ydre Byba-
nes dobbeltspor, Lersgrenden
og Lersg Parkallé. Broen, der
ligger i en ca 750 m kurve og
som bestadr af 15 fag 4 24 m

blev for at reducere ulemperne
for den ikke ubetydelige trafik
pd Ydre Bybane mv udfgrt
med ca 25 t tunge, prefabrike-
rede dragere, til hvis oplaeg-
ning métte anvendes en af
landets stgrste autokraner.

Jordarbejdet

Med hensyn til anlagsarbej-
derne pa de resterende ca 19
km kan disse nok betegnes som
mere traditionelle.

Da det som ved andre nye S-
baneanlaeg var et ubetinget
krav, at alle niveauskaringer
med veje og stier skulle afskaf-
fes, har det vaeret ngdvendigt
at have banen op til 4 4 5
meter adskillige steder - her-
under ogsé ved flere af statio-
nerne.

Broanlag

Der er udover de forannazvnte
store tunnel- og broanlag ud-
fart 11 vejunderfgringer - her-
af 3 (Dyssegardsvej, Bud-
dingevej og Gammelmosevej)
delvis for vejkrydsfondens reg-
ning - 5 vejoverfgringer, 14
stitunneler og 4 perronbroer,
hvilket sammen med de alle-

rede eksisterende broer i gen-
nemsnit svarer til én passage-
mulighed af banen for hver ca
0,5 km.

Sporanlzg

Banen er - med undtagelse af
ca 800 m umiddelbart syd for
Farum - udbygget til dobbelt-
spor og forsynet med ngdtrans-
versaler ved Ryparken, Dysse-
gérd, Buddinge og Hareskov.
Ved hjelp af disse ngdtrans-
versaler vil det veere muligt at
opretholde 20 min-drift ved
sperring ~ f eks pa grund af
reparationsarbejder - af det
ene spor mellem to af disse
stationer.

Overbygningen, der har omfat-
tet laegning af ca 43 km spor,
er udfgrt som langskinnespor
med 45 kg skinner, heraf ca 13
km pa treesveller og ca 30 km
pa betonsveller.

Niar de 800 m syd for Farum er
bevaret som enkeltspor skyl-
des det dels at en erstatning af
den oprindelige enkeltsporede
stalbro over Mglleden ved Fi-
skebzek med en ny dobbeltspo-
ret jernbetonbro viste sig at
blive urimelig kostbar, dels at
det sikringsmeessigt viste sig
muligt at kunne afvikle en
toggang vaesentlig taettere end
man indtil videre regner med
at der er behov for.

Med en grundig istandsettelse
har man sdledes bevaret en
enkelt af de fra banens anlag
karakteristiske stilbroer.

Stationsanleg

Den mest markante andring
ved banens ombygning til S-
bane er vel nok erstatningen af
de gamle »landstationer« med
moderne S-banestationer, der
for adskilliges vedkommende
ogsa har mattet flyttes. Samti-
dig er der ved en ikke ubetyde-
lig teknisk og gkonomisk ind-
sats fra kommunal side anlagt
en rakke trafikpladser, der
med hensyn til busholdeplad-
ser, kort- og langtidsparkering
mv fuldt ud lever op til de
krav, der i dag stilles til en
moderne S-bane.

Den samlede investering i
faste anleeg - herunder ogsa
bygnings-, sikrings- og kgre-
strgmsanlag, men ikke kom-
munale anlag - har andraget
ca 275 mio kr, svarende til ca
12 mio kr pr km. Nar man her
nér op pé en kilometerpris, der
steerkt naermer sig prisen for
en ny S-bane, skyldes det -
udover at anlagsarbejderne
desvaerre har mattet udstraek-
kes over 16-17 &r - dels den
relativ kostbare indfgring til
Svanemgllen, dels at anlagsar-
bejdet har veret belastet med
mange interims foranstalt-
ninger for opretholdelse af den
daglige trafik.

Med banens 70-arige historie
som baggrund - og det har som
bekendt veeret en historie sar-
deles rig pA mere eller mindre
fantasifulde projekter - ma
man sd habe, at denne s& godt
som totale fornyelse af banen
kan virke som et nyttigt led i

a3 - ez’ LYNGBY det samlede S-banenet. &)
Rostadion=
P A.’dershw/e ™
Sgndersg & ok (I AGSVARD - ¢8R Gentofte
é““& ™ o STENGARDEN .
s HARESKOV "SEEFBRYNET 5 KILDEBAKKE
rm@gn &5 e @’ ﬁh 2 ke,
0 0 o Wil BUDDINGE S @HELLERUP
JONSTRUP VANG g N e
S N R GLADSAXE/\ nﬁ(»,“;:“ R a\gm;—"
o ooy & Dy ~  L/N\ e‘s\e" $ ere
. %7 W= [\ EMDRUP A-B-
pﬁn a ’ \ RYPARKEN C-E-
7o g NORDHAVN

Grundtqu-
kirken

HOVEDBANEGARDEN"@ ___

N@RREBRO @‘
KQBENHAVN NoRREPORTGS

:

QSTERDOQT

N
WITHEN-

VESTERPORT

I+



Nye bygningsformer har
premiere
Hareskovbanen

Baggrunden for udformningen af de nye stationer

e e

Farum station ved dbningen af banen i 1906.

Af afdelingsarkitekt
H E Christner,
bygningstjenesten

De nye bygningsanlaeg der er
udfgrt i forbindelse med Hare-
skov-banens overgang til el-
drift adskiller sig temmelig
meget fra, hvad man tidligere
har set, og hvad man normalt
forstar ved en stationsbygning.
Der er ved udviklingen af disse
anlaeg gjort forsgg pa at finde
frem til nye bygningsformer,
der naturligt vil kunne tilpas-
ses alle de @ndringer i rejseva-
ner og ckspeditionsformer,
som til stadighed finder sted.

De oprindelige bygninger
Der er ingen tvivl om at de
smukke og karakterfulde byg-
ninger som arkitekt Thrue teg-
nede i forbindelse med banens
abning i 1906 passede til dati-
dens livsform og rejsemgnster.
Dengang var det nyt og span-
dende at rejse med tog. Man
mgdte op i god tid, sd man i ro
og mag kunne kgbe sin billet,
indskrive sit rejsegods, forhgre
sig om forsinkelser o s v for sa
til sidst at sette sig til rette i
ventesalen, til toget kom.

Men efterhinden som &rene
gik, blev det mere og mere
almindeligt at rejse med tog.
Banens opland @ndrede ka-
rakter, nye villakvarterer vok-
sede op, og der begyndte at
komme bolig-arbejdsstedstra-
fik.

Ogsé vejnettet udbyggedes, og
dette i forbindelse med en
mere mélrettet byplanlaegning

var den direkte anledning til
bygning af de fgrste »nye«
stationer pad Hareskovbanen i
slutningen af 50'erne.

De f@rste »nye« stationer
Det begyndte med Buddinge.
Jernbanens skering med Bud-
dingevej blev gjort niveaufri
ved bygning af 2 nye jernbane-
broer hen over vejen. I forbin-
delse med dette broanlaeg byg-
gedes en ny stationsbygning
med direkte adgang fra Bud-
dingevej. I 1964 fulgte Kilde-
bakke station og endelig i
1968 tog man den nye station i
Vangede i brug.

Det er klart, at de 50-60 ar,
der var géet siden banens &b-
ning, afspejles i bygningernes
arkitektur. Thrue lagde i 1906
stor veegt pa stationernes stil-
massige udformning. Da de
»nye« stationer skulle plan-
legges i 60'erne var det i
hgjere grad bygningernes funk-
tion, end en bestemt stil, man
lagde vaegt pd. Men ambitions-
niveauet var hgjt. Buddinge og
Vangede har séledes ikke min-
dre end 120 m lange perron-
tage. Det er vist aldrig for eller
siden overgdet i Danmark.
Vangede station er derudover
udstyret med stor forhal, bred
trappe fra forhal til perron
(forberedt for senere monte-
ring af escalator) samt eleva-
tor.

Det var et klart gnske, at sta-
tionerne kom til at virke rum-
melige og markere sig i by-
billedet.

De 4 trappehuse

I samme periode, altsd i mid-
ten af 60'erne opfgrtes de ra
betonkonstruktioner til de
kommende trappehuse i Dys-
segérd, Stengdrden, Bagsverd
og Vearlgse. Konstruktionerne
udfgrtes 1 forbindelse med
stgrre broanleg, og felles for
dem alle var fgrnavnte gnske
om rummelighed. De kom-
mende stationsbygninger var
dengang forudsat udfgrt i di-
rekte forbindelse med trappe-
husene, sd hver enkelt station
kom til at fremtraede som eet
sammenhzngende bygveark.

Men allerede nu, sm& 10 &r
senere, hvor disse fire stationer
skulle udbygges til nye S-ba-
nestationer, var forudsatning-
eme @ndret radikalt. Og ud-
viklingen bliver tilsyneladende
ved.

Det vi bygger i dag skal derfor
vere udformet, si det kan
tilpasses enhver tenkelig situ-
ation, og netop dette forhold
var baggrunden for arbejdet i
en projektgruppe der i 1975
afsluttede sit arbejde med fast-
leggelse af generelle retnings-
linier for fremtidige DSB byg-
ningsanleg. Gruppens rapport
- »Bygningsprojektet« - blev
feerdig umiddelbart fgr detail-
projekteringen af de nye S-
banestationer p4 Hareskovba-
nen skulle pdbegyndes.

Bygningspro jektet

»Bygningsprojektet« er et
principprogram, der indehol-
der retningslinier for udform-

ning af stationer, der udover at
opfylde fgrmevnte flexibili-
tetskrav skal fungere effektivt
som overgang mellem tog og
andre transportmidler. Der-
udover indeholder projektet
retningslinier, der tilsigter, at
DSB anlag pé langt sigt kom-
mer til at fremtreede med en
speciel DSB identitet.

Terskoet under tag

For at opnd disse kvaliteter
foreskriver projektet, at der alt
efter behov i det enkelte til-
feelde, anvendes et system af
tage. Under store stationstage
skal busser, taxi og private
biler kunne afsette eller op-
tage passagerer, og der skal
kunne placeres billetsalg, kio-
sker, minibarer o1 i fleksible
pavillonagtige bygninger un-
der de store tage.

Som supplement til de store
tage foreskrives sikaldte bal-
dakintage, der er en slags per-
rontage, men lavere og smal-
lere end sadvanligt. Netop ved
at ggre baldakintagene smalle
og lave forudsaettes der opnéet
s& store besparelser i forhold
til traditionelle perrontage, at
baldakintagene til gengeld
kan udfgres i perronernes
fulde lngde og derved med-
virke til at opfylde malset-
ningen: Et komfortabelt skift
fra det ene transportmiddel til
det andet.

Afprgvning af bygningspro-
jektet

Som naevnt afgav bygningspro-
jektgruppen sin rapport umid-
delbart fgr detailprojektering
af de nye S-banestationer
skulle pabegyndes. Det var
derfor fristende at afprgve de
nye principper pa Hareskovba-
nen, safremt det kunne lade sig
gore pé en rimelig made under
hensyntagen til de allerede ud-
forte eller planlagte perron-,
bro- og trappehusanleg mv.
En undersggelse viste, at prin-
cipperne kunne gennemfgres
fuldt ud pa en enkelt station,
nemlig Farum, hvorimod det
pa de gvrige stationer kun i
stgrre eller mindre udstraek-
ning var muligt at tillempe de
nye principper til de eksiste-
rende anleeg. Der ville dog alt i
alt kunne opnés s& store for-
dele, at det i sig selv kunne
motivere forsggets gennemfg-
relse, og da det ikke ville blive
dyrere at udbygge stationerne
efter bygningsprojektets prin-
cipper, tvertimod, blev det



besluttet at gennemfgre forsg-
get i den udstrekning det var
muligt og rimeligt.

Farum station

I Farum lykkedes det i samar-
bejde med kommunen og HT
at fA busterminal og station
integreret i den grad, at bus-
serne bogstaveligt talt kgrer
passagererne helt ind pa perro-
nen. Under et stort tag er der 6
busholdepladser samt tilkgr-
selsmuligheder for taxi og pri-
vatbiler, der skal afsette eller
hente passagerer. Endvidere er
der under det store tag pavillo-
ner indeholdende billetsalg,
venterum, kioskbutik, minibar
og toiletter m v.

Passagerer, der sttes af under
det store tag, vil altsa tgrskoet
kunne ggre deres eventuelle
indkgb inden de begiver sig ud
til toget. P4 perroneme er
udfgrt de fgromtalte baldakin-
tage med leeskarme og siddep-
ladser.

Nar banen dbnes som S-bane
den 25/09 1977 er det dog
ikke det endelige forpladsar-
rangement man ser. Det kom-
mer fgrst om ca 1 &r, nir
posthuset fjernes i forbindelse
med omlaegning af O B Muss
vej og indretning af bl a kort-
tidsparkeringspladser.

Verlgse station

I Verlgse lykkedes det ikke i
samarbejde med kommunen og
HT at fa samlet sd mange af
omrdadets busser p& nordsiden
af banen, at der blev basis for
etablering af overdekket bus-
terminal.

For dog i s& hgj grad som
muligt at leve op til malsaet-
ningen om tgrskoet skift fra
det ene kollektive transport-
middel til det andet er der
foran de pavilloner, der inde-
holder billetsalg, kioskbutik
og minibar m v udfgrt et dob-
belt baldakintag, sdledes at
busser og taxi kan kgre hen p&
siden af baldakintaget og af-
sxtte eller optage passagerer
der. Nar man fgrst befinder sig

under baldakintaget, kan man
ligesom i Farum handle og
bevaege sig tgrskoet fra for-
pladsen og ud pa perronen.

I Verlgse er der midterperron,
som man kommer til via et af
de fgromtalte trappehuse fra
midten af 60'erne. Trappehu-
set er gjort ferdigt i forbin-
delse med de gvrige bygnings-
arbejder og forsynet med ele-
vator. @verst i trapperummet
er der et mindre venterum,
men i gvrigt er baldakintaget i
hele perronens lengde forsy-
net med leskerme og sidde-
pladser.

Bagsverd Station

I Bagsveerd var der helt speci-
elle muligheder for at etablere
tag over pavilloner og for-
plads. Det var blot ngdvendigt
at ophange et rumgittertag
mellem de 2 sporbzrende
broer over Bindeleddet.

Under taget findes pavilloner
med de samme faciliteter som i
Vearlgse, det vil sige billetsalg,
kioskbutik, minibar og toilet-
ter.

Der var ikke i Bagsverd mu-
lighed for at etablere en egent-
lig busterminal ved stationen,
sd kun passagererne i de bus-
ser, der kgrer ad Bindeleddet
far helt tilfredsstillende om-
stigningsforhold. For taxi og
privatbiler er der mulighed for
afsetning af passagerer under
et serligt baldakintag.
Trappehuset er ligesom i Vear-
Igse feerdigbygget og forsynet
med elevator i forbindelse
med overgangen til S-togsdrift.
Efter gnske fra kommunen er
det ene af vagmalerierme i
trappehuset bibeholdt.

Pa perronen er der baldakin-
tag, men desverre ikke i hele
perronens lengde, idet den
eksisterende perron ikke havde
tilstreekkelig bredde til at der
kunne udfgres baldakintag pa
den yderste del.

Emdrup og Stengirden
Felles for Emdrup og Stengér-
den stationer er, at der ikke
forelgbig synes at vare basis
for hverken stationstage, kio-
sker eller minibarer, hvorfor
disse stationer kun er udstyret
med billetsalg og toiletter.

P4 Emdrup station, der har
sideperroner, er der ved ned-
gangene udfgrt ensidige balda-
kintage med laskarme og sid-
depladser. Broen over sporene
og trapperne fra denne til
perronerne var udfgrt, da be-
slutningen om at fglge byg-
ningsprojektets principper
blev truffet, og desvaerre viste
det sig, at brokonstruktionerne
ikke kunne bare vaegten af et
baldakintag.

PA Stengdrden station er
trappehuset ferdigbygget efter
samme retningslinier som i
Vzrlgse og Bagsvaerd og pa
perronen er der udfgrt balda-
kintag s& langt perronbredden
tillader det.

Dyssegard,
Skovbrynet
Disse tre stationer forventes
ikke i begyndelsen at fa sa
mange passagerer, at der bliver
basis for etablering af betjente
billetsalg. Der er derfor kun
installeret billetautomater og
toiletter pa disse stationer
samt overdekkede venteplad-
ser pd perronerne i rimeligt
omfang, afhengig af de sted-
lige forhold i gvrigt.

Hareskov  og

Vangede,
Buddinge
Som fgr navnt blev disse sta-
tioner udfgrt i 60'erne og alle-
rede dengang indrettet med
henblik pa senere anvendelse
som S-banestationer.

P4 Vangede og Kildebakke
stationer er det da ogsd meget
begrensede &ndringer, der er
udfert, hvorimod der pd Bud-
dinge, som er den ®ldste af de
tre stationer, er foretaget ret
omfattende endringer. Sta-

Kildebakke og

tionskontoret er flyttet og der
er nyindrettet kioskbutik og
minibar.

P4 perronermne er der felles for
alle tre stationer foretaget en
almindelig istandsettelse, og i
denne forbindelse, ved hjzlp
af farver og apteringsudstyr,
sggt at skabe designmaessig
sammenhang med perronmil-
joet pa de nye stationer.

DSB image

Udover at fastleegge retnings-
linier for udbygning af sta-
tionsanleeg, der i videst muligt
omfang opfylder kravene til
fleksibilitet og komfortabelt
skift fra det ene kollektive
transportmiddel til det andet,
er det et meget vigtigt pro-
grampunkt i »bygningsproijek-
tet«, at DSB anleg pd langt
sigt kommer til at fremtraede
med en speciel DSB identitet.

Ved hjzlp af et fastlagt mo-
dulsystem, et farve- og materi-
aleprogram samt nogle enkle
regler for anvendelse af en rgd
fender og andre apteringsgen-
stande forudsettes det, at det
arkitektoniske udtryk, som de
nye anleg pd Hareskovbanen
har, vil kunne fastholdes pa
fremtidige anleg uden at disse
derfor bliver ensformige eller
kedelige, og uden at fremti-
dige arkitekter og planleggere
skal fgle sig ungdigt hemmede
eller fastlaste.

Arkitekt Sten Zinck var til-
knyttet bygningsprojektgrup-
pen som ekstern konsulent, og
har sammen med ingenigrfir-
maet Cowiconsult ansvaret for
den designmessige formning
af de pavillon- og baldakin-
tagskonstruktioner, der er an-
vendt pd Hareskovbanen, me-
dens DSBs egen bygningstje-
neste har staet for den samlede
planlegning, herunder sam-
menstillingen af de enkelte
komponenter og arbejdets gen-
nemfgrelse i gvrigt.

Farum station ved overgangen til S-togs drift.




Forventningerne til S-banen

Kgbenhavns kommune:

Damp - diesel - elektricitet.
Tre kraftkilder, tre faser i
jernbanens udvikling. Hare-
skovbanen, der ingenlunde er
nogen Aarsunge, er nu ndet til
den tredje.

De tider er leengst forbi, hvor
damphesten bragte kgbenhavn-
erne ud i naturen.

For fremtiden vil trafikken
mellem Kgbenhavn og dens
nordvestsjellandske »satellit«
byer foregd med S-tog. Kan
man vide, hvad udviklingen vil
fore med sig? Forhdbentlig at
mange vil modtage S-banen
som et tilbud om at lade bilen
blive hjemme. Det vil gavne
mange - med stgrre plads,
feerre ulykker, bedre luft og
energibesparelser.

Overborgmester
Egon Weidekamp.

Kgbenhavns kommune bringer
i dagens anledning en hilsen til
DSB og HT og héaber, at de to
bogstavkombinationer  ogsa
fremover vil std som en garanti
for en gnidningsfri afvikling af
den fjern- og nertrafik, som
udggr byens pulsérer.

Gentofte kommune:

Det er med glade, jeg efter-
kommer DSB's opfordring om
en udtalelse om de forvent-
ninger, jeg stiller til S-togs
driften.

Jeg ma begynde med at sige, at
det altid er rart, nar givne
lgfter indfries, selvom lgftet i
dette tilfeelde er givet i en
fjern fortid.

Igvrigt stiller jeg store forvent-
ninger til denne banes elektri-
ficering, som medfgrer hurti-
gere befordring og mulighed
for befordring direkte til cen-
trum.

Hertil kommer den rent stgj-
maessige forbedring, som abso-

Borgmester Jgrgen Gotfredsen.

lut md glede alle - ikke
mindst beboerne langs banen.
Jeg kan derfor kun hilse S-
banen hjertelig velkommen og
samtidig gnske, at de forvent-
ninger, der stilles til elektri-
ficeringen, indfries.

Gladsaxe kommune:

Forleden fik jeg brev fra en af
Gladsaxes kendte borgere, tid-
ligere viceborgmester Nanna
Rasmussen, som berettede, at
hun og hendes mand Sylvius
bosatte sig her i 1925, fordi
Hareskovbanen snart ville
blive elektrificeret. Fgrst nu,
et halvt arhundrede senere,
bliver planen til virkelighed.
Ogsé andre »gamle« Gladsaxe-
borgere har givet udtryk for, at
de oplever den 24. september
1977 som en af kommunens
helt store merkedage.

Vi kan altsa i sandhed sige, at
Gladsaxe omsider har féet en
lenge savnet direkte trafikfor-
bindelse til Kgbenhavns cen-
trum. For mange vil rejsetiden
mellem bolig og arbejdssted nu
kunne nedszttes betydeligt, og
et @rinde til byen vil kunne
klares hurtigt og bekvemt.
Vognene har det mest moderne
udstyr, og stationerne er vel-
fungerende med gode parke-
ringsmuligheder, derunder
langtidsparkering.

Borgmester Tove Smidth.

Snart vil S-banen danne en
sterk rygrad i kommunens
kollektive trafiksystem. Vi har
udmarkede tvergdende bus-
forbindelser til S-stationerne.
Helt fint bliver det, nar S-
banenettet fra 1. april 1978
legges ind under HT, og nar
takstsystem og zoneinddeling
bliver felles, formentlig i be-
gyndelsen af 1979.

At give plads for en udvikling
kan volde kvaler. I Bagsvaerd
folte nogle, at det gjorde ondt.
Forhédbentlig vil forbedringen
af den kollektive trafik ogsa i
kritikernes bevidsthed veje
tungere end savnet af noget,
som var.

Verlgse kommune:

S-dag har DSB kaldt den
24.9.1977, hvor Hareskovba-
nen overgdr til S-banedrift. S-
for S-tog og S- for Stor dag.
For en Stor dag er det, ndr man
i mere end 50 &r har talt om -
ventet pad - regnet med - og
gladet sig til en hurtig forbin-
delse til Kgbenhavns centrum
- og man sa far den.

Borgmester Ernst Ellgaard.

Den lange tid uden ordentlige
offentlige trafikmidler - men
de senere &r med gode vejfor-
bindelser -~ har medfgrt, at
borgerne i Vearlgse har satset
pa individuel transport. Men
ikke alle har den mulighed, og
savnet af gode kollektive
transportmidler har veret
stort. Under planlegningen
var Vearlgse kommune udset
til - som den eneste - at fa
nedlagt stationer. Hele to af de
tre vi havde.

En centralt placeret Lille
Vearlgse station ma dakke ta-
bet af trinbreettet ved Syvstjer-
nen. Varre var det med Hare-
skov station. Vort argument:
»Ingen Hareskovbane uden

station i Hareskov« hjalp ikke.
Kommunalbestyrelsen maétte
deltage i betalingen, for et
borgergnske om bevarelse af
en station i Hareskov blev
opfyldt. Det gjorde vi gerne,
for vi mener, at gode kollek-
tive transportmidler bade pa
bane og motorvej er vigtige for
os alle.

Vi gnsker DSB og hinanden til
lykke med S-toget i forvisning
om, at et stigende antal bor-
gere vil fa daglig gavn af banen
i de &r, der kommer.

Farum kommune:

Jeg forventer:

at S-toget bliver sd indby-
dende, at den kollektive trafik
benyttes i stigende grad i ste-
det for egen bil. Herved gges
sikkerheden pa vejene ved ud-
tynding af trafikken, hvilket
primert kommer de svage i
trafikken - bgrnene og de
ldre - til gode.

at S-toget giver de grupper af
befolkningen, der ikke har bil,
en gget bevaegelighed og kom-
munikationsmulighed med
omverdenen.

at S-toget betyder registrering
af en rekke samfundsskabte
vardier som byradet herefter
ma administrere over skatte-
billetten, s& disse muligheder
giver alle en fordel.

at den ggede mobilitet ggr det
mere attraktivt at etablere sig i
Farum, hvorved presset pa de
ledige grunde forgges, hvilket
mé& medfgre overvejelser om
en @ndring af kommunens ud-
bygningstakt.

at overgang fra dieseldrift til
el-drift medfgrer en miljgfor-
bedring.

at S-toget gennem de forbed-
rede trafikmuligheder vil dbne
de rekreative arealer i Farum

_for befolkningen i Kgbenhavns

stengrken.

Borgmester G F M Gustavsen.
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