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Boger om
svenske damplokomotiver

I Yngve Holmgren’s bogserie om svenske damploko-
motiver er udkommet:

1. Skanska Privatbanornas Anglok ....... kr. 18,00
2. Svenska 1067-banornas Anglok ......... kr. 12,60
3. Decauville-Anglok i Sverige ............ kr. 15,30
4, Vistgdta-Anglok sparvidd 891 ......... kr. 16,20
5. TGOJ-Anglok ...cocovvviiiiiiiiiiinins kr. 8,10
6. Industri-Anglok 1435 Skéne-Halland—

Smaland ... kr. 8,10
7. HNJ-Anglok ..umamssmsmsmsmmsmmms kr. 9,90
8. Vistgota-Anglok sparvidd 891 ......... kr. 16,20

De opgivne priser — i svenske kroner — er special-priser
for Danmark (nettopriser uden svensk moms) — inkl
forsendelse.

Bogerne kan bestilles direkte fra udgiveren:

Yngve Holmgrens Forlag
Horrods gard,

S-290 30 Farlov — Sverige

Svensk postgironummer: 24 69 68

Med tog og bus
til de smukke
steder pa Lolland

<=
% L OLLANOSBANEN

TIf. (03) 881799
-altid til tjeneste

Hillerod Privatbaner

Gribskovbanen og
Hillersd-Frederiksveaerk-Hundested
Jernbane

-
[ RAL LT

g

Sla smut
over sundet!

Tag med FLYVEBADENE til Malmé p& 35 min.
Afgang Kebenhavn: Havnegade v. Nyhavn,
afgang Malmb: Skeppsbron.

Bidene afgir hver fulde time. Stewardessen serger
gerne for en let servering om bord. Og naturligvis kan
De kebe chokolade samt tobak til @resundspriser.
Pladsbestilling: BY 8088
Enkeltbillet koster kr. 12,- - dobbelt kr. 24,-

HYVEBADENE




X" DANSK JERNBANE-KLUB

FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961

Foreningens generelle adresse:

Dansk Jernbane-Klub,

Tagensvej 169, 2400 Kebenhavn NV.
TIf. (01 72) TAga 5743 (mandag-fredag
kl. 10-16).

*

Formand:

Politiadvokat, cand. jur. Birger Wilcke,
Sebakken 24, 2920 Charlottenlund.
TIt. (01 66) ORdrup 2209

Kasserer:

Bogholder Mogens Bruun,
Ahornvej 18, 3650 @lstykke.
TI{. (03) 17 88 04

Forskningsleder:

Frimarkehandler P. Thomassen,
Strandvejen 201, 2900 Hellerup.
Treoffetid: Tirsdage-fredage kl. 10-14.
TII. (01 43) HEIrup 794 v.

Museumstoget Maribo—Bandholm:
Trafikafdeling og information:
Boarge Chorfitzen,

Tagensvej 169, 2400 Kobenhavn NV.
TIf. (01 72) TAga 5743 -

(01 43) HElrup 7109.

Ovrige bestyrelsesmedlemmer:

Konsulent Erik B. Jonsen (nestformand),
Ingenier Stig Thoke-Jensen,
Afdelingsingenior H. Thorkil-Jensen

DJK's nordjyske afdeling:

Overtrafikassistent 8. P. Laursen,
Falkevej 7, 8900 Randers.
TIf. (086) 42 65 84.

Mariager—Handest Veleranjernbane:
Tratikafdeling og information:

Overtrafikassistent B. Sundahl,
Vinkelvej 2, 8870 Lang4.
TIf. (06) 46 12 75.

DJK's fynske afdeling:

S, Thostrup-Christensen,
Vedtofte, 5574 Rarmosehus.
TIf. (09) 45 12 B2.

Medlemskontingent for aret 1970:

Ordinzre medlemmer .......... kr. 35~
Juniermedlemmer (under 18 &r

den 1. januar 1970) .......... kr. 25,—
Optagelsesgebyr for nye medl. .. kr. 5,-

Indmeldelsesformular kan rekvireres hos
forskningslederen (se ovenfor).

jernbanen
Nr.1 - 1970
10. argang

Tidsskriftet er medlem af:
Union Internationale de Presse
Ferroviaire (ferpress), Wien.
Redaktor:

Konsulent Erik B. Jonsen (ansvarsh.),
Esthersvej 19 B, 2900 Hellerup.
TIf. (01 43) HElrup 6850.

Annonceekspedition:

Forretningsfarer fru Kirsten Serensen,
Landlystvej 14, 2500 Kebenhavn Valby.
TIf. (01) 30 82 95.

Foreningens tidsskrift »Jernbanen<, der ud-

kommer 8 gange &rligt, udsendes grelis til
medlemmer.

NATIONAL-TRYKKERIET, KBH. N.

Ordineer generalforsamling

Sondag den 5. april 1970 kl. 11.00 afholdes ordinzer generalfor-
samling i »Karnappen«, Niels Hemmingsens Gade 10, under-
etagen (store sal), 1153 Kabenhavn K.

: DAGSORDEN
| 1. Valg af dirigent.

2. Beretning om foreningens virksomhed i det forlebne &r og
oplysning om planerne for det kommende ar.

3. Godkendelse af det reviderede &rsregnskab, der vil med-
falge »Jernbanen«, nr. 2/70, som bilag.

4. Fastseettelse af kontingent og optagelsesgebyr for aret 1971.
(Bestyrelsens forslag offentliggares i »Jernbanen«, nr. 2/70.)

5. Valg af medlemmer til bestyrelsen m. v.

Folgende medlemmer af bestyrelsen m. v. er pé valg:
| P. Thomassen,

Borge Chorfitzen og

Henning O. Thorkil-densen.

Peder O. Rosenern (suppleant),
Sven Blendstrup (revisor) og
Vagn Lindstrem (revisorsuppleant).
| Samtlige ovenfor naevnte er villige til genvalg.

6. Indkomne forslag.

7. Eventuelt.

Opmerksomheden henledes p&, at forslag til valg af bestyrelses-
medlemmer m.v. og til punkterne 6 og 7 pé dagsordenen skal
veere formanden i heende senest den 22, marts 1970 — forslag, |
der onskes bekendtgjort for medlemmerne inden generalforsam-
lingen — dog den 22, februar 1970.

Gyldigt medlemskort skal forevises ved indgangen til generalfor-
samlingslokalet.

Kobenhavn, i februar 1970.
BESTYRELSEN

Vort forsidebillede:

Vinteren kan traekke leenge ud endnu — det gjorde den i 1965, fra hvilket
ar denne optagelse stammer. D 850 med tog 7809 (Slagelse-Kalundborg)
under udkorsel fra Slagelse. Optagelsestidspunkt: 6. marts 1965.

Manden bag kameraet var: Arne Kirkeby.



Kommende moder
og udflugter

Onsdag den 4. marts kl. 20 i »Kamappen«, Niels
Hemmingsens Gade 10, underetagen (lille sal), 1153
Kabenhavn K.

Foredrag af kontorchef A. M. Rasmussen, kere-
planskontoret, Generaldirektoratet for statsbanerne,
om: »Ny kereplan — grundlag og perspektiv«.

*

Sendag den 22. marts. Udflugt pa strackningerne
Fredericia—V ejle—Brande—Grindsted—Bramming med

sar- og arbejdstog fremfort af DSB-damploko litra
R.

Planen for udflugten er:

Fredericia ...l afg. 11.00
Vejle H. ..o afg. 11.25
Brande .................l ank. 12.25
Brande ...l afg. 13.30
Bramming ................. ank. 16.30
Bramming .......... (tog 72) afg. 17.04
Fredericia ............ocovvnin. ank. 17.35

Toget, der oprangeres séledes: Damploko — Eco —
3 Cp, fremfores mellem Brande og Bramming som
arbejdstog (fotostop) — szertogsanmeldelse vil blive
udleveret. Returrejsen fra Bramming til Fredericia
foregir med lyntog »Vesterhavet« (tog 72).

Pris for deltagelse er: Kr. 35,00 (for streckningen
Fredericia-Brande~-Bramming—Fredericia). Tilmel-
delse sker ved snarest — og senest lordag den 14.
marts — at indsatte nevnte belgb (se ogsa nedenfor)
pa postgirokonto 11 10 06, adresseret Dansk Jern-
bane-Klub, trafikafdelingen, Tagensvej 169, 2400
Kobenhavn NV. Kvitteringsdelen, der skal med-
bringes, ombyttes med kontrolbillet i togene.

For deltagere fra stationer gst for Storebzlt arrangeres fel-
les til- og frarejse — saledes:

17 11
Keobenhavn H. ............ afg. 6.55  (7.25)
Roskilde ..ovvvvvneenennnnn. afg. - 7.44
Korsgr ....ovccvvinnininnn afg. 8.06 -
Odense  «cvvvvviivnniinnnne. afg. 9.50 -
Fredericia .........c.ocevs ank. 10.29 10.48
Fredericia ......cocvvnnnnes afg. 18.02
Odense  .ovvevcriiiiiiniinns ank. 18.37
Korsar ...ovoevviininienen. ank. 20.15
Roskilde ...ovvreiinneiinnes ank., — 21.34
Kobenhavn H. ............ ank. 21.30

— se i evrigt »Togplan« og »Danmarks Rejseforbindelser«.

Der kan kun reserveres foreningen et mindre antal pladser
i tog 11 »Kongeden«. Disse reserveres for deltagere, der er
bosatte i postdistrikter svarende til stationerne: Skodsborg og
nord derfor (pi Kystbanen), Birkerod og nord derfor (pa
Nordbanen), samt for deltagere, der bestiller billet fra Ros-
kilde — alle ovrige deltagere benytter tog 17 »Aros«. Pa
hjemrejsen benyttes tog 72 — og deltagere til Roskilde benyt-
ter tog 1070 over strekningen Korsor (afg. 20.30) — Roskilde.

Tilslutningsbilletterne til/fra Fredericia koster:

Fra Kebenhavn ........cooooeiiiiiini kr. 53,00
Fra Roskilde ...ooivvvveiiniiiiiiiinnn, kr. 49,00
Fra Korsor .........cissverassiivissrsnns kr. 33,00
Fra Odense wamimcsmiivamiiimss kr. 12,00

-- og de bestilles ved indbetaling af navnte belob + kr. 35,00
(»R-maskine-tur-andelen«) pad ovennavnte postgirokonto.

For dcltagere fra Randers- og Arhusomradet arrangeres
fzlles til- (tog 50) og frarejse (tog 939) — se »Togplan« og
sDanmarks Rejseforbindelser«, Deltagere, der ensker at del-
tage i nzvate grupperejse (pris fra Randers: Kr. 34,00 — fra
Arhus: Kr. 23,00), bedes samtidig med indbetaling for »R-
maskine-tur-andelen« sende et brevkort med navn og adresse
samt pastigningsstation (Randers eller Arhus) til: B. Sundahl,
Vinkelvej 2, 8370 Langa. Betaling for gruppebilletten erleg-
ges 1 toget.

Opmearksomheden henledes pa, at streekningen
Brande-Grindsted af »Sidebaneudvalget« er fore-
slaet helt nedlagt, medens strackningen Grindsted—
Bramming er foresldet omdannet til godsbane. Der
er derfor al mulig grund til at benytte chancen,
medens den er der — og det er vist streekninger, der
for de fleste medlemmer har ligget »udenfor alfar-
vej«.

*

Sendag den 5. april k1. 11.00 i sKarnappen«, Niels
Hemmingsens Gade 10, underetagen (store sal),
1153 Kobenhavn K.

Ordinzr generalforsamling — se side 3.

*

Planlagt udflugt i »Bededagsferien«

sDeutsche Reichsbahn’s hervarende trafikreprze-
sentation har tilbudt foreningen at ville arrangere
en udflugt til Dresden i dagene 24.-26. april
(Bededagsferien) — i arrangementet indgar to ud-
flugter med damp pa 750 mm-smalsporbaner og
besog pa »Verkehrsmuseumc.

Nzrmere detaljer felger i »Jernbanen, nr. 2/70,
der udsendes i begyndelsen af marts. For allerede
nu at fi et indtryk af interessen for en sidan ud-
flugt (ca. kr. 350,~) anmodes interesserede om at
sendt et (uforpligtende) brevkort — maerket: »Ja —
Dresden« — til: Birger Wilcke, Sobakken 24, 2920
Charlottenlund — og helst inden den 13. februar.

BW



»Glemte« statsbane-straeekninger: 4

Dalmose - Skaelskorbanen

AfIb V. Andersen

A 153 med «Skelskortoget« pd Dalmose station. (Sommer 1944).

Dalmose-Skalskorbanen anlagdes samtidig med stats-
banen Slagelse-Nestved i henhold til lov nr. 35 af
12. april 1889. Til anlegget ydede de interesserede
kommuner et tilskud pd kr. 40.000,— pr. banemil,
dvs. kr. 60.000,— for den 11,5 km lange jernbane til
Skalsker fra Dalmose. Banen abnedes for offentlig
trafik den 15. maj 1892 og anlagdes som en let nor-
malsporet bane, uindhegnet og med en overbygning
bestaende af 22,5 kg/m skinner i grusballast. Storste
stigning er 6,7 %o og mindste kurveradius pa fri bane
630 m. Maksimalhastigheden fastsattes til 60 km/t.

Linieforingen gav ikke anledning til problemer,
man fulgte stort set den lige linie mellem banens to
endestationer. Af mellemstationer anlagdes to, Tjee-
reby og Sender Bjerge, begge udstyret med laessespor
og normeret med stationsmester. I Dalmose og Skeel-
skar opfertes endvidere lokomotivremiser, hvert sted

Foto: W. E. Dancker-Jensen.

med to lokomotivpladser samt kul- og vandforsy-
ningsanleg og drejeskive, forstnavnte sted med ef-
fektiv leengde 12,0 meter, sidstnavnte 14,0 meter
(1945).

Anlegget af Slagelse-Nestvedbanen var motiveret
dels af onsket om tilvejebringelse af en bedre for-
bindelse mellem Korser (dvs. landsdelene vest for
Storebelt) og de syd for Nestved liggende lands-
dele, saledes at den hidtidige lange omvej over Ros-
kilde kunne undgas, og dels af lokale hensyn. Man
havde ved fastleggelsen af Nestved-Slagelsebanen
valget mellem to muligheder, en vestlig linie langs
Storebalt, som ville vere til stor gavn for Skelskar,
men ellers kun give den nye bane et begrenset op-
land, og en ostlig over Dalmose, som ville vaere den
bedste bane rent driftsekonomisk. Forbindelsen til
Skelskar kunne ved dette forslag, som altsd blev det



foretrukne, forholdsvis nemt tilvejebringes gennem
anlaegget af en sidebane fra Dalmose til Skelsker, en
lgsning som var skonomisk forsvarlig inden bilernes
fremkomst.

De to nye jernbaner blev som navnt abnet for
offentlig drift den 15. maj 1892. Skelskerbanen
blev straks efter dbningen til stor gavn for egnen,
som derved bl. a, fik en bekvem adgang til havnen
i Skelsker, som dengang havde storre betydning,
end den har nu, ligesom den efter datidens forhold
gav gode forbindelser med det evrige land uagtet
overgangstiderne 1 Dalmose i visse forbindelser kun-
ne vere ret lange. Men sa havde man de rummelige
ventesale pd Dalmose station, som kunne benyttes
efter deres hensigt — og ogsa blev det.

Oprindelig benyttedes damplokomotiver litra B,
som sammen med godstogslokomotiverne litra L an-
skaffedes til Slagelse-Nzestvedbanen og Skelsker-
banen (senere litra Bs og Ls). B-maskinerne ud-
forte hele kerslen pa Skalskerbanen og blev efter
fa ars forleb erstattet af de mindre damplokomotiver
litra N og gl. P. I Skalsker var altid stationeret to
damplokomotiver, ct i tur og et i reserve. Senere
skete togfremferelsen med damplokomotiver litra
As, fra omkring 1918 benyttedes udelukkende J-
maskiner, som anvendtes indtil de ferste benzin-
motorvogne kom i drift pa banen i 1934. Driften
pa banen var altid tilrettelagt siledes, at der kun
kortes med et tog ad gangen, hvilket gav et ganske
enkelt sikkerhedssystem. Alligevel indfertes fra den
24. april 1910 forsegsvis det engelske stavsystem,
hvis hensigt er at hindre, at der pa et enkeltsporet
banestykke er mere end ét tog ad gangen. Hoved-
reglerne ved systemet, som statsbanerne kun gik med
til at preve efter den engelske leveranders enske og
for dennes regning, er felgende:

1) For hvert banestykke kan frigives én — og kun
én — stav, der har gyldighed for banestykket, men
koreretningen er ligegyldig. P& togstaven er bane-
stykkets endestationer indgraveret.

2) Intet tog ma afga fra en togfelgestation uden
at lokomotivigreren medferer staven for det foran-
liggende banestykke.

Systemet medferte, at togstavene matte ombyttes
pa togfelgestationerne, hvoraf der p& Skelskerbanen
fandtes tre, nemlig Skelsker, Sender Bjerge og Dal-
mose. For hvert banestykke fandtes et antal stave,
der var indlast i seerlige apparater opstillet pd de to
togfolgestationer, der begrznsede banestykket. I
Skelsker og Dalmose var der saledes hvert sted ét
apparat og i Sender Bjerge to apparater. De to ap-
parater for hvert banestykke var elektrisk afhzengige

Tj@reby station — en idyl, der forsvandt, fordi den ld for
sidyllisk«. Foto: Ib V. Andersen.

af hinanden pa en sddan made, at der kun kunne
udtages én stav for hvert banestykke.

Ved togafgang udtog stationsbestyreren pa ud-
gangsstationen efter at have afmeldt toget en stav
og overgav den til lokomotivigreren, der afleverede
den pa naste togfolgestation. Her meldte man toget
tilbage, indsatte staven i apparatet for det bagud-
liggende banestykke og udtog en stav for naste bane-
stykke og afleverede den til lokomotivfgreren osv.
Gennemkorsel var altsd ikke mulig. (Der findes
dog hjzlpeanordninger til opsztning pa stationernes
perroner og pa lokomotiverne, saledes at ombytning
af stavene kan ske automatisk ved hastigheder under

65 kmy/t.).

Statsbanerne fandt apparatet overfladigt, og bru-
gen af det opherte den 1. januar 1911. Togstavap-
parater efter det beskrevne eller tilsvarende princip-
per benyttes stadig i Storbritannien pa visse enkelt-
sporede strackninger med personbefordring.

Straks efter banernes abning lob der fire togpar pa
Slagelse-Nzastvedbanen, men seks pa Dalmose-Skzl-
skorbanen, idet der derved kunne tilvejebringes for-
bindelse med alle Slagelse-Nzstvedbanens tog i Dal-
mose. Alle tog var blandede tog og keretiden 25-30
minutter. Antallet af tog varierede noget gennem
tiden, i 1930 néede man op pa otte togpar, men de
sterkt faldende trafikmeengder nedvendiggjorde i
1933, at antallet af tog indskraenkedes meget, og der
kertes kun fire daglige togpar. I slutningen af anden
verdenskrig kom man ned pa kun to togpar pa hver-
dage og ingen pa sen- og helligdage. Efter krigsaf-
slutningen udvidedes kerslen atter, sdledes at der
ved persontrafikkens opher i 1950 kertes seks tog-
par daglig.

Automobilkerslen, som for alvor begyndte i tyver-
ne, blev hurtigt en alvorlig konkurrent til banen, og



snart viste det sig meget uheldigt, at den var sa kort
og kun »gik« til Dalmose, hvor man skulle skifte tog.
Personbefordringen gik tilbage ar for ar, og ind-
teegten heraf var til sidst sa ringe, at den nzppe
kunne dzkke en rutebilforbindelse. For godstrafik-
kens vedkommende stillede sagen sig noget bedre,
men dette var dog ikke tilstraekkeligt til et tilfreds-
stillende gkonomisk resultat.

Dog var der forinden af statsbanerne gjort, hvad
der var muligt, for at nedbringe driftsudgifterne.
Togfremforelsen var som allerede nevnt fra 1934
blevet fuldt motoriseret ved indsazttelse af de sma
benzinmotorvogne litra MA og ME i driften. Disse
udferte ogsa, sammenkoblet to vogne »ryg mod ryg,
fremforelsen af godsvognene. Der kunne pa denne
made befordres to 4 tre godsvogne i hvert tog, sam-
tidig med at der var rigelig plads til de fa rejsende.
Var der flere godsvogne, end der kunne befordres i
de ordinzre tog, kertes szrtog. Endvidere var der
indfort forskellige besparelser i betjeningen af mel-
lemstationerne, der nu udfertes af private efter en
art entrepriseordning.

I den af trafikkommissionen 1 1939 afgivne be-
teenkning foresloges persontrafikken nedlagt, hvori-
mod godstrafikken efter kommissionens opfattelse
burde opretholdes under indskreenkede former ved
traktorkersel efter behov pa samme made som tid-
ligere etableret pa Sorg-Veddebanen. Medvirkende
til kommissionens beslutning var endvidere den om-
steendighed, at banens spor var 47 ar gammelt og nu
ansds for opslidt. Maksimalhastigheden p& banen
var tidligere blevet nedsat til 40 km/t af denne arsag.
En fornyelse af sporet skennedes pa dette tidspunkt
at ville koste ca. kr. 200.000,— under forudsatning
af, at der i stort omfang benyttedes ldre anvende-
lige spormaterialer, og at der kun udveksledes ca.
halvdelen af svellerne. En total fornyelse af banens
overbvgning ville koste et langt sterre belgb, hvilket

Skelskor station — set fra vest.

Foto: Ib V. Andersen.

man skennede ville veere helt uforsvarligt at anvende
pd en bane, der gav et arligt driftsunderskud pa
kr. 85.000,—.

Krigudbruddet i september 1939 og den tyske
beszttelse af landet i 1940 kuldkastede alle planer
om en delvis nedleggelse af banen. Persontrafikken
opretholdtes fremdeles og togfremforelsen overgik
nu atter til damplokomotiver, hvoraf navnlig benyt-
tedes litra A og G. Personvognsmateriellet var stadig
gamle toakslede vogne (med abne endeperroner for
de nyestes vedkommende), forst henimod person-
trafikkens opher skete en forbedring, idet en 4-akslet
truckpersonvogn litra CM (typen fra 1927 med til-
spidsede endegavle) kom i drift pa banen. Skelsker-
banen gjorde i de vanskelige krigsar god fyldest bade
som person- og godsbane.

Da krigen sluttede 1 1945, og der atter kom gang
i rutebiltrafikken, kom de gamle slgje tider igen for
personbefordringen pa banen, og det stod klart, at
der atter matte traeffes en beslutning om person-
trafikkens fortsatte opretholdelse. Kulprisen og alle
de gvrige udgifter steg nu meget kraftigt, og i arene
op til 1950 gav driften pa banen et arligt underskud
pa ca. kr. 275.000,—. En medvirkende arsag til dette
meget darlige driftsresultat var den omstendighed,
at det ikke var muligt at genindfere korslen med de
sma benzinmotorvogne, da antallet af godsvogne var
for stort. En anden arsag til de store omkostninger
var endvidere, at man havde varet nedsaget til at
ophave den tidligere omtalte entrepriseordning ved-
rorende betjeningen af mellemstationerne.

Spergsmalet om, hvorvidt man stadig skulle op-
retholde persontrafikken pa banen blev atter taget
op til dreftelse, men kunne hurtigt afgeres, da om-
kostningerne ved sporfornyelsen, som var absolut
nedvendig 1 tilfeelde af fortsat persontrafik, nu be-
regnedes at ville andrage ca. 1 mill. kr. Et sa stort
belab, at man ikke kunne tenke sig, at nogen ansvar-
lig myndghed ville g& med hertil. Den af trafikkom-
missionen i 1939 foreslaede ordning fandtes derimod
stadig tilfredsstillende, og Rigsdagen vedtog derfor
den 25. maj 1950, at denne ordning skulle fores ud i
livet. Personbefordringen skulle ophere s& snart mu-
ligt, tidspunktet blev af statsbanerne fastsat til den 8.
oktober, samme dag den nye vinterkereplan tradte i
kraft.

Ordningen med traktorkersel efter behov kunne
ikke ctableres straks efter persontrafikkens opher,
men korslen métte udferes med et damplokomotiv,
der om morgenen kerte et godstog fra Slagelse til
Skeelskor, hvorfra det atter returnercde om aftenen.
Kerslen blev imidlertid snart overtaget af traktorer,



Stykgods aflwsses fra et af dagens rangertrek — Tjwreby sta-
tion (1955). Foto: Ib V., Andersen.

navnlig »Ardelt«, der udferer korslen efter omtrent
samme regler, som galder for havnebanckeorsel. 1
driftsmaessig henseende betragtes Skeelskerbanen nu
som sidespor til Dalmose station.

Nu kunne man maéske vente, at hele udviklingen
pa Skelskerbanen ville ga saledes, som det har veret
tilfzeldet andre steder, at de befordrede godsmeng-
der ville falde med det resultat, at straekningen luk-
kedes definitivt en kortere eller leengere arrakke efter
personbefordringens opher. Dette har imidlertid ikke
vaeret tilfeeldet. Hele udviklingen pa egnen omkring
Skelsker er géet steerkt i retning af eget industria-
lisering, hvorfor banens spor har mattet udbedres,

saledes at den eksisterende godsbefordring fremfort
af traktorer stadig kan opretholdes og eventuelt ages.
Den daglige dobbelttur fra Skelsker til Dalmose er
ikke altid lengere tilstrackkelig, sdledes at der af og
til ma kares ekstrature. Vognladningsgods kan frem-
deles ekspederes til og fra Skealsker, hvorimod dette
ikke leengere er muligt for de to mellemstationers
vedkommende, idet lzssesporene her nedlagdes ved
sommerkgreplanens ikrafttreeden i maj 1967.

Selv om udviklingen pa Dalmose-Skalskgrbanen
saledes 1 de senere ar har taget en gledelig vending,
er der dog tvivl om straekningens opretholdelse som
godsbane pa lidt leengere sigt. Forholdet er jo det, at
Skalskgrbanens fortsatte bestien er betinget af, at
Slagelse-Naestvedbanen fremdeles opretholdes, og om
denne bane har det i 1968 nedsatte sidebaneudvalg
1 den i september 1969 afgivne betenkning fore-
slaet, at streekningen Nastved-Dalmose nedleegges,
medens strekningen Slagelse—Dalmose opretholdes
som godsbane og trafikeres sammen med Dalmose-
Skelskerbanen forelebig i en forsegsperiode pa to
a tre ar.

Hvad der efter forsegsperiodens udleb videre skal
ske, ma afhznge af den 1 den da forlebne tid skete
udvikling, og her kan man jo kun habe, at den bliver
sa gunstig, at der fremdeles vil vere grundlag for
opretholdelse af godsbefordringen pr. jernbane ogsa
1 drene fremover.

Sdledes forestiller tegneren sig et MX-/MY-styrevognstog pé Kystbanen i 1972. Den viste styrevogn (m/ 2. klasse), litra Bks og
1. klasse-vognen, litra Akl er pd tegnebrettet endnu, men der er i januar afgivet ordre pd 45 stk. 2. klasse-vogne, litra Bkl

(nr. 20-84 700-20-84 744).



Forteering

undervejs

Af P. Thomassen

af

The Dining, Saloon and Corridor cars on the principal Express vestibuled

trains, are of similar eonstryction s the Sleeping

Lanveniees wre equal o any railway passenger apuipment in the United

Kingelom,

Famchean haskets containing a subslantial meal can be obtained at the

principal stations on the L, N A, Ry

fo X WE RN, LORNCUEON BASKET

Aftryk af side [ vellametryksag for >The London and North-Western Railiway-'s spisecogne {1904,

I 1904 afholdtes en kampemessig udstilling i St. Louis med
verdensomfattende deltagelse. Det fremgér ikke klart af bro-
churen, hvad udstillingen gik ud p4, for der udstilledes alt
lige fra skjonne kunster til maskinindustri og skovbrug. Et
omrade var dog kraftigt reprasenteret: Trafik og transport.
Udstillingen havde da ogsd sin egen »intramural railwayx,
som man vist slipper nemmest fra at oversette ved en spor-
vognlinie, der holdt sig indenfor udstillingsarealet; dette
kunne se ud til at dekke et par km?2.

London and North-Western Railway optog et anseligt
areal med en kempebygning, der indeholdt reklamer for
banen og engelsk transportvacsen i det hele taget, og den fore-
liggende brochure bringer en mengde fotos af banernes
materiel lige fra de @ldste loko til kongelige salonvogne, sove-
vogne og spisevogne, der var up-to-date i 1904. Man undrer
sig jo nok lidt over, at der pa den ovenfor afbildede spisevogn
stair AMERICAN SPECIAL og DINING SALOON - det
har der vel nzppe stiet pd den, nir den nzrmere sig London
pa hjemmebane. Det fortaltes da ogsd, at englendere, som
besegte St. Louis udstillingen, havde grumme svert ved at
finde de jernbanefaciliteter hjemme i good old England, som
de engelske baner reklamerede med ovre hos Uncle Sam.

Prov at legge marke til den fantastiske frokostkurv:
Luncheon baskets containing a substantial meal... ja, det
kan siges. Den flettede kurv indeholder en kempekapun eller
en mindre kalkun, et helt franskbred, en hel flaske redvin,
proptrakker, kniv, gaffel, glas, tallerken samt to smerruller.
Sidstnzvnte var det eneste, der ikke var i ental, for den
keempemadkasse var beregnet for én person.

Maske det var en idé at indfere sidanne transportable ade-
trug pa DJK’s udflugter? Der skal simeend nok vare nogle i
bestyrelsen, der vil finde storrelsen passende . ..

Cars, and for comfort and

=

b NoSWLOORYL BINING CAR

Foto: Arkiv DJK.

Na, sddanne udskejelser kunne man jo kun finde pa 1 USA
eller pa fornemme baner under la belle époque. Tror man
da...

Vi kunne nemlig ogsd godt vaere med hjemme pi samme
tidspunkt og endda fer. Dog under mere beskedne former!
De =ldste besternmelser stammer fra halvfemserne og gen-
tages i »Samling af Ordrer og Bestemmelser, Serie 111, Trafik-
afdelingen for Sjxlland-Falster« fra 1900. Under nr, 235
star at lase:

sRestaurationerne i Roskilde, Ringsted, Slagelse, Korsar,
Nastved og Kalundborg have Tilladelse til at forhandle
Frokostkurve, der kun ber indeholde 4 stykker belagt Smor-
rebred og 1 Bajer; Snaps og hvad der yderligere maatte
onskes herudover, betales swerskilt. Prisen for en »Frokost-
kurv« er 80 Qre.«

Dernzest folger nogle trusler om indberetning og bemzrk-
ninger 1 toprapporten, hvis bestemmelserne blev overtradt.

Togpersonalet skulle indsamle kurvene efter afbenyttelsen
og aflevere dem pa den forste station, shvor der havdes Tid«;
den pigaldende station havde derefter at tilbagesende kur-
vene pr, deklaration til ejeren.

Frokostkurvenes indhold skulle i almindelighed bestd af:
En halvflaske, et plglas, et snapseglas, en saltbeholder og en
peberbesse. Kun i Roskilde-, Ringsted- og Nastvedkurvene
fandtes proptreekker. I de to sidstnzvnte endvidere et fladt
glas eller en glasplade, hvad i alverden man si skulle bruge
dem til.

Restauratoren i Ringsted havde tillige tilladelse til at for-
handle kaffekurve, som skulle indeholde folgende fajance-
sager: Kaffekande med lost lag, et par kopper og en flade-
kande.



Det var synd at sige, at denne ordning var populer blandt
personalet, hverken det kerende eller stationernes. Kun ulej-
lighed og &rsager til skermydsler med jernbanerestauratorer-
ne — og der var si godt som aldrig en drébe tilbage i kur-
vene efter afbenyttelsen.

Der gik ikke lang tid, fer der udsendtes ordre IV 77/1901,
hvori bestemtes, at kurve, der ankom til Kebenhavn H.,
skulle afleveres i inspektionskontoret og ikke lengere i ilgods-
ekspeditionen. Det hzndte nemlig pafaldende ofte, at der var
stillet noget mere tungt ovenpd kurvene! Ordren fortsatter:

sDa Afleveringen af Kurvene i den senere Tid har ladet en
Del tilbage at gnske, paalegges det Togfarerne ogsaa paa
andre Stationer at paase, at Kurvene tages ud og ikke hen-
settes paa uvedkommende Steder.«

Uden at trzde nogen for nzr kan det nok gd an at af-
slore, at forholdet mellem jernbanefolk og jernbanerestaura-
torerne ikke altid var det bedste. Sidstn@vnte var kontraktligt
forpligtede til at betjene jernbanepersonalet til en underpris,
der dengang var ret grel i forhold til i dag, hvor lignende
forpligtelser stadig findes. Jernbanerestauratorerne betragtede
ikke banens folk som gode kunder, dels pa grund af priserne,
dels fordi der ikke matte drikkes i tjenesten. Drikfzldigheden
var ikke si slem, som nogle jernbaneromantikforfattere vil
gore den til. Naturligvis var der dem, der syntes bedre om
brzendevinsflasken end om deres tjeneste, men de skulle nok
holde sig fra restaurationerne. Havde en restauratgr ved
smalig og darlig betjening gjort sig seerlig upopulzr, kunne
han godt regne med en stor »spildprocent« pé sine frokost-
kurve, der blev hensat pa de szreste steder eller smidt ud af
toget 1 banegreften.

Til jernbanerestauraterernes undskyldning ma siges, at det
kun var ret fi af de ca. 50 DSB-banegardsrestaurationer, der
fandtes omkring 1900, der var en ordentlig forretning for
forpagterne; det siger den arlige lejeafgift lidt om: Kalund-
borg betalte 100 kr. arligt, Roskilde 3100 kr., Helsingor ingen-
ting (det var overfartens skyld), gl. Kebenhavn H. 12.500 kr.
og Fredericia 1& hajest med 27.200 kr. (Tallene er fra 1911).

Nu er der ingen stil over det mere. Det ligefrem suger i
mellemgulvet ved tanken om LNWR’s kempemadkasse i
sammenligning med de skezve papazsker, som folk i huj og
hast tilkeemper sig fra en fladfoder-automat eller frysedisk, og
hvis indhold bestar af noget kalorietrist »noget«, der er halvt
begravet i haveaffald. Men sidstnezvnte er méske nok det
sundeste i det lange leb ...

Jernbanenyt - kort fortalt

er desvaerre ramt af influcnza og anden fortreedelighed — ja,
srubrikken«’s redaktorer altsd — sd lasernes overbaerenhed er
vort hdb — indtil naeste nummer.

Der havde desvarre indsneget sig et par fejl og udeladelser
i »rubrikken«’s tekst i tidsskriftets nr. 7-8/69 — de kan af
interesserede rettes saledes:

Side 17, hojre spalte, 10. linie f. 0. » (nyt) litra Dag rettes
til »(nyt) litra Dahg, — 1 15. linie f. 0.: snovember« rettes
til sdecember«.

Side 18, venstre spalte, 17. linie f.0.: »6 stk. svelletrans-
portvogne« rettes til »60 stk. svelletransportvogne« — 1 19.
linie {.o.: »Gklms-undervogne« rettes til »Elo-undervogre«.

Side 19, venstre spalte — efter 11. linie f. 0. indfejes: »Den
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19. august blev et nyt relasikringsanlzg taget i brug pa
Trustrup station.« 15.-16. linie f. n. zndres siledes: »... un-
der FC Vojens tilfojes »Tinglev-Padborg««. Ordlyden bliver
herefter:

FC Vojens

Lunderskov—Vojens

Vojens—Tinglev

Tinglev—Padborg

idet Tinglev selvfolgelig er overgangsstation (til tider endda
fjernstyret overgangsstation) p& den fjernstyrede strzekning.

Foreningsnyt

KONTINGENT FOR 1970

Med »Jernbanen, nr. 7-8/69 fulgte et giro-indbe-
talingskort, der — om det ikke allerede er sket —
bedes benyttet til indbetaling af kontingent for
1970. Kontingentet andrager — i henhold til be-
slutning pa de ekstraordinare generalforsamlinger
den 19. oktober og 23. november: Kr. 35,— — for
medlemmer under 18 ar (den 1. januar 1970) dog

kr. 25,-.

Det vil vaere til stor hjeelp for kassereren, hvis De
husker at pafore Deres medlemsnummer — det er
pafert det udleverede stamkort.

Opmarksomheden henledes pa lovenes § 2, hvor-
af det fremgar, at »Et medlem, der ikke inden den
1. marts har betalt kontingent, behandles som ud-
meldt af foreningen« — og det betyder bl.a., at
tilsendelsen af »Jernbanen« standses.

DJK’s bogserie

Det har tyndet svart ud i vore beholdninger, og som det vil
ses, kan vi meddele udsolgt for flere begers vedkommende.
Der vil meget snart kun vere f& eksemplarer tilbage af
»numre« for nr. 17.

Bogserien omfatter nu:

1. Nastved—Prasto—Mern Banen .................. kr. 8,50
2. Maribo-Bandholm Jernbane ..............c..... udsolgt
3. Horve-Verslev Jernbane .........oc.ooooeiiaii. udsolgt
4. Fortegnelse over danske jernbaners motorma-

teriel, 1. del (motorlokomotiver, motorvogne,

S-tog, lyntog M. v.) ..iviiiveiaiiniiiiniieens udsolgt
5. 2. del (forsegsvogne, skinnebusmateriel samt

supplement til 1. del) ..., kr. 15,00
6. Nakskov—Redby Jernbane .............ccoovienene kr. 12,00
7. Museumsbanen og Maribo-Bandholm

Jernbane ....ocociiiiiiiiiiiii udsolgt
8. Langelandsbanen .......coooiiiiiiiiiiiin udsolgt
9. Vejle—Give Jernbane .....ococvvniiiiiiiiinenne, kr. 12,00
10. Kolding-Egtved Jernbane ...............ocoieen kr. 15,00
11. Nakskov—Kragenzes Jernbane 1915-1965 ..... kr, 12,00



12. Skagensbanen 1890-1965 ..................ooee udsolgt

13. Vodskov—Ostervrd Banen .........c.ococevinnnnns kr. 14,00
14. Hjorring—Albzk og Hirtshalsbanen

19251965  tviiiiieiei i udsolgt
15. Stubbckobing—Nykebing—Nysted Banen ...... udsolgt
16. Helsingor-Hornbzk—Gilleleje Banen .......... kr. 19,00
17. Lyngby-Vedbzk Jembane ............ccovineeen kr. 25,00
18. Maribo-Torrig Jernbane ...........cocvvvininen. kr. 15,00

19. Dansk Jernbane-Klub. Maribo-Bandholm
Jernbane. Museumsbanen og dens rullende

materiel ..o kr. 10,00
20. Koge-Ringsted Jernbane ...............coeennn. kr. 32,00
21. Herve—Verslev Jernbane (2. udg.) ............ kr. 20,00
22. Danske Jernbaners motormateriel .............. kr. 20,00
23. Hjerring—-Herby Banen ..............cccovvininei. kr. 20,00
24. Maribo-Bandholm Jernbane 1869-1969 ...... kr. 20,00

Bogerne kan erhverves ved indbetaling af oven-
nzvnte beleb + porto (kr. 0,50 pr. publikation —
nr. 15, 16, 17 og 20 dog kr. 1,50) pa postgirokonto
6 73 94, adresseret P. Thomassen, Strandvejen 201,
2900 Hellerup. Ved keb af tre beger — eller flere —
er portoen i alt kr. 1,50.

Nye postkort

Forcningen har nu foreget sin postkort-serie med folgende

otte motiver:

F] nr. 1.

F] nr. 2.
F] nr. 3.

FJ] nr. 4.

F] nor.5.:

aG nr. 1.:
3G nr. 2.:
3G nr. 3.:

Faxe Jernbane nr. 1. ved remisen i Stubberup,
1966.

Faxe Jernbane nr. V i bruddet, 1969.

Faxe Jernbane nr. V med tog i bruddet under pa-
fyldning af vogne, 1969.

Faxe Jernbane nr. V med tog pa vej op fra brud-
det, 1969.

Faxe Jernbane nr. VI med tomme vogne under
vandtagning ved remisen 1 Stubberup.

Ostre Gasveerk nr. 2 1 Frihavnen, 1968.
Ustre Gasveerk nr. 3 ved remisen, 1966.

Ostre Gasveerk nr. 2 med tog under rangering ved
indkerslen til gasvarket, 1968.

Kortene kan bestilles ved p& postgirokonto 13 53 13, adres-
seret: Ole-Chr. Plum, Rantzausgade 9, 4., 2200 Kobenhavn
N, at indsztte belebet for kortene - 0,60 kr. til porto og
samtidig anfore bestillingen bag pa talonen til modtageren.

ocCrP

- Ay

GERDA — Hong-Tollese Jernbane’s litra G nr. 625 med DJK’s udflugtstog — pa vej til »julefro

sessted: Conradineslyst — optagelsestidspunkt: 14. december 1969,

(i

kost« 1 Ruds-Vedby. Optagel-
Foto: H. E. Pedersen.
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SIEMENS

Hastigheds Kontrol
og Togstopanlzeg fra
Siemens...

Om fa &r gar man over til 120 sekunders drift pd S-togs nettet.
Bl.a. af dene grund vil 200 S-tog i de kommende &r blive ud-
styret med HKT-anleeg fra Siemens. HKT star for Hastigheds
Kontrol og Togstopanlaeg. Dette avancerede anleeg er ikke ens-
betydende med forerigse tog, men er en hjelpende héand til
togets forer.

DANSK SIEMENS AKTIESELSKAB Siemens

BLEGDAMSVEJ 124 - 2100 KOBENHAVN @ - TELEFON (01 76) TRIA 6464 har

AARHUSKONTOR: ECKERSBERGSGADE 22-8000 AARHUS C-TLF.(06)136600
lgsningen



