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DANSK JERNBANE-KLUB

FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961

Foreningens generelle adresse:
Dansk Jernbane-Klub,
Nakskovvej 62 A, 2500 Valby.
TIf. (01) 46 22 55.

{normalt kl. 17-19).

Formand:

Politiadvokat Birger Wilcke,
Seobakken 24, 2920 Charlottenlund.
TIf. (01 66) ORdrup 2209.

Kasserer:

Regnskabschef Mogens Bruun,
Ahornvej 18, 3650 Qlstykke.
TIf. (03) 17 88 04.

Postgirokonto nr. 15 38 30,
adresseret til:

Dansk Jernbane-Klub,
Kassereren,

Ahornvej 18, 3650 Dlstykke.

Al

Qvrige bestyrel
Salgschet Erik B. Jonsen (naestformand)
Niels Christian Lind,

Politibetjent Finn Beyer Paulsen
(sekretaer),

Leerer Ole-Christian M. Plum.
Afdelingsingenier H. O. Thorkil-Jensen,
Overtrafikassistent K. Vahl,

Grosserer Povl Yhman.

DJK’s nord]yske afdellng:
Ingenier E. Hedetoft,
Magevej 14, 9000 Alborg.
TIf. (08) 13 16 26.

DJK's midtlyske afdeling:
Uffe Andersson,
Murervej 9, 8900 Randers.

DJK's afdellng Fyn/Sydjylland:
Niels Christian Lind,
Aagade 50, 5270 Nzesby.

Museumsbanen Maribo-Bandholm:
Information og bestllling af s=rtog:
Povl Yhman,

Vesterbrogade 179, 1800 Kebenhavn V.
TIf. (01) 3198 16

Mariager-Handest Veteranjernbane:
Information og bestilling af szrtog:
Stationsforstander K. Bertelsen,
Skolevanget 25, 9550 Mariager.

TIf. (08) 54 10 59,

Medlemskontingent for aret 1974:

Ordinzre medlemmer ........ kr. 40,00
Juniormedlemmer (under 18 &r

d. 1. januar 1974) .......... kr. 30,00
Optagelsesgebyr ............. kr. 5,00

Indmeldelsesformular kan rekvireres
hos sekretariatet (se everst) - og kon-
tingentindbetalingen sker pa det under
»Kassereren« angivne postgironummer.

jernbanen
Nr. 7-8 - 1973
13. argang

Redaktorer:

Salgschet Erik B. Jonsen (ansvarsh.),
Esthersvej 19 B, 2900 Hellerup.

TIf. (01 43) HEIrup 6850.

Lzerer Ole-Christian M. Plum,
Griffenfeldsgade 56, 4., 2200 Kbh. N.
TIf. (01) 39 33 12.

Annonceekspedition:

Otto Danielsen,

Gefionsvej 5 B, 3060 Espergerde.
TIf. (03) 23 18 60.

NATIONAL-TRYKKERIET, KBH. N.

Girokortet

Kontingentet for 1974

Med dette nummer af tidsskriftet folger et indbetalingskort, der bedes
benyttet til snarlig indbetaling af kontingentet for 1974. Kontingentet
andrager — i henhold til beslutning pa den ordinzere generalforsam-
ling den 29. april 1973: Kr. 40,— — for medlemmer under 18 ar (den 1.
januar 1974) dog kr. 30,

Det vil vaere til stor hjaelp for kassereren, hvis De husker at pafare
Deres medlemsnummer — det er pafort medlemskortet (stamkortet).

Bemazerk, at kvitteringsdelen pa giro-indbetalingskortet — efter post-
vaesenets kvittering er pafert — er gyldigt medlemskort for 1974 og
kan indseettes i stamkortet.

Og som vi plejer at afslutte denne lille opfordring: Alle bidrag -
sméa som store — udover det egentlige kontingent — modtages med tak.

Foreningens medlemmer
og »nJernbanen«s
annoncorer onskes

en glaedelig jul

og et lykkeligt 1974

Vort forsidebillede:

Koldt og grat er det i december maned — sa lidt »snedrys« hjzlper pa hume-
ret — og landskabets udseende. Det kan ogsa jernbanernes personale accep-
tere, s& lenge der kun er tale om »snedrys«, for sne i mangder og hajtids-
trafik »gar darligt sammen«. MS-lyntoget, der ses her pa den »jyske gstbane«
i nerheden af Hylke, er historie nu — de sidste MB- og MS-lyntog udrangere-
des i oktober maned. Foto: DSB (Rodevang)



Et gammelt minde

Bijarred - Lund - Harlosa Jarnvagar

Af Birger Wilcke

Neeppe noget andet landskab i Norden har haft et
s& teet banenet som Skane, bade i forhold til land-
skabets starrelse og dets indbyggerantal. Og naeppe
noget andet sted er banenettet blevet i den grad
indskraenket, efter at man omhyggeligt og systema-
tisk havde gdelagt trafikken ved at indskreenke tog-
gangen til nogle fa tog daglig i hver retning. Som en
afgdet direktor for statsbanerne i Sverige udtalte:
»SJ’s fremtid ligger pa landevejen«. Man havde ven-
tet sig meget mere af statens overtagelse af det
private banenet, forhabninger der i lige s& hej grad
blev gjort til skamme, som de man neerede her i
landet, da statsbanerne overtog Slangerupbanen og
det sydfynske banenet.

De fleste af Skanes mange privatbaner blev over-
taget af statsbanerne under anden verdenskrig, men
nogle enkelte kom ikke med, Malm&-Genarps Jarn-
vag, fordi man ikke mente den havde tilstreekkelig
almen betydning, Bjarred-Lund-Hérlésa Jarnvagar,
fordi ejeren, Lunds stad, opgav driften af banen
allerede inden statsovertagelserne for alvor satte
ind.

Det skanske lokalbanenet var fra starten centreret
om jernbaneknudepunktet Esldov pa den sydlige
stambane, hvorfra der allerede i forrige arhundrede
byggedes baner ud til Tomelilla-Ystad, Horby-Kri-
stiansstad, Klippan og Landskrona og Haélsingborg
over Billeberga.

Endvidere byggedes en rakke linier ud fra Maimé,
til Falsterbo, Tralleborg, Ystad og Simrishamn, se-
nere i 1910/11 foreget med sidebanen Dalby-Har-
I6sa-Bjarsjdlagard. For ikke at blive udspillet af
starre sydlige og nordlige nabobyer, Malmd og Hal-
singborg, satsede Landskrona endvidere pa flere
baneanlaeg, til Billesholm og Lund-Trélleborg, samt
sidst ogsa pa at fA andel i det fijernere gstlige op-
land ved at tegne aktier i en bane, der fra Kavlinge,
19 km syd for Landskrona, hvortil der var jernbane-
forbindelse ad Landskrona-Lund-Tralleborgbanen,
strakte sig i sydestlig retning forst til Ortofta, hvor
den krydsede den sydlige stambane og herfra videre
over Harlosa til Sjébo pa banen fra Malm¢ til Sim-
rishamn.

Bade banerne fra Eslov til Ystad og fra Malmé til
Simrishamn havde pa ubehagelig made gjort indhug
i Lunds gamle opland og ved forslaget om anleeg af
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Danske privatbanedirektorers udflugt til Lunds Véstra, 1920.

Yderst til hojre ses direktar Kuhlimann. Arkiv BW

en bane fra Kavlinge over Ortofta, kun en halv snes
km nord om Lund ville dette yderligere blive ind-
skraenket. Det var derfor naturligt, at man da disse
planer kom frem ogsd begyndte at rore pé& sig i
Lund, hvor der allerede i 1894 afholdtes et mgde om
at bygge en bane ostpa fra Lund til Revinge, 20 km
inde i landet.

Da der viste sig stor interesse for planerne, opna-
edes der allerede i 1895 koncession pa banen, en
koncession, som det dog ikke lykkedes at udnytte,
da der viste sig uanede vanskeligheder ved at blive
enige om indforslen af banen til statsbanernes sta-
tion, som der oprindeligt var planer om skulle ske
nord om byen, Forst da planerne om en bane fra
Kavlinge var ved at blive til alvor, kom der igen gang
i planerne, dennegang om en bane fra Lund over
Revinge til Viken pa Kévlinge-Sjobobanen. Der sy-
nes dog ikke at have veeret alt godt samarbejde
mellem de to banekomiteer, idet det senere viste
sig, at det andet selskab slet ikke ville anlseegge no-
gen station ved Viken, hvorfor man métte andre
planerne til en bane til Harlésa. 19/12 1902 opna-
edes koncession pa banen til Revingehed og den
21/10 1904 pa fortseettelsen til Harlésa. Man reg-
nede, at der skulle tegnes aktier for 750.000 kr., af
hvilke man kun fik de 125.000 kr. hos private — folk
pa egnen havde abenbart en fornemmelse af, hvor-
dan det ville g4 med den nye banes gkonomi, sa
kommunerne matte punge ud med resten, heraf
Lund kommune med 500.000 kr. og Sédra Sandby
kommune med 75.000 kr. Udover aktiekapitalen til-
vejebragtes den fornedne kapital ved optagelse af
et obligationslan pa 500.000 kr., som det dog kun
var muligt at opna, efter at man havde formaet
Lunds stadsfullmégtiga til at tegne kaution for lanet.
Nu var byens jernbanebegejstring dog ved at blive
en del af borgerne for meget, og der udspandt sig
en starre fejde om, hvorvidt man nu ikke var géet
for vidt, en fejde, der endte med, at den kritiske del
af borgerrepraesentanterne overklagede majoritets-
beslutningen til kongen, en klage, der dog blev af-
vist. Allerede inden dette var sket, var man imidler-
tid gaet i gang med jernbanebyggeriet, saledes at
straekningen til Revingehed kunne &bnes den 27/5
1905 og forleengelsen til Harlésa den 3/2 1906, hvor
man 15 dage senere, ved abningen af straekningen

Lunds Véstra station, 1937.

Foto: Birger Wilcke.

Kéavlinge-Sjobo opnaede forbindelse sydpa til Ystad
og Simrishamn.

Allerede inden man abnede den i 12 ar forberedtie
bane til Harldsa, var det imidlertid lykkedes at skaffe
midler til ogsa at abne en bane vestpa fra Lund. |
1896 var der opkommet planer om en elektrisk bane,
der kunne forbinde byen med beboernes yndlings-
badested Bjarred, der kun la 11 km fjernt fra byen.
Terraennet var fladt og uden vanskeligheder, og man
regnede neermest med at anleegge en elektrisk spor-
vej, hvortil man ville f& den forngdne kraft, enten
fra en egen kraftstation ved Fjalie eller fra det pa-
teenkte elektricitetsveerk i Lund.

I 1898 holdtes et konstituerende mgde i Lund-
Bjarreds Jarnvégsaktiebolag, og den 23/9 1899 op-
ndedes der koncession. Allerede pa dette tidspunkt
var der imidlertid opstaet stridigheder i ledelsen,
idet det viste sig, at der var for store tekniske van-
skeligheder med anleeggelse af en elektrisk bane,
hvorfor flertallet af interessenterne i stedet ville an-
vende damplokomotiver, hvad andre af initiativta-
gerne ikke ville ga med til. Enden blev, at man kebte
to damplokomotiver og gik i gang med anlaegget af
banen.

Man ville gerne have denne dbnet til badesaesonen
i 1801, men havde gjort regning uden veert, da det
viste sig, at der var store vanskeligheder med at
blive enige med statsbanerne om anlag af en via-
dukt over disses vestkystlinie ved Fladie. Inden man
havde overvundet vanskelighederne, var man kom-
met godt hen pa sommeren, hvorfor banen forst
kunne abnes den 27. august, da badesaesonen nze-
sten var forbi, en kedelig bét i starten for det nye
foretagende. Ogsa i dette selskab matte Lund stad
tegne en betydelig del af aktiekapitalen og péatage
sig kautionsforpligtelser for obligationslan, hvilket
yderligere ngdvendiggjordes af, at overslaget over
udgifterne ved baneanleegget, der var sat til godt
500.000 kr., overskredes med 362.000 kr.

Lund stod nu med to privatbaner, der fra begyn-
delsen dreves saerskilt, men som efter kort tids for-
lob skulle komme under én ledelse. Bjarredbanen
havde sin egen station, nogle hundrede meter vest
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for statsbanestationen: Lunds Vastra, en fantasifuld
treebygning i bedste »Snickarefrojdstil« fra sekel-
skiftet, malet gul og med hgje rode tegltage og et
bredt tag ud over perronen. Pa denne station, der
havde sporforbindelse med statsbanestationen, og
via denne ogsa med Harldsabanen, fandtes en loko-
motivremise med to pladser og et mindre veerksted,
der fa ar efter banens abning blev nedlagt.

Fra Lund gik banen i stik gstlig retning over fladt
land, forbi to holdepladser med sidespor, Nybble og
Gammelmark, hvor der tillige var en ventehal for de
rejsende. Videre til banens to eneste mellemstatio-
ner, Fjalie og Lerakra, fra hvilken sidste, der var
sidespor til Fladie station pa statsbanen med en
kurveradius pa kun 250 m. Togene fra Lund karte
igennem uden at standse i Lerakra til Fladie, hvorfra
de bakkede tilbage til Lerakra og fortsatte pa en via-
dukt over statsbanen forbi holde- og lastpladsen
Kanik til Bjarred, 11 km fra Lunds Vastra, hvor der
var opfart en imposant bygning i stil med stations-
bygningen i Lund, der tillige indeholdt postkontor og
i tidligere tider udskankning.

Lokomotiv nr. 2 med tog ved holdepladsen Hégevall i

Lund, sommeren 1937. Foto: Birger Wilcke

Harlésabanen havde sporforbindelse med Lunds
station, hvortil — uvist af hvilken grund - person-
togene imidlertid aldrig fremfartes, idet man i stedet
havde en holdeplads 600 m syd for stationen, umid-
delbart vest for et kommunalt anlaeg, hvor der var
anlagt en jordperron. Der var ingen sidespor her,
hvorfor lokomotiverne, nar togene ankom fra Har-
I6sa, vendtes pa sydbanegarden, kartes hen i togets
bageste ende og skubbede dette til holdepladsen,
der bar det pompgse navn Hogevall.

Herfra gik banen syd om byen til sin egen station
Lunds sdédra, hvor der var opstillingsspor for banens
materiel, lokomotivremise med to pladser og veerk-
sted. Stationsbygningen var i modseetning til Bjar-
redbanens af sten. En uanseelig red murstensbyg-
ning med siderisalit opfert af den samme arkitekt,
der havde opfert Kévlinge-Sjébobanens stationer og
i hovedsagen var mage til banens mellemstationer.

Fra Lunds s6dra gik banen ferst i nordlig og der-
efter i stik gstlig retning, forbi en holdeplads med

sidespor, Lunds Ostra, forbi holdepladsen Arendala,
ligeledes med sidespor til Hardeberga station, 7 km
fra LLund, hvorfra der var sidespor til en sandstens-
grav syd for banen, der senere indkgbtes af Lunds
stad, i forbindelse med hvilken der opfortes en ma-
kadamfabrik, der gennem mange &r var banens vee-
sentligste godskunde. Indteegterne udgjorde herfra
op til 200.000 kr. pa et &r. Efter at have passeret en
holde- og lastplads med det poetiske navn, Fagel-
sang, opndedes ved 12 km hovedstationen Sddra
Sandby ved den store fandsby af samme navn med
omkring 1000 indbyggere i kommunen, kirke, skole,
hotel, bank, mejeri, steberi, handlende og héand-
vaerksvirksomheder. Omsaetningen ved stationen ud-
gjorde i 1925 ca. 60.000 kr.

Fra Sandby gik banen forbi Skatteberga holde-
plads med sidespor til Revingeby station, 20 km ira
Lund, og Revingehed station 21 km fra Lund. Re-
vinge er en ret ubetydelig landsby, hvorimod der
tidvis var en betydelig trafik til Revingehed, hvor
Sodra skanska infanteriregimentet havde sin sam-
lingsplads med plads til 2500 mand. Efter at have
gaet gennem en mindre skov, gik banen pa en hgj
bro over Kavlinge 4 og naede 24 km fra Lund, Har-
I6sa station, et nu uddedt jernbaneknudepunkt, hvor
foruden de allerede neevnte baner i 1910 tilkom
Simrishamnsbanens sidebane Dalby-Harlésa—Bjar-
sjolagard.

Man havde stillet store forhabninger til de nye
baner. Disse slog til en vis grad til for sd vidt de
begge var med til at fastholde byens opland, og
man for Bjarredbanens vedkommende fik en for da-
tiden fortraefielig transportmulighed ud til vandet.
Men for byens gkonomi blev de nye baner et dyrt
bekendtskab. Bjarredbanen havde, som man kunne
forvente, kun en forsvindende godstrafik, dels tegl-
sten fra et teglveerk ved Kanik, dels roer og roeaffald
i seesonen, medens persontrafikken var koncentreret
til de f& sommermaneder.

Banedriften gav regelmaessigt underskud, som
kommunen matte deekke ved lan, som man havde
meget ringe hadb om nogen sinde at fa tilbagebetalt.
1 1909 var 2/3 af aktiekapitalen tabt. Banen var uden
likvide midler, og i 1910 matte man give op, hvor-
efter statsbanerne overtog driften fra den 13/4. Alle-
rede den 22. besluttede kommunen dog helt at over-
tage banen og fortsatte nu driften af denne lige til
dens nedlaeggelse.

P& lignende made gik det Lund-Harldsa banen.
Det forste ar gav driften et underskud pa op mod
4000 kr., og de folgende ar steg tabet stot, forst til
20.000 kr. og senere til 55.000 kr., noget uhort for en
jernbane pa den tid, hvor der ingen konkurrence var.
1 1908 matte banen bede kommunen om hjalp, og
i 1909 overtog denne ansvaret for banens gzld,
medens banen det folgende ar helt overgik til kom-
munen. Jernbanemodstanderne klagede ogsa denne
gang over kommunens beslutning, men uden resul-
tat. Nar kommunen viste en si stor interesse Jor
banen, hang dette imidlertid sammen med, at kom-



Séndra Sandby station med tog.

munen var interesseret i at overtage dels stenveaer-
kerne i Hardeberga, dels banens to grusgrave. |
1914 var overtagelsen af det hele i orden, hvorefter
man pé&begyndte en omfattende produktion af maka-
dam, bade til kommunens egne veje og til salg til
andre.

Fra og med 1911 blev de to baner forvaltet af kom-
munens kaemnerkontor og drevet i feellesskab som
kommunal bane. Efter at underskuddet i krigsarene
havde vaeret meget betydeligt, forenkledes driften
i 1920, og man afskaffede saledes som en af de
forste baner stationsmestrene til fordel for ekspedi-
tricer. | 1915 lykkedes det at gennemfgre den fra
begyndelsen planlagte elektrificering af Bjarred-
streekningen, hvilket kostede det i nutidens gjne
usandsynligt lave belegb af 90.000 kr., hvortil kom
prisen for anskaffelsen af en motorvogn med rejse-
godsrum pa 43.000 kr. Der anvendtes en spzending
pa 15.000 V.

Toggangen p& Bjarredbanen var som man kan
forstd hgjst forskellig i sommermanederne og det
gvrige ar. | efteraret 1937 var der saledes ti tog i
hver retning. Der anvendtes fra 19 til 21 minutter til
turen, eftersom de gik frem til statsbanen i Fladie,
hvortil de 7 fremfortes, eller ej. | sommeren 1937
(1/6 til 5/9) var der derimod femten tog og endnu
flere p4 sen- og helligdage.

Pa Harlgsa-straekningen var toggangen preeget af
forbindelserne i Harlosa. Der gik pa almindelige
hverdage tre persontog i hver retning og p& ons-
dage og lgrdage fire, medens der pa sgn- og hellig-
dage var fem. Togstammen overnattede i Harlosa,
hvorfra det forste tog gik kl. 6.40 om morgenen
(efterar 1938) og det sidste kl. 17.10, medens der var
tog fra Lund 7.25, 16.10 og 19.22. Herudover var der
et dagligt personforende godstog fra Lund Sdédra
10.55, der ankom 12.40 til Harlosa, hvorfra det re-
turnerede 13.25, med ankomst til Lund 14.52. Udover
dette kortes der saergodstog mellem Lund og Harde-
berga i det for stentransporterne forngdne omfang.

Arkiv BW

| trediverne viste der sig en vaesentlig nedgang i
banens trafik. Medens man i 1925 havde haft 285.000
rejser, var tallet i 1938 nede pa 250.000. Verre var
det imidlertid, at indtaegterne - pa grund af reduk-
tion af billetpriserne for at kunne konkurrere med
bilerne — var faldet fra 145.000 kr. til 97.000 kr. Vogn-
ladningsgodset havde holdt sig p4 omkring 110.000 t,
medens stykgodset nsesten helt var forsvundet. Ind-
teegterne af godstrafikken var géet ned fra 194.000
kr. til 89.000 kr. som felge af reduktioner af fragt-
satserne. Dette belgb viste imidlertid meget lidt om
banens rentabilitet, idet kommunen jo selv fastsatte
fragterne for stentransporterne, og det derfor var
noget af en formssag, om man ville belaste banen
eller stenveerket med de transportudgifter, der fak-
tisk afholdtes.

| beteenkningen om statens overtagelse af privat-
banerne, der udkom i 1936, var der enighed om ikke
at overtage Bjarredbanen, der var af helt lokal be-
tydning, ligesom man stillede sig tovende over for
HarlGsa-streekningen, hvor man imidlertid fik den idé
at indfgre direkte motortog Lund statsbanestation-
Harldsa-Sjobo og i stedet nedleegge persontrafikken
pa den helt umulige straekning Ortofta-Harlésa, som
statsbanerne havde mattet overtage 1926, efter at
Kavlinge-Sjobobanen var gaet konkurs. Man ville sa
fortsat lade godstrafikken varetage med damploko-
motiver.

Planen blev imidlertid ikke til noget. Kommunen
var blevet treet af at drive jernbane og fandt, at tra-
fikken til Bjarred, der var i feerd med at overga til
privatbiler, ikke leengere kraevede opretholdelse af
banelinien. Bade person- og godstrafikken pa Har-
losabanen var darlig, bortset fra stentransporterne
fra Hardeberga og transporter for militeeret til Revin-
gehed. Disse transporter kunne imidlertid klares dels
ved at opretholde straekningen Lund-Hardeberga
som industribane, dels ved at lade sporet ligge pa
de 2 km mellem Harlésa og Revingehed, medens
resten af straekningen kunne rives op.
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Medens banen i 1925 havde en driftsindteegt pa
370.000 kr. og et overskud af driften p& 61.0C0 kr,,
var driftsindieegterne i 1938 faldet til 223.030 kr., og
der var nu et underskud pa 44.000 kr. Hvis driften
skulle fortssettes, var det nedvendigt med en ny
rmotorvogn, hvortil kom, at sporet var ved at veere
udtjent.

| vinteren 1938/39 blev man derfor enige i kom-
munen om at nedlaegge banen. Fra 15/6 1939 op-
heorte banedriften bortset fra godstransporterne fra
Hardeberga. De pvrige straekninger reves op i lgbet
af det felgende ar. Sporet til Hardeberga, der i de
senere &r anvendtes meget lidt, blev revet op i tred-
serne i forbindelse med anlaeg af nye veje, og banen
mellem Harlésa og Revingehed er nu det eneste,
der er tilbage. Lunds sodra station anvendtes til an-
det formal, og Lunds véastra station blev revet ned
i 1948. Banens gvrige stationer findes derimod end-
nu. Bjédrred anvendtes i mange ar som rutebilstation
og posthus, som billedet fra 1948 viser.

Bjédrred station, 1948. Foto: Birger Wilcke

Driftsmateriellet pd Bjarredbanen udgjordes ved
abningen af to B1 tenderloko, bygget 1901 i Falun,
hvoraf det ene solgtes til en industribane i 1925,
medens det andet huggedes op i 1936. Hertil kom
en to-akslet personvogn og to bogievogne, der alle
fandtes ved banens nedlaeggelse. Til Harlésabanen
byggedes to trekoblede tenderloko hos Falun, hvortil
kom et brugt statsbanelokomotiv af typen 1B +
tender fra 1884, der ophuggedes allerede i 1915.

| 1925 kobtes et statsbanelokomotiv fra 1874, litra
H. Dette ophuggedes 1936. Samtidig med ophugnin-

gen af de zldre lokomotiver i 1936 indkobtes fra SJ
et lokomotiv, der tidligere havde tilhart den af staten
overtagne privatbane Mellersta S6dermanlands Jarn-
vag. Dette var et Nohab tenderloko af typen 1C, der
anvendtes til banens lukning. Det er nu efter at have
tilhgrt Hokopings sukkerfabrik, forzeret til Trélleborg
museum.

Banen havde oprindeligt fire to-akslede person-
vogne og niogtyve godsvogne. Senere indkobtes en
bogiepersonvogn, en to-akslet personvogn og en
lang reekke grusvogne, sdledes at man ved luknin-
gen disponerede over tolv lukkede godsvogne og
otteogfirs abne vogne. Medens disse sidste over-
toges af stenindustrien, ophuggedes det meste af
det ovrige materiel kort efter banens lukning.

Bjarred-Lund-Harlésa Jarnvag er i dag kun et
gammelt minde for de lundensere, der tog til van-
det med deres egen sporvej, men jernbaneinteres-
serede kan endnu se mange spor efter den. Den
ligger ikke langt vaek, og en tur til disse ukendte
egne kan stadig anbefales en jernbaneentusiast.
Harlésa, hvor der endnu er skinner, er i sig selv et
besgg vaerd, og selv om der ikke er seerlig kent lige
ved BLHJ, er der s&4 meget desto smukkere ved sg-
erne lige syd derfor.

MARIBO BRODFABRIK
(Mariebo Dampmaolle)

Maglemervej 7, Maribo
Telefon (03) 88 09 11
Groft bred er godt bred

%9 DRESUNDSBADENE

DANSK RORINDUSTRI A/S

Fredericia
TIf. (05) 92 32 66




»Lille DSB-hovedsignalleere«

Et ofte tilbagevendende ognske fra dette tidsskrifts
leserkreds har vzeret gnsket om, at »Signalregle-
ment af 1944« (SIR) skulle bringes som »fgljeton«.
Onsket er ikke uden problematik, for dels er en
aftrykning af SIR en storre »affere«, og dels star
SIR overfor at blive aflgst af »Sikkerhedsreglement af
1975« om godt et ars tid. Redaktionen har konsulteret
trafikinspekter 1. N. Kjeser, DSB/Trafikplanlzegnings-
tienesten/Anlaegs- og sikkerhedssektionen, om
sporgsmalet. Resultatet af droftelserne er blevet, at
vi nedenfor bringer en oversigt over det vigtigste i
det nugeldende SIR: Signalbegreberne i hovedsig-
naler (samt »perronudkgrselssignaler«, der ikke be-
tragtes som hovedsignaler i det nugaldende SIR) -
og visse reglementariske bestemmelser, der knytter
sig til disse — i en bearbejdet form, baseret pa ud-
valgets 1. udkast til afsnittet om signaler i det nye
reglement. | foraret/sommeren 1974 bringes derefter
signalbestemmelserne i den fremtidige — mere »raffi-
nerede« — tabellariske form, der vil blive benyttet i
»Sikkerhedsreglement af 1975«

Erik B. Jonsen

X

1. Hovedsignalernes anvendelse og
kendingsbogstaver.

Hovedsignaler anvendes og betegnes saledes:

Anvendelse: Kendingsbogstav:

Indkorselssignal |

Stationsbloksignal for indkersel Sl
Stationsbloksignal for udkersel SuU
Perronudkarselssignal PU
Udkarselssignal U
Automatisk mellembloksignal AM

Daekningssignal (pa fri bane, f. eks. ved
sidespor, sporskeeringer, bevaegelige

broer o. lign.) DS
Automatisk mellembloksignal, der

tillige er daskningssignal AM/DS

SlI, SU, AM, DS og AM/DS er sdvel pa mastens forside som
bagside forsynet med et firkantet, hvidt skilt med signalets
kendingsbogstav(er) i sort. I, PU og U kan p& mastens for-
side vaere forsynet med tilsvarende skilte.

2. Hovedsignalernes udformning.

Armsignaler: Signalmast med én arm, der ender i en rund
skive, eller signalmast med to arme, hvoraf den gverste en-
der i en rund skive, medens den nederste ender svalehale-
formet. Armsignaler suppleres i morke og usigtbart vejr
med signallys (natsignal(er)).

Daglyssignaler: Signalmast med baggrundsplade for 2-6
stk. lanterner (signallys) afheengigt af signalets anvendelse.
Baggrundspladen er afrundet foroven og forneden (for PU
dog kun afrundet i overste hgjre hjorne). Baggrundspladen
for | kan have forgreningsangivelse til én eller begge sider.

Udkorselssignal (forrest) og indkorselssignal med »gen-

nemkarselsvinge« (i baggrunden) af armsignaltype — et syn,
der er forsvundet om fa ar. Foto: DSB (Rodevang)

Under szerlige forhold kan mast og/eller baggrundsplade
bortfalde.

Et hovedsignal kan pa signalmasten vaere suppleret med
en rund, hvid skive med red kant, hvorpa der ved tal eller

Perronudkorselssignaler (med og uden bogstavvisere) an-
bragt pa signalbro. Signalbroen i baggrunden »berer« et
antal taltableauer, der underretter pladspersonalet om stil-
lede indkorselstogveje (taltableauer betragtes ikke som
signaler). Foto: DSB (Rodevang)



Udkorselssignaler af daglyssignaltype (med to hhv. tre lan-

terner). Foto: DSB (Rodevang)

bogstav er angivet, hvilket spor, sporstykke eller bane-
straekning signalet gzelder for.

Et hovedsignal kan pa signalmasten vaere suppleret med
en rektanguleer gu! plade med bogstav »F« i sort — se pkt.
5.2 og 5.3.

Et hovedsignal kan pa eller ved signalmasten vaere supple-
ret med en hastighedsviser, et »mzaerke for kersel med be-
greenset hastighed« eller en bogstavviser — se pkt. 6, 7
og 8.

3. Hovedsignalernes opstilling og betydning.

Et hovedsignal galder kun for det spor (sporstykke), hvor-
til det herer, og har kun signallys eller arme og signallys
geeldende for én koreretning. (Der geelder saledes seerlige
bestemmelser ved venstresporkarsel).

Hovedsignaler kan veere opstillet ved siden af hinanden
sdledes, at de danner et signalbillede. Reekkefglgen fra
hgjre mod venstre er den samme for signalerne som for
de spor, hvortil de horer. Alle til signalbilledet horende sig-
naler (daglyssignaler hhv. natsignaler) skal veere tendt.

Et armsignal kan vzere indrettet séledes, at der vises lys
bagud. Dette sker ved brandgult lys, nar der vises rodt
eller brandgult lys fremad, og ved hvidt lys, nar der vises
gront lys fremad.

Et armsignal har kun betydning for tog, nar armen(e)
viser sig til hgjre for masten. Signallysene i et armsignal
gaelder som selvstaendige signaler.

Et personforende tog, der holder helt eller delvis ved
perron ved et hovedsignal, ma ikke genoptage karslen
uden togforerens mellemkomst.

4. Hovedsignalernes normalstilling og tanding.

Normalstillingen er »stop« (signal nr. 1), for PU dog »forbi-
kersel forbudt« (signal nr. 23) — se pkt. 5.

Daglyssignaler og natsignaler for en koreretning skal
veere teendt fra 15 minutter, for et kommende tog ventes,
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til 10 minutter efter togets forbikarsel. For AM og AM/DS
gzlder dog, at signalbegreberne normalt er slukkede, nar
blokafsnittene for og efter signalet er ubesatte, men teen-
des automatisk, nar blokafsnittet for signalet befares.

5. Signalbegreberne og deres betydning.

Signalbegreberne »stop«, »ker«, »ker igennem« og »stop
og ryk frem« vises med farvede lys som anfort i efterfol-
gende pkt. 5.1-5.4 og benavnes signal nr. 1, 2, 3 og 4 -
i PU dog signal nr. 20, 21, 22 og 20 a. (Herudover kan der
i PU ved hvidt lys vises samme signalbegreber som i
dveergsignaler, hvilke er: »Forbikersel forbudt« (signal nr.
23 = to hvide lys vandret ved siden af hinanden), »forsig-
tig forbikersel tilladt« (signal nr. 24 = to hvide lys skrét
opad mod hgjre), »forbikersel tilladt« (signal nr. 256 = to
hvide lys lodret over hinanden) og »signalet annulleret«
(signal nr. 26 = to hvide lys skrat opad mod venstre)).

I hovedsignaler kan vises nedennzvnte signalbegreber
(jvi. pkt. 5.1-5.4):

I: Signal 1: a-b-c-d-e-f

: a-b-c-d-e-f-g-h-j
: a-c-d-e-f

a

Sl:  Signal
e-g

SU: Signal 1: a-c-d
: a-c-d

1
2

- 3: b-c
4:

1: a-c-d
2: a—c-d
- 3: b—c
4

AM: Signal

|
S
7
(e}

DS: Signal 1
2:

- 3: b—c
4

Ved | (daglyssignaler) og S| angiver bogstav trykt med
»fed« type, at signalbegrebet vises i forbindelse med ha-
stighedsviser eller — for sa vidt angar signal nr. 2 g — i for-
bindelse med »merke for kersel med begrsenset hastig-
hed«*). Signal nr. 3 b vises kun fra SU, U, AM og AM/DS
pa elektrificerede straekninger.

Ved DS angiver bogstav trykt med kursiv, at signal-
begrebet kun forekommer i AM/DS.

*): Signal nr. 2e og 3 d vises endvidere fra visse | uden hastigheds-
viser hhv. »maerke for kersel med begrnset hastighed« pa elektrifi-
cerede streekninger (fremtidige streekninger med HKT-anisg). Signal
nr. 1c, 2c og 3b vises endvidere fra visse S| uden hastighedsviser
pa elektrificerede streekninger (som en midlertidig foranstaltning, da
5] ikke vil blive anvendt pa strezkninger med HKT-anlag).



5.1.
Signalbegreber:

Signal nr. 1: »Stop«.

la ib § ic
Armsignaler (natsignal): Redt lys hhv. rodt lys over brand-

gult lys.
Daglyssignaler: Redt lys hhv. brandgult lys over redt lys.

id le i1

Betydning.

»Stop« tilkendegiver, at toget skal bringes til standsning
foran signalet. Er der foran signalet anbragt et »stands-
ningsmarke« (signal nr. 114 a = rektangulzer hvid plade
med bogstav »S« i sort) eller en signaltelefon, skal toget
bringes til standsning med forerpladsen ud for stands-
ningsmaerket hhv, telefonen.

Viderekarsel forbi et hovedsignal, der viser »stop«, ma
kun finde sted séledes —

forbi 1 og Sl - ved rangering, ved telefonisk tilladelse
eller ved »stop og ryk frem« — se pkt. 5.4.

forbi ovrige — ved rangering, ved telefonisk tilladelse
eller skriftlig tilladelse.

5.2. Signal nr. 2: »Kor«.
Signalbegreber:

2a 2b 2c¢ 24 2¢ 2t

o0

®0

A

29 2h 2j

Armsignaler (natsignal): Grent lys hhv. grent lys over
brandgult lys.
Daglyssignaler: Gront lys hhv. brandgult lys over grent lys.

Betydning.

»Kogr« tilkendegiver for sdvel planmaessigt gennemkgrende
som planmaessigt standsende tog fra nedennaevnte hoved-
signaler falgende:

I: Frit til indkorselsvejens endepunkt.
Pa stationer med Sl tilkendegiver »kar« fra | dog,
at der er frit til Sl

Sl: Frit til indkerselstogvejens endepunkt.

@vrige: Frit til naeste hovedsignal.

Signal nr. 2g, 2h og 2j (»ker« med begreaenset hastig-
hed) tilkendegiver endvidere, at hastigheden ad togvejen
fra I, henholdsvis S, til det normale standsningssted er be-
grenset og hgjst er 50 km/t (pa visse stationer pad Kage-
bugtbanen dog 60 km/t) i overensstemmelse enten med
hastighedsviserens udvisende eller den hastighed, der er
angivet pa tavlen: »Marke for kersel med begreenset ha-
stighed« (signal nr. 117) — se pkt. 6 og 7.

Signal nr. 2 tilkendegiver — udover det foran anferte —
at togvejen er indstillet til afvigende spor. Det gverste sig-
nallys vises til den side, hvortil afvigelsen sker.

Signal nr. 2 ¢ tilkendegiver — pa elektrificerede straeknin-
ger - fra U, AM og AM/DS uden fast maerke »fremskudt
signal folger« (signal nr. 113 = rektanguleer gul plade med
bogstav »F« i sort), at hastigheden i blokafsnittet efter sig-
nalet ikke ma overstige 75 km/t.

Vises »kar« fra |, henholdsvis SI, mod et tog, der er
planmassigt gennemkerende, skal toget standses (bl. a.
for overrakkelse af en meddelelse). Signal »ker« kan i sé-
dant tilizzelde bl. a. ogsa betyde, at de for togets videre-
korsel nodvendige signaler forst kan stilles, efterhanden
som betingelserne herfor opfyldes (»gradvis gennemkar-
sel«).

Sarlige bestemmelser for de i oversigten (side 13) anferte
streekninger.

Pa de i oversigten anferte straekninger er hovedsignaler,
der efterfolges af et fremskudt signal, forsynet med et fast
mesrke »fremskudt signal felger« (signal nr. 113). Hoved-
signaler uden navnte meerke efterfolges ikke af et frem-
skudt signal, men giver oplysning om det efterfolgende
hovedsignals stilling.

Signal »kar« tilkendegiver ud over det foran anforte —

fra et hovedsignal med ovennavnte marke — at toget
ikke vil mede et hovedsignal, der viser »stop«, uden
forud at veere averteret herom gennem et fremskudt
signal 3

fra et hovedsignal uden ovennzvnte meerke — at det
efterfolgende hovedsignal ma paregnes at vise »stop«.

5.3. Signal nr. 3: »Kor igenneme.
Signalbegreber:

3a 3b 3c 3d 3e 3f

BLINK

Armsignaler (natsignal}: To grenne lys.
Daglyssignaler: Gront blinklys hhv. to grenne lys.



Betydning.

»Kar igennem« tilkendegiver for savel planmaessigt gen-
nemkorende som planmaessigt standsende tog fra neden-
nzevnte hovedsignaler folgende:

| og SI: Frit gennem stationen.
P& stationer med gyldigt U viser eventuelle SlI,
PU og SU »ker igennem«, medens U viser »kor«
eller »kor igenneme.

PU og/

eller SU: Frit gennem stationen.
PU/SU viser »kor igennem«, medens U viser
»kor« eller »kor igenneme.

Gvrige: Frit til neste hovedsignal, som viser »kor« eller

»Kor igenneme.

Signal nr. 3 f tilkendegiver endvidere, at togvejen er ind-
stillet til afvigende gennemkorselsspor. Det gverste signal-
lys vises til den side, hvortil afvigelsen sker.

Vises »kgr igennem« fra [, henholdsvis SI, mod et tog,
der skal standse pa stationen, ma toget kore ind pa denne,
men det skal standse ved det normale standsningssted og
ma ikke afga, for der er givet afgangssignal.

Searlige bestemmelser for de i oversigten (side 13) anforte
straekninger:

P& de i oversigten anforte streekninger tilkendegiver signal
»kor igennem« ud over det foran anforte, at toget ikke vil
mode et hovedsignal, der viser »stop« uden forud at veere
averteret herom, enten gennem et fremskudt signal eller
gennem signal »ker« fra et hovedsignal uden fast maerke
»fremskudt signal felger« (signal nr. 113).

5.4. Signal nr. 4: »Stop og ryk frem«.
Signalbegreber:

4a 4a 4b 4b
E BLINK | BLINK

Armsignaler: Rodt lys over brandgult lys (natsignal) og/eller
hvidt, lysende kryds fra hastighedsviseren.

Daglyssignaler: Brandgult lys over rodt lys og hvidt, lysen-
de kryds fra hastighedsviseren hhv. radt blinklys.

Betydning.

For | og SI: Signa! nr. 4 a tilkendegiver, at toget efter
standsning foran signalet ma kore forsigtigt ind pa statio-
nen med hgjst 30 km/t.

Lokomotivfgreren skal under togets indkorsel vaere for-
beredt pa at befare en anden togvej, end den toget nor-
malt benytter. Signalet giver ingen sikkerhed for, at tog-
vejen er fri, hvorfor hastigheden skal afpasses efter syn-
ligheds- og bremseforholdene. Vises signal nr. 4a mod et
planmaessigt gennemkorende tog, skal toget endvidere
standse pa stationen.

For ovrige: Signal nr. 4 b tilkendegiver, at toget efter
standsning foran signalet ma kare videre til nseste hoved-
signal. | det efterfolgende blokafsnit m& hastigheden ikke
overstige 60 km/t.
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6. Hovedsignaler suppleret med hastighedsviser —
signal nr. 17.

Signalbegreber:

viges i fgrbindelse med I og SI pd

nr benevnelse figur
= = "ker" {signal nr. 2 a, 2 b,
15 km/t 2 g, 2hog 2 j) og
"kor igennem" (signal nr. 3 a,
3d, 3eo0g3f).
slukket
17 a | "Hej hastighed" "ker" (signal nr. 2 a, 2 b,
75 km/t eller 2 e og 2 £) og
derover "kor igennem" (signal nr. 3 a,
3d, Jeogdf).
17 e| "Frit til SI" "ker" (signal nr. 2 e og 2 T)
75 km/t og "ker igennem" (signal nr.
// 3d, 3eog 3f (kun fra 1}).
17 b| "Middelstor "ker" (signal nr. 2 a, 2 b,
hastighed" 2 g, 2hog2 j) og
50 km/t /A\ "ker igennem" (signal nr. 3 a,
3d, 3 eogdf).
17 | "Lav hastighed" "ker" (signal nr. 2 a, 2 b,
30 km/t "4 2 g, 2hog2 j)og
"ker igennem" (signal nr. 3 a,
17d, 3 e 0g 3 f}).
17 d| "Afkortet "ker" (signal nr. 2 g, 2 h og
togvej" 2 3).
30 km/t

Anvendelse og betydning.

Hastighedsviser kan veere anbragt pa eller ved | og an-
bringes pa eller ved S| (se dog fodnoten i pkt. 5) og sup-
plerer det signal, hvortil det harer. Den har kun betydning
i forbindelse med hovedsignalets udvisende.

Hastighedsviseren angiver den tilladte hastighed ad péa-
gzldende indkorselstogvej fra 1 til det normale stands-
ningssted. Pa stationer med Sl angiver hastighedsviseren
fra | dog kun den tilladte hastighed indtil SI, og hastig-
hedsviseren pa Sl angiver da den tilladte hastighed fra
dette signal til det normale standsningssted. (Se dog fod-
noten i pkt. 5).

»Afkortet togvej« (signal nr. 17 d) tilkendegiver i forbin-
delse med »kor« (signal nr. 2g, 2h og 2j) endvidere, at
togvejen er vaesentligt kortere end stationens ovrige ind-
korselstogveje fra pageeldende banelinie og, at sporet
umiddelbart bag togvejens endepunkt, der er markeret ved
et PU, der viser »stop« (signal nr. 20), eller ved et »almin-
deligt stopmaerke« (signal nr. 108 = lodretstillet, rektan-
gulzer hvid plade med rod kant og med paskrift »STOP«
i rede bogstaver), er besat, henholdsvis sparret ved en
sporstopper e. lign.

Om signal »stop og ryk frem« vist fra en hastighedsviser
— se pkt. 5.4,

7. Hovedsignaler suppleret med »marke ior korsel
med begraenset hastighed« — signal nr. 117.

Signalbegreb:

Anvendelse og betydning.

Meerket anbringes pé |, der kan vise »kor« med begranset



Svanemagllien

S-tog fra Hillergd,

S-tog til Hillergd,
Heolte og Klampenborg »

Holte og Klampenboetg

M Svanemgpllens Kaserpe
-

=Y i
90,\ Yope

\\‘é
N, \\\oo
%

\\ \ ‘:‘/ \ F:

v Stoppested "a%{“
< bus [inie 1y ..% h
S T

Y THEN=

T BN
A= Svanemwllens

(4
‘-_ ny station
7 E %ﬁﬁe!-}'ﬁ S5
¥| =hg { LAbparkerin

¥ E g‘-h. 3

Endestation R

-
SE L S 4 h
. Gods-NA S-tegmod S-to

]
banen 3o\ W@benhavn  Hgbenhavn




2
w
&
=]
@
M Jobuisiay
m = | H_ /
i3
% | s
A D
FV\WW. (I A R ETTS -
e BEIN
\l | I/_ 22 At
a4 wm N\

2 \\ o (et e

i

L]

o

|

JoBuisiay

'€ 9pleguppuuny ‘g

BUJSSDY  U3||QWILDAS
P

sobuisa

N

Uy

Hod 50

FUISSDN  USRWILDAS

R
U N

Uy

panite _____"._ ) . <
=10 d 0TS ]

%

3

|
sobBajwo ‘ds A ‘'subgpion v

FUIFSDY US||LSIDAS

3LLSSDY Ua|jellaunng

SUISSOY Ud OLBUDAS

(¥

Jabuisiay >
— uy
~_ O L&_.ux.. _ _
__../:. s tf—
£ ﬁm_w mt_ _ N * TIo05150 |
o m K
& 3
sabbajuwio ds A sUDQP.ION SUDGSUADYLIY T
Jabuisiay |
S I = N
~ ] o Eeh
u___Lxm _ = t Tu//
I . fhii i TR |
. v_ I k: uABIRIoN
8 —
) n....ﬁ w| - uedisg
=8¢ |
3
£ ‘ds A'aupqyshy ‘Buubajwg
pr 'z oplegupjsuung
(.
L. |
[ Teny, oo
[ oy == e . )
—/ Q.u..t.m_‘.f . uy
: _ 1
. I H LADAPIGN
“._.gmc_. - 1odiaisg
48
B
.m.
)
&

1 splaqpjauuny |




UJISDY UI[)ewiIUDAG

2
‘punyToy o3ey JIQTU3IUTsSsIUTIT8pPJe JE JO[PTWIOJ —~ JIOJUOY
-sBeTue *(/jNTJeljIaU J0JF uojsauallsFeTUV/HSA 135397- 50 IaJutude]
*9peJapuUIyn 8qUTJIOJ }E AOT JIRJ Jsaowaay ourepfeqiesImyue
e ‘Je SuTuj®espunIoJ Jopun apuspresd Io I83undsprl 93ILJue I(
*LL6T lFew T soaeyprny Jods3iT2QQqop sSUBUBQAOYSaJR|]
*CL6T aequaaou T jPeTuwo AUMOCV USUBQSUABYTIJ 01
*9L6T few T
Am:ﬁhGONHQ wﬂawv:wv s9d8®T38eqTT) J0ds 8I3SUBA SUSUBQPJION
"QL6T Iy
-—woqdss T E8JIBIPINF AEOﬂumamwQEBQ ﬂxCMv ¢ 9plagiersuung ‘6
*9L6T Jenaqeay T souxalg oxqlued FJo FuruFAqsuoriess Tawwen
*9L6T Jenaqegy T seuaegping # aplfeqaereuung °Q
*GL6T asquajdas
T Am:nhwomﬂa St1epus) soFFmredeqlry Jods saley susueqpaon
“CL6T Jequejdes T saJeIpIny oaqiueld
Au Jo esnysddeay @hu ‘([I) uoaasd Au ‘Futudlqsuoriels AN L
*6L6T Tunl T sedgegping ¢ spleqaeysuuny -9
*HLOET Tunf T (3FTPTlaarprw) saydey
-wo AUMOEV J0ds salfey suaueqpioN Jo0 svuasl 3y uoxasd Tawwern ‘g
"4L6T s3uewm
T ApmﬁcﬂuhwﬂbﬂEv sagd3eTwo Avpo:v Jods 8I1SUIA SUSUBQPION “h
“HL6T s3zdew T safejdurqr oaqFued FrpriIsprw
jwes AHV uoaaad Lu fo safFFeTuwo Achmv Iods 9aley susaueqpJIoy
TCL6T TTnl T 3deqwo (Jods oajsusa
SUSBUBQAOYNSOIRY 15TPTIWBIF=) Auxmv JI0ds 9J)SUVA SUBUBQGPION
"€L6T s3aew T jFdeuwo (pAs) usueqsuseyrIy €
*(L6T s3aew T 385eTwo Jods 9I3SUBA SusaueqlISAY
*€L6T sygew T jaegplng g aplaqaefsuung g
*CL6T s3yaew T qa0FypIng T dpleqaersuung T
13s7916Jpn (9pP3JU3AIO0T) saugepleqiesTaTue I0J JouTmaa]
1
JobuIs |y
| D..__a._b_iﬂ

o odlalsg

Jodsjiaqqop SUSUDJAOYSSIDH
‘'sabbajwio usupqsuAbyll4 O

21

BLISSDN  Us|jRWaLDAS

AUIISDY US| |OWIUDAG

Jnbuisiay

Vm, sabbajebbq)l) Jods A UsUDQpPION
g 'splaq.mjauuni 6

AUIISDY uanou.laums

£

% "oplaéqioisuun; ‘g

77

y | |

]

s Ay

ualanpuoug

sabbaeboq))y dSY UsUDGPION 7,




Prgve pd nyopstilling af tjenestekg¢replan.

NYBORG-K@BENHAVN 1

@vrige tog Roskilde-Kebenhavn, se strzkning 4 og 5.
@vrige tog Hvidovre Fiern-Kebenhavn G, se strzkning 7.
Alle jernbanefarger Nyborg-Korser, se strakning 1 a.
Fzrgerne kan afgd 3 min. for anfort afgangstid.

G 9268 | TEE 351 lc 160 P 3282

Ke-Rg
My 1200 My 200 My 280 My 200
Rg-lg My 750 (Mx 200) (Mx 120)

An | A | an | A | An | Ar | An | A A | A A | A
Nyborg Fgh...... - - = — — [1749 | — — — = s e
Korser.......... — 17,07 | — — |18.49 [19.00 | — - — — — -
Slagelse.......... — N\| - — 1914 15| — 1920 | — — - —
Sore. ........... — 48 fra Rf — 25 |19.30 304 — —_ = —_
Ringsted......... 18.02 |18.46 | pass. (19.29 | — 33 40 4 | — —_ — —
Borup........... (19.01)[19.05 | — 37| — 40 52 53 | — - — —
Viby S§j — 13| — 4f | — 44 594/20.00 | — — = —
Roskilde......... — 2| — 48 51 52 |20.09 10| — —_ = —
Hedehusene. . . — 27 | — 52| — 57| — 15| — —_ —_ —
Tastrup.......... (33)) 43| — 56 | — [20.01 19 194 — — — —_
Glostrup......... —_ 50 — 59 —_ 04 —_ 24 — g — —
Hvidovre Fiern... | — 54| — (2002 | — 07| — 27| — - — —
Valby....iiiwaies — — — 04| — 08 29 294 — — — —
Kobenhavn H.... | — — 2009 | — 2043 | — |20.36 |20.38 | — — — —_—
Vigerslev........ — 1955 | — — — - til Ni — —_ —_ —_
Valby Gasvark . .. til Hg — — — . —_ —_ — == . —_
Kebenhavn G. ... —_ - .- — - - — - — — — —

Ke-Hif 80
Hastighed km/t: Hif-lg 60 120 120 120
Kerer: Le Daglig Daglig Daglig
] Merkur.
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hastighed (signal nr. 2g), og som ikke er forsynet med
hastighedsviser.

Mzerket har kun betydning i forbindelse med »kor« med
begraenset hastighed (signal nr. 2g) og tilkendegiver, at
hastigheden fra | til det normale standsningssted ikke ma
overskride den pa meerket anforte hastighed.

8. Hovedsignaler suppleret med bogstavviser —
signal nr. 19.

Signalbegreb:

Anvendelse og betydning.

Bogstavviseren anbringes pa eller ved PU, SU eller U, som
geelder for mere end én banelinie, og angiver ved lysende
bogstaver, hvortil udkerselstogvejen er indstillet.

Fremgéar det af en bogstavviser, at udkorselstogvejen er
indstillet til en anden banelinie end den, toget skal benytte,
skal der forholdes, som om det tilherende hovedsignal
viste »stop« (signal nr. 1).

Over for en slukket bogstavviser, hvorom lokomotivfare-
ren ikke forud er underrettet, skal der forholdes, som om
det tilherende hovedsignal viste »stop« (signal nr. 1). Har
der veeret vist »kor igennem« (signal nr. 3) fra |, m& kors-
len dog fortseettes.

x

Oversigt over strazkninger, hvor hovedsignalerne enten er
forsynet med fast marke »fremskudt signal felger« (signal
nr. 113) eller giver oplysning om det efterfelgende hoved-
signals stilling:

Elektrificerede straekninger

Kebenhavn H.—Korser

Ringsted—Rodby Feaerge

Kobenhavn H.-Rungsted Kyst-Helsingor
Kgbenhavn G.-»Vigerslev«—»Flintholm«
Nyborg-Fredericia
Fredericia-Lunderskov
Fredericia—Skanderborg
Alborg-Ngrresundby.

X

Et fremskudt signal (der altsa ikke betragtes som hoved-
signal) giver oplysning om signalgivningen fra det efter-
folgende hovedsignal og er opstillet til hojre for eller over
det spor, det geelder for — 400 m eller 800 m foran hoved-
signalet (afheengigt af streekningshastigheden). Et frem-
skudt signal kan vaere udformet som 1) armsignal: Signal-
mast med én arm, der ender svalehaleformet, og som i
merke og usigtbart vejr suppleres med signallys (natsig-

Dansk dampkalender 1974.

For aret 1974 har Nyboder Hobby, Kronprinsesse-
gade 51, 1306 Kebenhavn K, ladet fremstille en ka-
lender, Dansk dampkalender nr. 5/6, der er i format
19 x 22,5 cm. Kalenderen indeholder 25 sort/hvide
fotos hovedsagelig med damptog, og disse gengivet
i off-set tryk. Prisen for denne kalender er kr. 17,50,
og den kan erhverves ved henvendelse til Nyboder
Hobby.

nal), 2) daglyssignal: Signalmast med baggrundsplade for
tre, to (undtagelsesvis én) lanterne(r) (signallys).

Et fremskudt signal kan vise 1) signal »Kar forsigtigte,
der tilkendegiver, at det efterfolgende hovedsignal enten
viser a) »stop« (signal nr. 1) eller viser »kar« (signal nr. 2)
til en togvej med hastighed under 75 km/t — eller 2) signal:
»Hovedsignalet viser »kor« eller »ker igenneme«« (signal
nr. 2 hhv. nr, 3).

Hads-Ning Herreders
Jernbane
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Jernbanenyt - kort fortalt

DSB

I juli kvartal er sket nedenstadende til- og afgang m. v. af
rullende materiel:

Fra »Nydqvist & Holm AB« (og underleverandgrer) er
leveret 2 stk. diesel-elektriske motorlokomotiver, litra Mz
1436 og 1437 (stationering: Driftsdepotomrade Kebenhavn).
(Lokomotiverne blev overleveret til DSB i Helsingsr den 11.
juli hhv. den 23. august — derudover er Mz 1438 afleveret
den 3. oktober, Mz 1439 den 29. oktober og Mz 1440 den
20. november).

Fra »A/S Frichs« og »Scandia-Randers A/S« er leveret
3 stk. elektriske 2-vognstog, litra Mm/Fs 7783/7283 -
7785/7285.

Diesel-elektriske motorlokomotiver My 1106 og Mz 1403
1406 er overflyttet fra Driftsdepotomrade Kobenhavn til
Driftsdepotomrade Arhus — My 1111-1113, 1116 og 1124
(samt 1118 i november) er overflyttet fra Driftsdepotomrade
Arhus til Driftsdepotomrade Kebenhavn,

Damplokomotiv E 987 samt 8 stk. elektriske motorvogne:
MM 743, 751, 754, 755, 757, 760, 762, 781 og 4 stk. styre-
vogne (for elektriske motorvogne): FS 961, 965, 966, 981
er udrangeret. (Hermed er samtlige S-togs motor- og styre-
vogne bygget for 2. verdenskrig udrangeret).

Fra »Scandia-Randers A/S« er leveret 2 stk. personvog-
ne (2. klasse/styrevogn), litra Bns 29-84 528 og 29-84 529
og 5 stk. personvogne (2. klasse), litra Bn 20-84, 745-749
(stationering: »Sjeelland og Lolland-Falster<) samt 26 stk.
abne bogiegodsvogne (flade med nedklappelige statter),
litra Rs 390 0 194 — 390 0 219. Fra »Centralvaerksted Ar-
hus« er leveret 6 stk. personvogne (2. klasse — m/ kiosk-
afdeling), litra Bk 85-84, 019-021, 032-034 (ombygget fra B
20-84, 019-021, 032-034) (stationering: »Sjalland og Lol-
land-Falster« — visse vogne er maerket med fejlagtigt veerk-
stedsomrade) og 1 stk. personvogn (2. klasse m/rejsegods-
afdeling), litra BDg 82-64 203 (ombygget fra Bgoh 29-64
203) (stationering: »Sjeelland og Lolland-Falster«). Fra Sve-
rige er indkebt (brugt) 1 stk. beholdervogn (privat-ejet:
»Dansk Sojakagefabrik A/S«): 070 1 578.

7 stk. personvogne: Cle 82-25, 680-685, 691 er overflyt-
tet fra »Sjeelland og Lolland-Falster« til »Jylland og Fyn«.

2 stk. personvogne: Cl 29-25 526 — CP 3220 og 2 stk.
rejsegodsvogne: ECO 6239, 6242 er udrangeret.

»Stationeringslisten (»Jernbanen«, nr. 7-8/72) og over-
sigten »DSB person-, post- og rejsegodsvogne 1973« »Jern-
banen«, nr. 3/73) kan ajourferes efter ovenstaende.

Pr. 30. september bestod vognparken af:

921 stk. personvogne (styre- og pahasngsvogne for lyn-
og S-tog ikke medregnet) (samt 7 stk. personvogne (sove-
vogne) lejet hos CIWLT/DSG). | juli kvartal er der tilgaet
driften 7 vogne, og der er udrangeret 2 vogne.

142 stk. post- og rejsegodsvogne. | juli kvartal er der
udrangeret 2 vogne.

6073 stk. lukkede godsvogne. | juli kvartal er sket en til-
gang pa 13 vogne (heraf 7 stk. tidligere udrangerede vog-

14

! september udrangeredes DSBs sidste femten kolevogne,

nemlig 14 stk. litra Ics (tidl. IKA — vist ovenfor) og 1 stk.

litra Icmos (tidl. IKN — »prototypen« for IKA-vognene).
Foto: DSB (Foto-Service)

ne samt 6 stk. beholdervogne (tidl. tilhgerende »Dansk
Esso A/S«) — samtlige »regime 30« vogne) — og en afgang
pa 42 vogne (deriblandt DSBs sidste kelevogne).

3318 stk. abne godsvogne. | juli kvartal er sket en tilgang
pa& 1 vogn: Nr. 449 »lebevogn for kerekran (nr. 144)«
(Mafd) — og en afgang pa 8 vogne: Nr. 330 (Bafd), nr. 437
(Mafd), nr. 558 (Bafd), nr. 563 (Bafd), nr. 635 (Bafd), nr. 688
(Bafd), nr. 781 (Mafd), nr. 941 (Dafd). (Fortegnelsen over
»DSB tjenestevogne« (pr. 31/3 1973) (»Jernbanen«, nr.
3/73) kan ajourfores efter ovenstaende).

627 stk. privatejede godsvogne (samt 6 stk. godsvogne
lejet hos DSB). | juli kvartal er sket en tilgang pa 1 vogn:
070 1 578 (»Dansk Sojakagefabrik A/S«) — og en afgang
pa& 9 vogne: 070 0 301, 303-306, 310 (»Dansk Esso A/S«),
075 2 201, 202 (»Nordisk Gulf-Gas A/S«), 081 5 989 (»Alba-
ni Bryggerierne A/S«). (Fortegnelsen over »Private vogne —
optaget i DSB vognparken« (pr. 31/3 1973) (»Jernbanen,
nr. 3/73) kan ajourigres efter ovenstaende).

Oversigten »DSB godsvogne 1973« (vognantal m. v. pr.
30/9 1973) bringes i »Jernbanen«, nr. 1/74.

x

Hos »Scandia-Randers A/S« er i november bestilt yderli-
gere 150 stk. lukkede godsvogne (med forskydelige side-
vaegge), litra Hbis 2115330 - 211 5479. Leveringen sker i
1974 — i forleengelse af leverancen pa de tidligere bestiite
130 vogne af samme type.

»Scandia-Randers A/S« har endvidere pataget sig at
»up-to-date« modernisere ti AB-vogne, saledes at de vil
vaere klar til indseettelse i ictog fr. 0. m. 26. maj 1974, da
det pa grund af stort arbejdspres vil veere vanskeligt for
DSBs egne varksteder at nd at modernisere denne vogn-
serie inden for den fastsatte termin. »Centralvaerksted Ar-
hus« afleverede i gvrigt, den 25.-27. november, de tre for-
ste »fuldt« moderniserede vogne (med tre-plads sofaer og
ny indvendig beskiltning m. v.): B20-84, 079, 112 og Bk
85-84 022. »Verkstedet i Nyborg« deltager nu ogsa i »up-
to-date moderniseringsprogrammet«.



Anlaegsarbejderne i forbindelse med etablering af den tid-
ligere som »Forbindelsesbane« betegnede del af Hareskov-
banen imellem Svanemollen og Emdrup er atter i gang ef-
ter det forste anlegsstops ophzevelse pr. 1. november. |
»Jernbanen«, nr. 1/72 — side 18/19, er anlagsarbejdernes
forlob neje gennemgaet, men da »arbejdet i marken« kan
veere vanskeligt at folge, bringer vi — som bilag til dette
nummer af tidsskriftet — en »visuel« oversigt over de me-
get omfattende anleegsarbejder. (Der vil endvidere blive
mulighed for en besigtigelse »pa stedet« i begyndelsen af
marts — se »Kommende mgder og udflugter«, side 20). Fri-
havnsbanen forlagdes til ny tracé, den 17. november, idet
det ny sporstykke mellem km 11,7 og km 12,8 (beliggende
nord for »KS busserviceanlaegget« — og fert over nyt un-
derforingsanleeg for Lyngbyvej -- »bro 5« p& tegningen i
»Jernbanen«, nr. 1/72 - side 19) blev taget i brug.

Hele brokomplekset over Lyngbyvej er nu fuldfert, sale-
des at Ydre Bybanes spor for kereretningen Hellerup—
Vanlgse kunne flyttes tilbage til oprindelig placering (mel-
lem km 12,2 og km 11,4) i forbindelse med ibrugtagningen
af »bro 6« (jvf. tegningen i »Jernbanen«, nr. 1/72 — side
19), den 14. oktober. Samtidig blev nyt trappehus og ny
perron for Ryparken station taget i brug. Den 2. december
flyttedes Ydre Bybanes spor for koreretningen Vanlgse—
Hellerup tilbage til oprindelig placering (»bro 3«).

Planleegning og skitsepojektering pa straekningen Hun-
dige-Solred er indledt — med henblik pa — ved afholdelse
af besigtigelsesforretninger i begyndelsen af 1974, at fa
banen endelig fastlagt.

| Herning er de anlegsarbejder i den nuvaerende sta-
tions vestende, der pahviler kommunen — en omfattende
etape af den nye aflastningsgade (se »Jernbanen«, nr. 7-8/
69 — side 9) — nu sa vidt gennemfort, at Holstebrobanen

STADIUM
T
STADIUM 2
-[:'— Y | ||_"‘[ == i . nT=ME
| /
L—J" = " i=HR

Skematisk plan over sporomiagningsarbejderne i vesten-
den af Herning station i forbindelse med ssenkningen af
Holstebrobanen og Skjernbanen. Stadium 1 viser indforin-
gen (fr. o. m. 9. juni 1971) pa feelles togvejsspor (Z = I-sig-
nal, V og X = U-signaler), der ophorte den 7. november —
stadium 2 —~ da Holstebrobanen forlagdes til endelig tracé
i tunnel (aflastningsgaden) og underfgringsanleg (bro) for
Museumsgade (U-signalerne flyttedes samtidig ind mod
stationen til km 71,600 hhv km 40,780). Stadium 3 viser
situationen, efter at Skjernbanens sporsankning er udfort,
hvilket pdregnes at ville ske i marts 1974. (Oplysningen om
sidstnaevnte forhold i »Jernbanen«, nr. 7/71 — side 9 var
ukorrekt). Tegning: DSB/AnIF

kunne anbringes i endelig tracé (i et betydeligt tunnel-
anlaeg under aflastningsgaden), den 7. november, saledes
at de to baners indforing — fra Skjern hhv. Holstebro — til
stationen pé fzelles togvejsspor kunne ophere. Skjernbanen
anbringes i endelig (seenket) tracé i marts 1974. DSBs egne
arbejder ved selve stationsflytningen — primeert omfattende
de nye godsanleg p& sydsiden - er forestdende.

| Holbaek er opfarelsen af de nye stationsbygninger naet
s& vidt, at den nye post- og telegrafbygning kunne tages
i brug i oktober, og den nye stationshovedbygning vil blive
taget i brug den 7. januar. Herefter resterer for DSBs ved-
kommende opforelsen af det nye pakhus og godspladsens
sporanla@g m. v. — samt spor- og perronanlaeg for OHJ.

Der er indgdet aftale med Horsens kommune om etable-
ring af rutebilstation ved stationen i finansarene 1973/74
og 1974/75. | forbindelse hermed er det nodvendigt at aen-
dre spor- og perronforhold i pakhusomradet, ligesom en
mindre del af den endelige stationsbygning vil blive gen-
nemfart i denne periode. Det er yderligere besluttet, at den
endelige ombygning af stationen fremmes til pAbegyndelse
i finansaret 1976/77.

| forbindelse med selve sporanlasggets ombygning pa
Skanderborg station vil der — i henhold til indgaet aftale
med Arhus amtskommune, Skanderborg kommune og Post-
og Telegrafveesenet om koordinering af parternes anlaegs-
opgaver — blive bygget ny stationsbygning, nyt posthus og
ny rutebilstation samt anlagt ny forplads og parkerings-
plads med gangtunnelforbindelse fra perronerne under for-
plads og vej til parkeringspladsen. Arbejderne forventes
afsluttet i finansaret 1976/77.

x

Pa Sulsted station blev et nyt releesikringsanizeg (type DSB
1953) taget i brug den 14. november (og stationens arm-
signaler aflostes af daglyssignaler); den 15. november blev
automatisk linieblokanlaeg taget i brug mellem Narresund-
by og Sulsted - strzekningen fjernstyres fra FC Alborg
fr. 0. m. den 11 december med Sulsted som fjernstyret
ovegangsstation.

Det nye relaesikringsanlag (type DSB 1964) for Holbaek
station tages i brug i januar — ca. 10-14 dage efter ibrug-
tagningen af den nye stationshovedbygning; ibrugtagning
af automatiske linieblokanleeg p& streekningen Vippergd-
Holbzek (og fjernstyring fra FC Roskilde) sker samtidig.

Inden overgang til sommerkoreplan i maj 1974 (»K 74«)
vil folgende sikringstekniske arbejder veere klar: 1) Auto-
matiske linieblokanleg pa strekningen Skanderborg-Hor-
ning, 2) etablering af nye udkerselstogveje pa Fredericia
station — mod Vejle fra spor 6, mod Kolding fra spor 3 og
mod Nyborg fra spor 3 og 7 (af hensyn til mere »kunde-
venlige« omstigningsforhold pa stationen), 3) udbygning af
rangertogveje mellem Nyborg Faergehal og Nyborg, 4) eta-
blering af AM-signaler mellem Tollgse og Vippergd hhv.
Vipperad og Holbaek (af hensyn til teettere togfolge).

P4 straekningerne Kebenhavn H.-Valby (nzer) og Valby-
Vanlgose afloses de nuvaerende automatiske linieblokanlaeg
af tilsvarende af ny type (DSB type 1969 - tilpasset for
HKT) i marts hhv. maj maneder 1974, samtidig med at nye



relaesikringsanleg (type DSB 1969) tages i brug pa Valby
(nzer) og Vanlese (spor 1/2) stationer (se »Jernbanenc, nr.
6/72 — side 14/15). Et nyt relaesikringsanleeg for Koben-
havn H. (ner) (type DSB 1969) er under projektering og vil
kunne tages i brug i foraret 1975.

Nye relaesikringsanleeg p4 Padborg (type DSB 1964) og
Slagelse (type DSB 1972) stationer forventes (pa grund af
anlaeegsstop) forst at kunne tages i brug i december 1974
hhv. medio 1975 (se »Jernbanen« nr, 7-8/72 — side 20 og
15).

X

Det ny sikkerhedsreglement, der vil blive benzaevnt »Sikker-
hedsreglement af 1975«, forventes nu at kunne trzede i
kraft den 6. januar 1975. Visse »nyheder« i det fremtidige
SR vil imidlertid allerede blive gennemfart pr. 26. maj 1974
(overgang til ny kereplan — »K 74«) ved andring af nugeel-
dende »Sikkerhedsreglement af 1935« (SR) og »Signalreg-
lement af 1944« (SIR); i SR aendres bl. a. bestemmelserne
for a) »togarterne«, séledes at der for tog, som fremfores
af motorvogn(e), fastsaettes samme regler som for andre
tog med hensyn til beregning af belastning og akselantal,
saledes at motorvognen(e) ikke medregnes (i tjenestekare-
planerne angives en »tom« Mo saledes: »Mo 0 t«), b) defi-
nationen for personforende og ikke-personforende tog (se
nedenfor under omtale af ny udformning af tjenestekore-
planerne); i SIR andres betydningen af hastighedsviserens
nuverende signalbegreber »middelstor hastighed« (50 km/t
— signal nr. 17 b) og »lav hastighed« (30 km/t — signal nr.
17 c), sdledes at de fremtidig angiver, at den tilladte ha-
stighed er 60 km/t, henholdsvis 40 km/t eller derunder (se
dette nummer af tidsskriftet, side 12) — sidstnzevnte betyd-
ning vil medfore, at laveste indkorselshastighed — og der-
med ogsd udkorselshastighed — der anferes i »Tjeneste-
kereplanens indledende bemearkninger« (TIB), bliver 40
km/t, og at alle hastigheder under 40 km/t skal optages
fast i »La« og i gennemgéende spor afmeerkes med stand-
signaler.

»K 74-tjenestekereplanerne« vil — som tidligere omtalt —
blive fremstillet A5-format og i ny typografi; af eksemplet
pa nyopstilling — i medfelgende bilag — vil det kunne ses —
sammenholdt med nugzeldende tjenestekoreplaner — at der
er foretaget folgende eendringer:

Rubrikken »Toget er« er bortfaldet,
foran tognummeret er anfert én af nedennaevnte bog-
stavbetegnelser, der betyder:

TEE = TRANS-EUROP-EXPRESS

L = lyntog

Ie = intercitytog

P = gvrige personfgrende tog

M = tomt materiel (person-, post- og rejsegods-

vogne eller tomme lokomotiver/motorvogne)
G = pvrige ikke-personfarende tog,

dobbeltstreg, der angiver dobbeltspor, er bortfaldet,
vedtegninger om trinbraet (T) og sidespor (S) — (evt.
T S) samt anmerkninger om sidespor er bortfaldet
(kan fremtidig alene udledes af TIB),

rubrikken »Starste till. hast. km/t:« er zndret til »Ha-
stighed km/t:«, og

rubrikken »Lober:« er zndret til »Korer:«.

Regionaltrafkken pa Sjzlland forbedres betydeligt ved
overgang til ny kereplan, den 26. maj 1974 (»K74«), idet
der for streekningerne Kebenhavn-Ringsted-Slagelse/Nas-
tved er udarbejdet »stiv« koreplan baseret pa viderefarsel
fra Kebenhavn H. af Kystbanens »Nivatog«, som det frem-
gar af hosstaende tabellariske oversigt over de faste minut-
tal for de enkelte stationer pa disse straeekninger (hvori
ogsa ic-togene (»time-togene« mellem Kebenhavn og Jyl-
land) er medtaget). Det fremgar af oversigten, at regional-
togene, der bl. a. gives standsning i Valby og Tastrup, fra
Ringsted fortsaetter hver anden time til Slagelse (med for-
bindelse til ic-tog) og hver anden time til Naestved. For
straekninger uden for den »stive« kereplan er betjeningen
sdledes: Neestved—Rodby Faerge (herunder Neestved) — som
i nugzldende koreplan, suppleret med enkelte nye tog,
bl. a. som folge af omlaegninger i den internationale trafik
/ Roskilde-Koge-Neestved — frekvensen forpget fra ni til
tolv tog (pa hverdage) / Nykebing Fl.-Gedser — lokaltogs-
korslen bortfalder (»streekningen« betjenes af LJ-busser),
saledes at Gedser kun betjenes af personfarende tog med
forbindelse til/fra Warnemiinde / Holbak-Kalundborg (her-
under Tgllgse og Holbaek) — tillempet »stiv« kereplan med
totimers drift, og saledes at Tollase, Holbzek, Jyderup og
Kalundborg derudover betjenes af et antal tog med for-
bindelse til/fra »Hurtigruten«. For samtlige streekninger
gaelder desuden, at »erhvervstrafikken« til/fra Kebenhavn
udfores i stort set samme omfang som i nuvaerende kare-
plansperiode.

Faste minuttal for »ic-tog« og »regionaltog« pa Sjelland - geeldende fr. 0. m. 26. maj 1974 (»K 74«).

regionaltog Sg/Ne ic-tog regionaltog Hk | ic-tog | regionaltog Sg/Mz regionaltag Hk
Kh &f 34 o | Ne af 20" .
val af 19 09 Gz af 3"
T8 ef 49 | | 19 e ar 07
Ro af ‘01 22 | Rl Pe af 13
vy af 10 [ Te af 19
Bo af 18 é W af 25
Ry af 3 Lj ar y 3
So af a'’ ( Ke af 00
| 59 on 5" § 57 ) sg an 14 —
Sg af L » 55 ( sg af 15 20"
Ka an > 1 ) so af 30t \
LJ af 38 Ry af [
Hv af | 45 Bo af a2
Te af | 51 Vy af 58
Pa af 57 Ro ef 52 10 w |
Wk an 5) 03 | T en 13 49
Gz af 3" val en 29 59 |
Ne en e Kh en 13 36 06 |
=———| N i B |

1) hver anden time.
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Under planleegningen af »K 74« har det vist sig, at mu-
ligheden for udarbejdeise af kereplanen — i omradet ost
for Storebzlt —~ uden anvendelse af Mo-vogne foreligger
(Frederikssundbanen, Hareskovbanen og »Lille Nord« dog
undtaget). P4 grund af rebroussementet i Ringsted, der for
tog uden styrevogn kreever ca. 10 minutter til omlob af
treekkraft (tilstreekkelgt »Kystbanemateriel« er ikke dispo-
nibelt til »K74«), vil bortfald af Mo+ Mo-vognskarslen bevir-
ke en forlengelse af rejsetiderne meltem Neaestved (og syd
derfor) og Jylland, medmindre anden form for styrevogns-

P& Rodby Farge station »modes« lokomotivieverancer fra
syd til nord — og fra nord til syd: V10-diesellokomotiver til
TGOJ (leveret af »Henschel«) (gverst), V4-diesellokomotiver
tit SJ (leveret af »Henschel«) (i midten) og et type 1043
elektrisk lokomotiv til OBB (leveret af ASEA/ASJ) (ne-
derst). Samtlige fotos: Tom Lauritsen

tog kan skaffes. Problemet soges lost ved et samarbejde
med Lollandsbanen (LJ), siledes at privatbanen udfarer to
dobbeltture mellem Nakskov og Slagelse og v.v. (p& hver-
dage), mod at DSB til gengee!d forbedrer rejseforholdene
mellem Kobenhavn og Lolland ved at kere to gennemga-
ende tog mellem Kebenhavn og Nakskov og v.v. (ligeledes
kun pa hverdage).

Ministeren for offentiige arbejder, Jens Kampmann, har
tiltradt, at kerslen med standsende, lokale persontog pa
straekningerne Nykebing Fl.-Gedser (Veaeggerlese, Marre-
baek og Fiskebaek), Tinglev-Senderborg (Bjerndrup, Kliplev,
Lundtoft, Tersbol, Rinkenas, Avnbal og Vester-Sottrup),
Lunderskov-Tinglev (Sommersted og Over-Jerstal), Vejle—
Skanderborg (Losning, Hedensted, Hovedgard og Hylke)
og Randers—Alborg (Farup og Stovring) indstilles i forbin-
delse med overgang til ny kereplan, den 26. maj 1974, og
at de — i parentes — naevnte stationer og trinbraetter samt
trinbreetterne Gederup og Kveerkeby (i alt tyve stationer og
trinbraetter) nedlaegges. En del af de nsevnte stationer vil
fortsat veere bemandet af hensyn til den sikkerhedsmaes-
sige afvikling af toggangen og/eller gods- og postekspedi-
tionsmazssige forhold (naermere detaljer folger senere).

M/F »Prins Henrik« sgsattes fra »Aktieselskabet Nakskov
Skibsveerft«, den 29. november — og samme veerft afleve-

rede M/F »Dronning Margrethe ll«, den 1. december.
x
| »Jernbanen«, nr. 6/73 havde der — i denne spalte - ind-

snheget sig nedennavnte fejl, der kan rettes som feiger:
Side 10, venstre spaite, i 10. linie f. n.: »(29 stk.)« rettes til
»(34 stk.)« — side 11, hojre spalte, i 7. linie f. n.: »BKM«
rettes til »BMk« — side 12, venstre spalte, 18. og 19. linie

f. 0. endres til: »| Arhus etableres et mekanisk vognvaske-
anleeg (af traditionel borstetype), som forventes ibrugtaget
inden kareplans-« — side 13, hgjre spaite, i 12. linie f. n.

slettes »Stovring« — side 16, venstre spaite, i 8. og 9. linie
f. 0. @&ndres »p& Kebenhavn H.« til »i DSB-lagerhuset pa
Kalvebod Brygge«.

Indferelse af stikprevevis billetkontrol — og i forbindelse
hermed — opstilling af tidsstemplingsmaskiner og billet-
automater pa Kystbanen (jvf. »Jernbanen«, nr. 6/73 — side
15) sker efter de seneste overvejelser forst ved overgang
til sommerkereplan 1974. |brugtagningen af det nye elek-
troniske pladsreserveringsanlaeg er udskudt til d. 5. januar.

x

»DSB« redigeres af Erik B. Jonsen.

LYNGBY-NAERUM JERNBANE
Telefon (01) 87 07 08

Tog hvert 20. minut
mellem Jaegersborg og Neerum

Buslinie 172:
Lyngby st.—Fortunbyen-grholm

Buslinie 180:
Lyngby st.—Eremitageparken-Gl. Holte
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Tro det eller e;j:

Patiala State Monorail Trainway (P.S.M. T.)

En en-skinnebane, system Ewing.

»Tro det eller ej« er titlen p4 en ny rubrik i »Jernbanenc,
hvor der af og til vil blive berettet om jernbaneforhold af
szeregen eller snarere utrolig karakter.

Wl Rupor

MORINDR

Bmbalo

-~ Bhawan :Sarh. 4\ Delhi
SUNRM

s Potialo. State Ploveral Train way
North- Western Radway

Helt sa fantastiske forhold, som dem, der er beskrevet
i den farste artikel, behpver det dog ikke at vare. Vi op-
fordrer laeserne til at bidrage med artikler (helst ikke me-
get storre end den folgende), og de eneste krav er mindst
én illustration og evt. angivelse af kilder.

ocmMmp

x

For 60 ar siden fandtes der i den nordlige del af Indien
ca. 70 km en-skinnebane med det temmeligt maerkveerdige
navn »Patiala State Monorail Trainway«. Til trods for, at
enhver drift var ophert i 1927, fandtes en del af det rul-
lende materiel endnu i 1966, hvor det henstod i miserabel
stand i et abent skur i Patiale by.

Dette meaerkvaerdige banesystems historie gar tilbage til
omkring ar 1900, da en engelsk oberst kom til Indien, hvor
han arbejdede som ingenigr ved nogle baneanleeg. Ved et
af disse provede oberst Bowles med godt resultat en en-
skinnebane efter system Ewing. Systemet gar ud pa, at ca.
95 procent af kgretojets vaegt hviler p4 en skinne mens
resten baeres af et stort hjul, der er anbragt pa keretojets
ene side, og det lgber pa vejbanen eller jorden ved siden
af sporet.

Anlegget var af midlertidig art, men efter at Bowles
tradte i tjeneste hos Maharajaen af Patiale, Sir Bhupinder
Singh, og blev statsingenigr, anlagde han to en-skinne-
baner.

1190 =

pemm——16510

i 3410

1250

Tegning af en-skinne damplokomotiv, bygget af Orenstein & Koppel til Patiala-Sunam streekningen i 1908.
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Den forste, der blev abnet i 1907, var ca. 25 km lang og
forbandt byerne Sirhind og Morinda. En af grundene til
anlaegget var, at man gnskede at f4 anvendelse for statens
560 krigs-muldyr, nar der ikke var krig. At trafikbehovet
dog ikke har veeret sa helt lille fremgéar af, at der i lobet af
én maned i 1908 blev transporteret knapt 20.000 passage-
rer. Pa et tidspunkt var der problemer med godstrafikken,
idet det blev afsloret, at personalet pa Sirhind station havde
ladet sig bestikke til at lade godstrafikken ga over til de
lokale vognmaends oksekaerrer.

Da den indiske Nord-Vestbane i 1927 byggede en side-
linie fra Sirhind til Rupar via Morinda, blev trafikken ind-
stillet, men pé& det tidspunkt var trafikken ad banen alle-
rede faldet voldsomt pa grund af den konkurrerende vej-
trafik.

Den anden linie, som Bowles i 1908 lod bygge fra Pa-
tiala by til Sunam, var en mere abisigs affeere, men der
foreligger ikke ret mange oplysninger om den. Meget tyder
pa, at banen aldrig blev anlagt leengere end til Bhamani-
garh, og uanset om det sidste stykke blev anlagt eller ej,
sa fik banen ingen lang levetid, idet trafikken senest i
1914 var indstillet.

Til trods for, at det oprindeligt var tanken at benytte
muldyr som treekkraft, blev det besluttet at have nogle
damplokomotiver i reserve, i det tilfeelde, at muldyrene
skulle blive trukket tilbage til krigsbrug. Der blev derfor
bestilt fire lokomotiver hos Orenstein & Koppel i 1908.
Lokomotiverne havde, som det ses af tegningen, tre driv-
hjul, hvoraf det midterste ikke havde flanger, og de yderste
havde dobbelte flanger. Vejhjulet, der ragede ud pa hejre
side af maskinen, var ikke drivhjul. Kedien var ikke pla-
ceret lige over skinnehjulene, men var flyttet 3,5 cm mod
vejhjulet, og pa lokomotivets hojre side var vandtanken
placeret.

Vognene var normalt forsynet med to skinnehjul og et
vejhjul, men der har ogsa eksisteret bogievogne, hvor hver
bogie bestod af to skinnehjul og et vejhjul. Personvognene
var normalt abne vogne med baenke anbragt i leengderet-
ningen, men enkelte vogne har dog vaeret udstyret med en
lukket vognkasse.

Det er sandsynligvis de &bne vogne, der er omtalt i fol-
gende episode, som Bowles refererer i et brev: Pa et eller
andet tidspunkt besagte Amir'en af Afghanistan staten Pa-
tiala, og P.S.M.T. skulle da transportere hans mangetallige
livgarde til et afghansk »Shrine« (helligdom) i naerheden
af Sirhind, hvor greensen dengang gik. Tropperne fandt det
umiliteert at sidde ned, og de tog derfor opstilling pa see-
derne — indtil toget satte i gang med et bemaerkelsesvaer-
digt resultat. Bowles kommentar var: »A fallen army!«

Det star fast, at damplokomotiverne aldrig blev anvendt
pa Sirhind-Morinda banen, og meget tyder pa, at de kun
har kert pad en ca. 2 km lang del af Patiala-streekningen,
nemlig streekningen Patiala Station — City Mandi, idet spo-
ret resten af streekningen har veret for svagt.

Til trods for, at alt dette ligger mange éar tilbage, fandt
engleenderen H. R. Ambler i 1966 en del materiel fra Pa-
tiala-streekningen, der ikke havde veaeret anvendt siden
1914, henstdende i en gard i Patiala by. Her stod alle fire
damplokomotiver, de to af dem neesten ophugget, og flere
personvogne — eller rettere resten af dem. Desvaerre har
vi ikke kunnet skaffe billeder af materiellet frem til denne
artikel.

Hvis planerne om at opstille et af lokomotiverne ved
Birla Technological Museum i Calcutta og et andet ved
Patiala Bumuseum ikke er blevet til noget, star materiellet
sikkert i Patiala endnu.

john poulsen

Kilder: The Railway Magazine, februar 1969; Model Engi-
neer, november 1966 og Unusual Railways af J. R. Day og
G. Willson, 1957.

Foreningsnyt

Loliand—Falsters Stiftsmuseum skaenker museets
roebanemateriel til DJK

| nr. 6/73 af tidsskriftet bragtes en omtale af det roebane-
materiel, som Lolland-Falsters Stiftsmuseum og DJK rader
over.

Imidlertid har Lolland-Falsters Stiftsmuseum meddelt for-
eningens bestyrelse, at man har besluttet at overdrage
foreningen lokomotivet DAS B 4 samt de seks vogne, som
Stiftsmuseet i 1967 fik foraeret af A/S De danske Sukker-
fabrikker.

Vi er meget taknemmelige for den smukke gave til for-
eningen, og nu haber bestyrelsen blot, at der ikke gar for
lang tid, for roebanemateriellet pa ny kan komme til aere
og veerdighed i restaureret stand.

Ole-Chr. M. Plum

Kommende moder og udflugter

Tirsdag den 15. januar 1974 kl. 20.00 i »Karnappen«, Niels
Hemmingsens Gade 10, underetagen (store sal), 1153 Kg-
benhavn K.

P& denne aften fejrer vi foreningens 13 ars fodselsdag
med et »rigtigt« medlemsmade med kaffebord, filmforevis-
ning, bankospil m. v. Af filmprogrammet kan naevnes, at
der vil blive vist film fra foreningens forste udflugter, der
gik til privatbaner, der i dag ikke mere eksisterer.

Af hensyn til kaffebordet er tilmelding til dette mode nod-
vendigt, ligesom det er ngdvendigt at opkrave et mindre
beleb til dekning af kaffen m. v.

Prisen har vi sat til kr. 10,— pr. deltager, og det daekker
kaffe med brod samt én spilleplade til bankospillet. Flere
plader vil kunne kebes ved indgangen.

Tilmelding samt forudbetaling sker ved senest torsdag
den 10. januar 1974 at indbetale belobet pa postgirokonto
11 10 06, Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen, Opnaes-
gard 21, 2970 Hersholm.

x

Sondag den 27. januar 1974 kl. 10.00 filmforevisning pa
DSB-skolen, Kalvebod Brygge 34, 4, Kebenhavn V.

Der vil blive vist film, udvalgt i samrad med DSB-skolen,
om jernbaneforhold uden for Danmark. Filmene vil blive



kommenteret af overtrafikassistenterne O. G. Knudsen og
Ove Scheel.

Billetter til denne forevisning kebes ved indgangen, og
prisen er kr. 5,—.

| pausen mellem filmene vil der vare mulighed for at
kobe kaffe, te, ol, sodavand m. v.

x

Onsdag den 13. februar 1974 kl. 20,00 i »Karnappen«, Niels
Hemmingsens Gade 10, underetagen (lille sal), 1153 Ko-
benhavn K.

Foredrag af afdelingsingeniar Poul Jensen, DSB: Plan-
leegning af DSB's neertrafik.

X

Lordag den 3. marts 1974 kl. 10.00: Besigtigelse af anleegs-
arbejderne i forbindelse med Hareskovbanens indfering i
Nordbanen m. v. ved Svanemallen — under ledelse af afde-
lingsingenior Aage Heilund, DSB/Anlagstjenesten for nzer-
trafik. Modested: Forpladsen ud for Svanemollen station.

x

Onsdag den 20. marts 1974 kl. 20.00 i »Karnappen«, Niels
Hemmingsens Gade 10, underetagen (store sal), 1153 Ko-
benhavn K.

Foredrag af overtrafikinspektor, cand. polyt. Ebbe Falk-
Serensen, DSB: DSB's langtidsplanleegning af persontra-
fikken frem til 1985/1990.

x

| foraret 1974 planiegger foreningens bestyreise et antal
udflugter. Pa grund af energikrisen er det endnu uvist,
om de planlagte arrangementer kan gennemfores, men
safremt denne og andre hindringer ikke kommer i vejen,
vil der blive arrangeret udflugter af Dansk Jernbane-Klub
pa folgende dage i foraret 1974: 31. marts, 28. april, 19.
maj, 23.-26. maj (udenlandsrejse) og 30. juni.

Programmet for de enkelte udflugter vil blive annonceret

i de folgende numre af tidsskriftet.
PSR/POR

Lokalafdelingen Fyn/Sydjylland

Tirsdag den 15. januar 1974 kl. 19.30 i Kolding Dagcenter,
Fredericiagade 25, Kolding. Mediemsmgade.

Tirsdag den 19. februar 1974 kl. 19.30 i Industripalaeet, Al-
banitorv, Odense. Medlemsmade.

Tirsdag den 18. marts 1974 kl. 19.30 i Kolding Dagcenter,
Fredericiagade 25, Kolding. Medlemsmgde.

Medlemmerne indbydes til at tage lysbilleder og film
med til fremvisning (husk egen fremviser). Som szedvanligt
kan der kegbes kaffe, te, ol og sodavand m. v., og alle jern-
baneinteresserede er velkomne.

N. Chr. Lind
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MARIAGER-HANDEST
VETERANJERNBANE

HV
=‘=

Vi har nu overstadet sommersasonen, og vinteren star for
doren. Det er allerede nu nodvendigt, at vi starter pa for-
berede!serne til naeste saesons start. Pa banens general-
forsamling lerdag den 24. november vil der blive afgivet
beretning over driften i 1973, ligesom der vil blive mulig-
hed for at drofte saeson 1974, og hvilke forberedelser, der
skal gores til denne saeson ved Mariager-Handest Veteran-
jernbane.

AHJ Sm 14 i Vester-Torslev den 16. september 1973.
Foto: Hans-Henrik Rasmussen

Det personale, der allerede er tilknyttet MHVJ, haber, at
der i den kommende vintersason vil melde sig flere med-
lemmer, der gnsker at hjelpe til med at lgse de mange
opgaver, der er ved en veteranjernbane.

| sommer har vi faet forbedret alle perronkanterne pa
stationerne, og i True er opstillet et tidligere bremsehus
fra en godsvogn som stationskontor. Det er vel nok det
mindste stationskontor i Danmark, men det passer i star-
relsen til formalet, hvis ellers ikke stationsbestyreren er
»alt for runde«!

Personvognen AHB C 45 er under reparation i Mariager,
og ved velvilje fra Scandia i Randers er det lykkedes at
fremskaffe de nodvendige reservedele, sdledes at vognen
i 1974 atter vil kunne anvendes i MHVJ’s tog.

Mens HV 3 korte veterantog i Arhus i forbindelse med
Festugen dér, matte de sidste driftsdage ved MHVJ afvikles
med hjelp af skinnebussen AHJ Sm 14.

UA/OCMP

DJK’s nordjyske afdeling
ETJ Sm 1 atter driftsklar

Skinnebussen ETJ Sm 1, der i et par ar har veeret »inde-
sperret« i remisen i Ngrresundby, blev den 12. september
»befriet af sit fangenskab« med assistance af to kran-
vogne fra militeeret.

Siden julen 1970 havde den stdet i remisen med en
spreengt cylinderforing, og i efteraret 1971 blev sporforbin-
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Skinnebussen ETJ Sm 1 pa vej ud af remisen i Norre-
sundby med hjeelp af to militeere kranbiler, den 12. sep-
tember 1973. Foto: Niels Jargensen

delsen til remisen afbrudt i forbindelse med sporomtaeg-
ningen af havnesporet i Narresundby.

I remisen i Norresundby gik man i 1971 i gang med at
reparere skinnebussen, der foruden den odelagte motor
led af diverse rustangreb pa udsatte steder. Dette arbejde
er blevet fortsat af fire energiske medlemmer, der télmo-
digt har ventet pa, at deres arbejde skulle krones med
held. Det skete, da man den 4. november trykkede pa
startknappen til motoren, og denne fint og elegant gik
I gang.

Skinnebussen, der nu star foran de gamle privatbane-
remiser i Alborg, ligesom FFJ nr. 34, er nu ved at fa en
tiltreengt »make-up«, og nar foraret atter melder sig, vil
Limfjordsbanen rdde over en velrestaureret skinnebus, der
sikkert vil blive misundt af mange, da den p& grund af sin
beskaffenhed faktisk var opgivet.

K, M, N og O

Referat af generalforsamlingen i
DJK’s nordjyske afdeling

Cirka 35 interesserede medlemmer af Dansk Jernbane-
Klub havde taget plads i Cl-vognen, da et sertog fremfart
af F663 sondag den 7. oktober 1973 kl. 14.00 afgik fra
Aalborg station. Vel ankommet til Romdrup havn bgd E.
Hedetoft velkommen til forsamlingen og berettede herefter
om den udvikling, der var sket, siden 2 mand under de
mest primitive forhold var begyndt pa istandseettelsen af
HV 3 og frem til i dag, hvor »Limfjordsbanen«» rader over
bade driftsmateriel, spor, veerksted, mandskab og ikke
mindst vaesentligt: myndighedernes goodwill. En kreds af
medlemmer fra Aalborg-omradet har derfor nu ment, at
der i tilknytning til disse aktiviteter matte vaere basis for
etablering af en sarlig nordjysk afdeling, der gennem ar-
rangementer sdsom filmaftener, ekskursioner m. v. kunne
tilgodese interessen for jernbanevaesen i bredeste for-
stand. Initiativtagerne forestiller sig, at lokalafdelingen
iseer skal henvende sig til de ca. 100 DJK-medlemmer, der
er bosat nord for linien Hobro-Legstar-Thyboran, idet det
understregedes, at det enkelte medlem naturligvis star helt
frit med hensyn til, hvilken lokalafdeling man eventuelt
matte onske at knytte sig til. Efter at Hedetoft saledes
havde redegjort for initiativets baggrund og malsaetning,
overgik forsamlingen til valg af bestyrelse. Som formand
valgtes E. Hedetoft, mens Kurt Fjordbak, Martin Jacobsen,
Erik Jensen og Hans Meyer valgtes som bestyrelsesmed-
femmer. Som suppleant valgtes Torben Poulsen.

Som svar pa spgrgsmal fra forsamlingen redegjorde den
nyvalgte formand for en reekke forhold i forbindelse med
lokalafdelingens etablering. Godt samarbejde med andre
lokalafdelinger og veteranbaner vil blive sikret gennem
indgaelse af forskellige aftaler. Love pa linie med de for
andre lokalafdelinger geeldende er under udarbejdelse og
vil blive forelagt til godkendelse pa en ekstraordinzr gene-
ralforsamling. Om de seneste veteranbane-aktiviteter oply-
stes, at man havde erhvervet et »klaedeskab«, at skinnebus
ETJ Sm 1 ved velvillig militeer bistand var sporsat og kort
til omradet ved den tidligere privatbaneremise i Aalborg
samt at man i samarbejde med Sct. Georgs Gildet havde
kort en vellykket damptogstur (F 663+3Cl) til Romdrup
havn med ca. 200 scleroseramte. Om planerne for de
kommende maneder oplystes, at HV 3 skal have overhede-
ren udskiftet, sdledes at maskinen er klar til indseettelse
pa MHVJ til nseste saeson. Dernaest skal der tages fat pa
istandseettelse af »Limfjordsbanens« tre personvogne, sa-
ledes at man til naeste sommers aktiviteter rader over eget
personvognsmateriel af typer og alder svarende til publi-
kums forventninger. Man forventer at komme til at dispo-
nere over seks remisepladser i privatbaneremisen, hvor-
ved hovedparten af banens driftsmateriel kan komme un-
der tag.

Generalforsamlingen afsluttedes med et rungende hurra
for den nystiftede afdeling, hvorefter toget returnerede til
Aalborg med ankomst kl. ca. 17.00»

P. Bech

x

Foreningen har féet rangertraktoren FFJ M 1207 foreeret af
DSB's anlegsafdeling i Alborg. Traktoren, der er en Breuer
traktor fra 1929, har fet ny kobling, og den er nu kereklar.
M 1207 vil fremover veere stationeret ved Limfjordsbanen.

Fra MHVJ har Limfjordsbanen modtaget personvognene
ETJ C 1 og OMB B 4. Begge vogne henstar ved privatbane-
remiserne i Alborg, hvor de venter pa at blive restaurerede.
Dae 21 er i gjeblikket under reparation, og vil veere klar
til den kommende seson.

MHVJ's damplokomotiv, HV 3, holder medio november
ogsa i Alborg, hvor man vil forsege at udbedre skaderne pa
maskinens overhedere.

OCMP

SALGSar

Julekortet 1973

Snart melder tiden sig, hvor man atter gar i gang med at
sende julehilsner til venner og bekendte, og som jern-
baneentusiast er julekortet med et rigtigt jernbanemotiv
sikkert en god form for en julehilsen.

Motivet til julekortet 1973 har vi hentet fra Gribskov-
banen, og da 1973 sandsynligvis bliver det sidste ar, hvor
Scandia-skinnebusserne stadig anvendes i regelmaessig
drift pa flere privatbaner hele aret, har vi valgt et billede
med disse vogne. Motivet er tilmed fra skinnebussernes
»forste jul«, idet billedet, der viser et firevogns skinnebus-
tog pa Kagerup station, er fotograferet af fhv. driftsbesty-
rer G. Thage den 23. december 1947. De fire vogne pa
billedet er GDS S 1 og 2 samt GDS T 1 og 2. Prisen for
julekortet er som de foregaende ar 75 gre pr. stk.
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Vi har stadig et lille oplag af »Julekortet 1968« (GDS
damplokomotiv nr. 10 pa4 Kagerup station, 1940). Dette
kort koster 50 gre pr. stk. Endvidere har vi et restoplag af
»Julekortet 1969/2« (HAJ nr. 3 med tog pa Hammelbane-
garden i Arhus i 1907), »Julekortet 1971« (KRB nr. 1 og 2
under snerydning ved Stakhavegard i 1929) og »Julekortet
1972« (E 994 med persontog mellem Roskilde og Gadstrup,
12. januar 1963). Disse kort koster 75 ore pr. stk.

Ved kob af 10 stk. »Jul 1973«, 5 stk. »Jul 1972¢«, 5 stk.
»Jul 1969/2« og 5 stk. »Jul 1968« nedsaettes prisen til kr.
15,00.

Da vi sidste ar havde flere henvendelser pa dobbelte
kort, har vi i ar forsegt at fa lavet nogle, og prisen for
disse er (incl. kuvert) pr. stk. kr. 1,25. De dobbelte kort
kan leveres med motiverne fra julekortene 1969/2, 1971,
1972 og 1973. Ved bestilling bedes De gore opmarksom
p4, at der gnskes dobbelte kort, og samtidig ma De angive
hvilke motiver, der onskes.

Ved kob af 5 stk. dobbelte kort (1973), 3 stk. dobbelte
kort (1972) og 2 stk. dobbelte kort (1971) nedseettes prisen
til kr. 11,00.

Kortene kan bestilles ved indsaettelse af belobet sva-
rende til det bestilte antal kort + 0,90 kr. pr. forsendelse
pa postgirokonto 17 91 76, adresseret til Dansk Jernbane-
Klub, Salgsafdelingen, Griffenfeldsgade 56, 4. tv., 2200 Ko-
benhavn N. (P4 talonen til modtageren anferes bestillingen).

DJK’s bogserie

| Dansk Jernbane-Klub's bogserie kan De maske finde
den helt rigtige julegave til jernbaneentusiasten i Deres
familie eller venskabskreds.

Flere af begerne er allerede udsolgte, og restlagrene af
de hidtil udsendte boger svinder ind. | 1973 er der udkom-
met to nye bgger i serien, nemlig DJK-bog nr. 34: Hille-
rod—Frederiksveerk—-Hundested Jernbane. Rullende mate-
riel, sporplaner m. m. Prisen for denne bog er kr. 25,00.

Endelig kommer umiddelbart for jul den leenge ventede
bog om Horsens-Tarring Banen. Prisen for denne er kr.
30,00, og bestiller De den straks, skulle der veere en stor
chance for, at De har en god bog til at leese i juledagene.

Nedenfor vil De finde en liste over de DJK-bgger, der
endnu kan erhverves gennem foreningens Salgsafdeling:

9. Vejle-Give Jernbane ..................... kr. 12,00
11. Nakskov—Kragenzs Jernbane ............. kr. 12,00
13. Vodskov-@stervrad Banen ................. kr. 14,00
20. Kege-Ringsted Jernbane ................. kr. 32,00
21. Horve-Veerslev Jernbane (2. udgave) ...... kr. 20,00
23. Hjerring—Herby Banen .................... kr. 20,00
24. Maribo-Bandholm Jernbane 1869-1969 .... kr. 20,00
25. Horsens—Juelsminde Jernbane ............ kr. 25,00
27. Gribskovbanen 1880-1924 ................. kr. 48,00
28. Haderslev Amts Jernbaner I:

Dr. Mauves bane ........................ kr. 40,00
29. Haderslev Amts Jernbaner Il:

Becherer bygger videre .................. kr. 40,00
30. Altona—-Kiel Jernbane .................... kr. 19,00
31. Horsens-Tgrring Banen .................. kr. 30,00
32. Hillergd-Frederiksveaerk-Hundested Jernbane

18971947 ... . e kr. 48,00
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33. Hillerod—Frederiksvaerk-Hundested Jernbane

10471972 . o e kr. 20,00
34. Hillerod—Frederiksvaerk—-Hundested Jernbane,
Rullende materiel, sporplaner m. m. ...... kr. 25,00

Nordens Jarnvéagar 1972

NORDENS
JARNVAGAR 1972

1972-udgaven af denne billedarbog bliver pa 120 sider i
format 18 x 25 cm, og med sine cirka 240 fotografier beret-
ter den pa fortreeffelig made om drets begivenheder ved
jernbanerne i Danmark, Finland, Norge og Sverige.

Snyd ikke Dem selv for denne pragtfulde bog, der kan
bestilles gennem Salgsafdelingen for kr. 41,00 (se adres-
sen ovenfor).

| Salgsafdelingen forhandler vi ogsa de tidligere udgaver
af arbogen »Nordens Jarnvagar«. Priserne for disse er som
folger:

1968-udgaven: kr. 41,00
1969-udgaven: kr. 33,00
1970-udgaven: kr. 33,00
1971-udgaven: kr. 41,00

Tilbudsliste nr. 14

Omkring den 1. december udkommer Salgsafdelingens til-
budsliste nr. 14. | denne tilbudsliste vil De kunne finde en
masse gode tilbud pa effekter fra Danmarks jernbaner.

Skulle De ikke i forvejen have tilbudsliste nr. 13, s
bestil den med, nar De indsender kr. 1,20 i frimaerker til
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Griffenfeldsgade
56, 4., tv., 2200 Kobenhavn N. De vil da modtage begge
tilbudslister.

x

Salgsafdelingen er lukket for ekspedition i dagene fra den
22. december 1973 til og med den 15. januar 1974.

OCMP



Boganmeldelser

Tom Lauritsen:

Danske lokomotiver og motorvogne 1/1 1973.
160 sider - rigt illustreret — A6-format — Kr. 28,00.
Frank Stenvalls Férlag, Malmo6 1973.

Denne anmeldelse kunne vaere en lang reekke af superla-
tiver, men hvorfor gere noget langt, nar det er muligt at
skrive kort om noget godt. Tom Lauritsen og Frank Sten-
vall har taget initiativet til noget, som DJK's bestyrelse
skulle have iveerksat for lang tid siden — en lommebog (i
praktisk plastbind) indeholdende fotos af og tekniske de-
taljer om samtlige traekkraftenheder tilherende danske
jernbaner ~ én side for hver type — og nummerfortegnelser
(med fabriksnumre og byggear). Jeg kan ikke nok anbefale
jernbaneentusiaster {og »professionelle jernbanemedarbej-
dere« — for den sags skyld) at anskaffe dette lille »vaerke« -
der altid kan vaere ajourfort efter de oplysninger, der brin-
Jes her i tidsskriftet. Bogen er ikke uden trykfejl — og
egentlige fejl, og man kunne maske have onsket flere de-
taljer her og der — men det andrer ikke det faktum, at
her er bogen, som man slet ikke forstar, man har kunnet
veere uden. De mange juledage i ar vil vaere velegnede til
at foretage korrektioner i »den lille rode for jernbaneentu-
siaster«. (De kunne s& sende redaktionen Deres forslag til
gndringer og tilfojelser).

DJK’s Salgsafdeling har den.

x

Frank Stenvalls Férlag har i evrigt netop udsendt den hoijt
skattede billedarbog: »Nordens Jarnvdagar 1972«, hvor der
pa 120 sider i format 18 x25 cm med ca. 240 fotografier
berettes om alt, hvad der heendte i 1972 ved stats-, privat-
og industribaner i Danmark, Finland, Norge og Sverige.
(Prisen er kr. 41,00, og bogen kan bestilles gennem for-
eningens Salgsafdeling; se venligst herom andetsteds i
tidsskriftet).
EBJ

Hans Gerner Christiansen:

Modeljernbaner for begyndere.

74 sider, format 13 x 18 cm, med ca. 35 illustra-
tioner. Kr. 18,75.

J. Fr. Clausens forlag, Kebenhavn 1973.

Det skal med det samme understreges, at Hans Gerner
Christiansen selv skriver: »Meningen med denne bog er at
give begyndere i den sedle hobby nogle tips om forskellige
ting, s& han far maksimum af glaede af sin modeljernbane
og maske spare ham for ergrelser ....« (s. 6). Grunden
til, at dette fremhaeves, er, at der faktisk ikke er meget
at hente i denne bog for modeljernbaneentusiaster med
bare nogen erfaring.

Det ma& pa den anden side erindres, at der p& dansk
hidtil ikke har foreligget en »introduktion« til denne hobby,
idet den udmeerkede »Modeljernbane som hobby« af Kaj
Juul-Pedersen nok forudseetter en smule kendskab til em-
net pa forhand.

Derfor er det ikke rimeligt at kritisere forfatteren for, at
han gar i dybden med en del omrader, men man kunne
nok onske, at han under alle omstandigheder havde

nzevnt, at der findes andre — »mere avancerede« — meto-
der og teknikker.

Som noget positivc ma fremhaves, at bogen stort set
opfylder den ovenfor omtalte intention, f. eks. betones ned-
vendigheden af at undga den alt for ofte forekommende
overfyldning af anleegget med spor pa bekostning af land-
skab og lignende.

Uheldigt er det, at forfatteren pa visse omrader er pree-
get af en »foraeldet« teknik, som absolut ikke letter arbej-
det for begynderen. F. eks. gennemgar han i forbindelse
med landskabsopbygning kun opbygning med papplader og
skabeloner, mens han slet ikke nzvner den langt nem-
mere (og mere naturtro) opbygning med styropor (»fla-
mingo-plader«), hvor landskabet ganske enkelt skaeres ud
med en gammel loddekolbe eller en bradkniv.

Ogsa i forbindelse med vognbygning har forfatteren
ojensynligt ikke opdaget de moderne kunststoffer, idet han
helt forbigar vognopbygning i plastik (plasticcard), som
ikke er vanskeligere end den omtalte vognbygning i tree.

Alt i alt kan man anbefale bogen til de, der kun har et
yderst overfladisk kendskab til modeljernbaner, men som
onsker en introduktion til emnet.

For lidt mere erfarne modeljernbaneinteresserede er der
ikke meget at hente i bogen.
john poulsen

Peter Konzelmann:

Die Baureihe 01.10

120 sider, 115 fotos, 16 D-mark.
Arbeitsgemeinschait Eisenbahn-Kurier e.V.
Solingen 1, Alfred Nobel Strasse 56, 1973.

Som den fjerde bog i raekken om tyske damplokomotiver
har foreningen Arbeitsgemeinschaft Eisenbahn-Kurier nu
udgivet denne bog om 01.10'erne, de 55 store eksprestogs-
lokomotiver, som i 193940 blev leveret til Deutsche Reich-
bahn, udstyret med tre cylindre og stremlinet bekladning.
Lokomotiverne havde en maksimalhastighed pa 150 km/t,
og de betegnede et af hgjdepunkterne i tysk lokomotiv-
bygnings historie.

Bogen er opdelt i to hovedafsnit, hvoraf det forste er en
seerdeles grundig gennemgang af maskinernes tekniske
opbygning, ombygninger og stationeringer. Dette afsnit in-
deholder bl. a. optryk af omlgbsplaner for maskinerne,
hvoraf det fremgar, at enkelte maskinlgb har veeret pa
1100 km dagligt.

Den anden del af bogen er en billeddel med mange ud-
meaerkede fotos gengivet i fremragende kvalitet. Man kunne
imidlertid nok vente, at der i en bog, der kun behandler
én lokomotivtype, var medtaget nogle flere spandende
fotos, f. eks. stemningsbilleder. De fleste fotos er temme-
ligt traditionelle »typebilleder«, hvilket nok haenger sam-
men med, at man har villet vise mindst et foto af hvert lo-
komotiv af typen.

Man kan altsad konkludere, at »Die Baureihe 01.10«, lige-
som de foregdende beger om BR 01, 38 og 39, er en fund-
grube for de jernbaneentusiaster, der interesserer sig for
tyske lokomotivtyper, mens den som »billedbog« er lidt
kedelig. john poulsen

x
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BOGER i julemaneden

The Hornby Book of Trains

Genoptryk af katalogerne fra 1927-32. Udpens-
ler sortimentet og furtmllcr om tidens baner.
208 s. rigt ill. 21 %27 em. indb. Kr. 55.35

The Great Trains

Imponerende vark om prestigetog og luksuriese
vogne. Redakter: Bryan Morgan. 260 s. 300 fot.
og 40 farveill. 81X26 cm, indb. Kr. 304.25

E. Lyons

A Historical Survey of Great Western

Engine Sheds 1947

984 s. omfatter 144 depoter med sporplaner. 230
fot.. 10 tegn., 9 kort. 22X27 cm, indb. Kr. 67,90

Railway World Annual 1974
Artikler og fotoafsnit om engelske baner. 136 s..
151 fot. + 12 farvefot. Indb. Kr. 38.75

Gerd Wolff
Deutsche Klein- und Privatbahnen Teil 2:

Niedersachsen
394 s., 474 fot., 58 kort. Indb. Kr. 139.50

Forlang vor nye 4-sidede brochure: »tog og

skibe«.

Lovstrede § — 1152 Kobenhavn K — TII.

dansk og
udenlandsk

bug/zmzd([

01) 11 59 99

Bandholm Maskinfabrik
A/S

Brdr. Nielsen

Bandholm — TIt. (03) 88 80 06

moderne
jernbaner

moderne
signalanlaeg

DANSK SIGNAL INDUSTRI A/S
Stamholmen 175 - 2650 Hvidovre - Telefon (01) 49 03 33

nye sikrings-, linieblok-, fjernstyrmgs- og
hki-anleeg, samt styrevogns- og loko-
udrustninger til DSB’s rullende materiel




