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1500 kW Industri- og rangerlokomotiv

med asynkrone banemotorer.

Drehmoment Md

-
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Den asynkrone kortslutningsmotor er med sin enkle og robuste kon-
struktion saerdeles velegnet til banedrift. Det af BBC udviklede sta-
tiske frekvens- og spaendingsreguleringsudstyr er den nedvendige
forudsaetning for, at banemotorerne altid arbejder i et stabilt og
pkonomisk optimalt punkt pa Md/n-kurven.
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Med en forsinkelse péa lidt over fem ma-
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BEGRANSNINGER 1 DSBs AKTIVITETER

DSB har i en arreekke veret i stand til at klare sig — og endda udbygge
mange aktiviteter — trods det, at virksomheden har faet stadig faerre penge
til at kore og sejle for. Det har forst og fremmest kunnet lade sig gore
pa grund af en kraftig rationalisering, der har reduceret personalestyrken
med omkring 400 medarbejdere pr. ar.

Det vil imidlertid ikke i dette og det neaeste finansdr veere muligt at
rationalisere i en sddan grad, at besparelsen kan opveje det fortsatte fald
i det beleb, der stilles til radighed til driften af DSB. Derfor har det veeret
nedvendigt at iveerkseette visse begreensninger i DSBs aktiviteter. De
fleste far virkning fra vinterkereplanens ikrafttreeden den 25. september
(neermere omtalt inde i tidsskriftet). DSB har forsegt at undgéd veesentlige
forringelser i hovedprodukterne. Begraensninger i toggangen berorer forst
og fremmest de forholdsvis trafiksvage tidsrum pd lordage og sondage,
og begreensningerne er sa vidt muligt fordelt jeevnt over hele landet.

Generaldirektor Povl Hjelt siger i en kommentar til begreensningerne:

»Vi har gennem de seneste ar sogt at undgd, at nedtrapningen af virk-
somhedens driftsramme berorte serviceniveauet, og det er i vidt omfang
lykkedes. Det har endda veeret muligt at udvide aktiviteten pa en reekke
omrader p& grund af en lebende rationalisering. Nu er vi imidlertid naet
til det punkt, hvor vi ikke bade kan udvide driften og reducere pengefor-
bruget til drift. Vi er derfor nedt til at foretage visse tilpasninger, men
det piver vi ikke over, for DSB ma naturligvis som s& mange andre indrette
sig under de vanskelige ekonomiske forhold i samfundet. Vi har sogt at
tilpasse aktiviteten pd omréder og pa tidspunkter, hvor det gor mindst
ondt péd brugerne. Samtidig har vi segt at undgd veesentlige forringelser
i DSBs — og dermed pd mange méder ogsd samfundets — mere vitale dele.

Desveaerre er vi med disse tilpasninger knap nok nede pa det reducerede
pengeforbrug, som vi skal overholde for 1977-78. Der resterer derfor endnu
enkelte tilpasninger. Indtil virksomhedens mere langsigtede rationalise-
ringstiltag — bl. a. omleegninger i godssektoren, indferelsen af brede feerger
pa Storebeelt og et projekt, der skal udvikle veerkstederne — begynder at
virke i starten af 1980'erne, kan det endda blive nedvendigt med yderligere
tilpasninger som folge af en fortsat nedtrapning af DSBs rammer«.

0.5./ebj.
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MODELBYGGER?

Mangler du

Messingprofiler

Treeprofiler

Freesede treeplader til vogn- og husbygning
Tagventiler, akselbokse spor O

Skinner, skinnesom
Skriv efter prisliste

JP HOBBY % oty

v/ Erik Juul-Pedersen TIf. (03) 1763 12

SKORRINGE

MOBELHANDEL

Skerringevej 13 — Oster Skerringe
Telefon (03) 90 80 45

Stort udvalg i moderne mabler og teepper
Brugskunst til udsmykning af hjemmet

LEYLAND-DAB As . 8600 SILKEBORG . (06) 823300

ODAR

SETTER DANMARK PA HJUL
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EN GLEMT - GEMT JERNBANE

Et »Jubilaeum«, der ikke blev markeret

Tekst og fotos: N. E. Jensen.

| det sidste par ar er der blevet festet flere steder i lan-
det i anledning af jernbanejubileeer, og der er skrevet og
talt en hel del, s8 eftertiden kan erfare, hvordan livet
ved jernbanerne har formet sig gennem tiderne. Der er
ogsé blevet arrangeret udflugter til og pa nogle af disse
baner, men det er alt sammen sket p& baner, som eksi-
sterer i dag.

Hvad med dem, der er nedlagt? For eksempel fik NPMB
en bog til 75 ars jubilaeet i 1975, ganske vist et revideret
genoptryk — men dog bedre end ingenting. Bortset herfra
synes nedlagte baner at veere géet i glemmebogen. Der-
for blev jeg heller ikke overrasket, da »min« bane sidste
&r havde 75 ars jubileeum, uden at der blev »talt« i den
anledning (lyden af eventuelle taler ndede i hvert fald
ikke til Sjeelalnd) og uden at der blev afholdt udflugt i
dagens hojtidelige anledning.

Nar jeg tillader mig at skrive »min bane« skyldes det
blandt andet, at jeg er lige ved at tro, at jeg er den ene-
ste, der kender dens forgangne eksistens. Nar jeg spor-
ger mig for hos jernbanevenner, lokalbefolkningen og an-
dre, som kunne sidde inde med oplysninger, ser de lange
p& mig, ryster pé hovedet og siger, at det er da vist rig-
tigt, at der har gdet en bane dér engang — de mere vi-
dende erkleerer endda, at den bide er blevet 3bnet og
nedlagt igen, men mere er der absolut ikke at sig om det.
Hertil kommer, at jeg i en &rraekke har holdt ferie lige op
ad banen og da cirka 2/3 af demningerne stadig kan ses,
har jeg besluttet at udforske den naermere.

Jeg foreslog en ven, at vi skulle markere 45-dret for ba-
nens nedleeggelse med en travetur langs de sorgelige
rester og til den tur indsamlede jeg de oplysninger, jeg
kunne fremskaffe, og det er nogle af disse, jeg her vil
videregive til interesserede sammen med nogle indtryk
fra »jubileeums-turenc.

Mit forste mede med banen fandt sted for 7 &r siden
under en ferie i Senderjylland. P& vejen mellem Padborg
og Krusé s& jeg en bygning, der lignede stationsbygninger-
ne p& streekningen Tinglev—-Senderborg. Ved samtale med
lokale beboere fik jeg bekreeftet, at der var tale om en
gamme! station — nemlig Smedeby p& streekningen Pad-
borg-Tersbal.

Nu var interessen vakt og den lokale boghandler blev
plyndret for alt, hvad han havde af kort over omradet.
Gennem &rene har jeg herefter hjemsogt strakningen i
smd stumper for at finde rester af banen og det viste
sig, at der var en hel del mindelser om den bevaret. | &r
var jeg sd ndet dertil, at jeg gerne ville opleve straek-
ningen i sin helhed og segte derfor at finde ud af, hvad
der er skrevet om denne bane. Det viste sig hurtigt, at
det ikke var ret meget, men til gengaeld fik jeg ved denne

lejlighed et ganske godt indblik i denne senderjyske egns
historie og topografi.

Den forste kilde, jeg segle at sse af, var en bog om
Bov sogn, gennem hvilket banen har lgbet p&d en lang
streekning. Men her stod faktisk intet om banens eksi-
stens, kun kunne den berette om en mand, som en sen
aften syd for Bommerlund Plantage havde set en lysende
keede i sydestlig retning — omtrent pd det sted, hvor
banen senere fik sit forlob — og den bevaegede sig faktisk
som et tog. Denne beretning daterer sig tilbage til om-
kring 1890, s& toget kan det ikke have veeret, da det
kom forste gang den 15. juli 1901. Da den kendte Bom-
merlund Kro blev nedlagt i 1850, m& den eneste »na-
turlige« forklaring veere, at manden har veeret synsk.

Mere kontante oplysninger matte jeg hente i gamle kore-
planer, kort, hos gode venner pa egnen, i opsalgsveerket
»Danmarks land og folk« samt i en beretning om en
travetur i 1962, gengivet i »Vor Stand«. Nu var grundlaget
for turen endelig klar.

Vi besluttede at starte fra Tersbel og ved hjeelp af
DSB-koreplan fandt vi ud af, at vi i lebet af ca. 6 timer
kunne komme fra Kebenhavn til Tersbel over Grasten.
Det blev imidlertid en rejse pd omkring 30 timer, da det vi-
ste sig ved ankomsten til Grésten, at den lokale rutebil
mellem Grésten og Tersbel (-Tender) havde skiftet ejer
og nu kerte pd helt andre tider, hvliket ville sige, at vi
efter den eendrede koreplan ville na frem til Torsbol s&
sent, at vi forst kunne nd Padborg langt ud pé natten.

Vi eendrede planer og udsked Tersbol til neeste dag.

Torshol station, 1977.

TORSBWL, der er beliggende i Kveer sogn (Lundtofte
herred), fik jernbanestation ved abningen af streekningen
(Flensborg—) Padborg-Senderborg den 15 juli 1901. Sam-
tidig blev streekningen (sidebanen) mellem Tarsbal og
Tinglev &bnet. Stationen 18 i byens udkant og havde et
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ret peent opland, da der kun var ca. to kilometer til bade
Hokkerup og Kveers. Ved genforeningen i 1920 havde
Tarsbol by ca. 135 indbyggere, s forholdene har ikke
vaeret store. Stationen blev overtaget af De Danske Stats-
baner natten mellem den 16. og 17. juni og samtidig blev
banen til Padborg nedsat til sidebane og hovedstraekningen
blev nu Tinglev-Senderborg. Kerslen pé streekningen Pad-
borg-Tarslev udgik det forste ars tid fra Tershe!, men i
lobet af fordret 1921 blev trafikken »vendt«, s togene
udgik fra Padborg, og dette fortsatte indtil nedlaeggelsen
den 21. maj 1932. Stationen blev nedsat til trinbrzet i 1969
for endeligt at blive nedlagt ved overgangen til K-74 den
26. maj 1974.

Af stationen er der idag kun selve bygningen og ende-
rampen tilbage, ellers er der intet, der kan forteelle om,
hvordan der sa ud tidligere. 1 1920 var der hele tre per-
roner og fem spor til radighed, men senere - antagelig i
forbindelse med nedlsegningen af streekningen til Padborg
— svandt det ind til to perroner og tre spor. Vandtirnet
beholdt stationen til engang i 1960'erne, men halier ikke
rester af dette kan ses idag. Kun en enkelt ting har féet
fov at std i fred siden 1932, nemlig »gravstenen«, der er
opstillet pa enderampen til minde om strezkningen Tors-
bol-Padborg. Lad os hébe, at den far lov at blive stende
selvom man méske en dag finder pd at bruge stations-
terreenet til andre formal.

nGravstenen« for strzekningen Tarshol-Padborg i Torshel, 1972,

Fra Tersbel station leb banen langs sporet til Tinglev
ca. 500 m, hvorefter det drejede fra pd en lang demning,
der tydeligt kan ses idag. Efter denne deemning lob banen
ind i en meget lav gennemskering, der i dag er neesten
overgroet; den ender ved den forste vejskaring. P4 den
anden side af vejen leb banen videre p4 en flad mark, men
et par levende hegn giver et ganske tydeligt fingerpeg om
dens forlob. Kort for den neste vejskeaering passeredes
en lav gennemskeering, der idag er helt tilgroet, men sa er
det ogsd slut med at stedfeeste naejagtigt, hvor banen har
géet, da der frem tii den naeste station kun er enkelte le-
vende hegn, der kan antyde retningen. Vi kunne selvfolge-
lig have forsogt at fortsaette ind over markerne, MEN vi
havde ikke rigtig lyst til at stifte bekendtskab med diverse
lese hunde og ditto kreaturer, for slet ikke at tale om, at
de lokale landmeend sikkert ikke var begejstrede for at
f& vore store stovler ind i deres kornmarker. Desuden
havde vi jo endnu ca. 17 km foran os, s& vi valgte de
offentlige veje frem til den forste by.
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Holbol station, 1977.

I kilometer 3,9 fra Tersbol finder vi naeste station, Hol-
bol. Stationen er meget nem at finde, da den ligner alle
de andre stationer i omrédet, men her meldte sig et pro-
blem, idet stationen tilsyneladende vendte forkert! — eller
var der sket andre ting? Disse tyskbyggede stationer
plejer jo at ligge sddan, at dst hejeste af bygningen ligger
ud mod banen, men her & den omvendt. Efter stucier af
et kort fra ca. 1930 kom jeg til det resultat, at vejen havde
gdet pa sydsiden af stationen og banen havde ligget pa
nordsiden, der hvor vejen gér i dag. Vejen ville ved denne
losning have haft et meget kroget forleb, si en eldre
lokalkendt blev straks konsuiteret. Han kunne fortalle,
at banen |3 pé nordsiden. Pa sporgsmalet om han nu var
helt sikker, svarede han: — Nej. Efter en rum tid i teenke-
boksen kom han til det resultat, at banen havde ligget pa

sydsiden. (Sporgsmalet er i skrivende stund fremdeles
genstand for overvejelser i det sonderjyske). N3, et er
sikkert — —stationen har veeret der og den har ikke haft

andet end et leessespor. Signaler har der kun veret tale
om i nogle f& &r lige efter 1920. Krydsningsspor har der
ikke veeret, da der altid (i dansk og sikkert ogsa i tysk tid)
kun var et tog mellem Tarsbol og Padborg.

Gennem Holbel lob banen ost-vest, men lige efter sta-
tionen drejer banen i mere sydlig retning Her kan stadig
ses rester af demninger, men da meget af det ligger
gemt i plantager, er det ikke nemt at se, hvis man ikke
ligefrem vil »keempe« sig vej frem ad »banen«. Vi begav
os ad vejen mellem Holdbi kro og @stergejl for at krydse
banen og her viser det sig, at der er »anlagt« en grusvej
pé den gamle hanedeemning fra landevejen og mod syd
Vejen er formentlig anlagt af hensyn til de store grusgrave,
som findes langs med banen. P4 dette stykke findes ba-
nens eneste bro, hvor Gejld leber under banen. Bevoks-
ningen pa dette sted er s taet, at man ikke kan se at man
befinder sig pa en bro, og det var lige for vi var glet i
vandet, da vi foretog et sidespring ind i bevoksningen for
at finde broen.

Banen/vejen ender brat ved et hegn, der omgiver en
motorbane af en slags, og sd er der lige pludselig ikke
mere at se af dsemningen.

De naeste tre km er alle mindelser om banen helt vek,
da der her ligger nogle meget store grusgrave Nogle af
disse |& der allerede, mens banen eksisterede, men er i
de senere ar blevet udvidet ret voldsomt, ja s& meget, at
man ikke kan regne med kort, der blot er f3 ar gamle,



s& vi kom ud i en situation, vi ikke havde regnet med.
Vi havde forud ngje planlagt, hvilke veje vi ville benytte,
men nogle af disse var simpelthen vaek, sé vi forsegte et
par gange at skyde genvej — -men med samme resultat —
vi endte hver gang i en meget sumpet grusgrav. Na, men
vi ndede da frem til hovedvejen Senderborg-Tender lige
nord for neeste station.

Smedeby — eller rettere Norre-Smedeby - var banens
storste station. Den var anlagt med en bygning magen til
— eller naesten magen til den i Holbsl, men den fik gennem
tiden en noget storre trafik, iseer pad godssiden. Grusgra-
vene nord for stationen gav i mange ar en del transporter
og i dansk tid ma der have veeret et stort spornet i gra-
vene, da disse havde eget lokomotiv(er). Der har forment-
lig ikke veeret noget smalsporsnet i gravene, men Smede-
by station har alligevel haft smalsporsbane. Denne gik
mellem stationen og Kobbermollen ved Krusd og det vides
med sikkerhed, at den blev benyttet helt frem til 1. ver-
denskrigs slutning, men hvorndr den er blevet anlagt har
det ikke veeret mig muligt at opspore. Under 1. verdens-
krig blev den meget flittigt brugt, nemlig til transport af
messing- og kobbersager, der ankom fra Frankrig og
Belgien til omsmeltning i Kobbermollen.

Den forste kereplan for banen efter genforeningen viser,
at der kun kerte tog mellem Torshal og Smedeby og dette
forhold bestod til februar 1921. Var banen da sa darlig, at
man ikke kunne kere pd den — eller var det andre forhold,
der gjorde sig geeldende? Sporets tilstand var den samme
som pé de ovrige »sidebaner« i Senderjylland — de kunne
naesten ikke blive dérligere og af den grund var hastig-
heden sat til 45 km/t p& samtlige streekninger, men med
et hav af nedsattelser til 25 km/t. Den eneste undtagelse
var Padborg-Vamdrup med streekningshastighed 90 km/ 't

Nej, forklaringen var en helt anden. Banens fjerde og
sidste station, Padborg, var bygget lige s stor — eller lille
— som Torshol, idet de jo faktisk havde samme funktion
i 1901, men Padborg var ved genforeningen blevet greense-
station og havde af den grund fdet »forstoppelse«. Man
klarede denne arbejdspukkel ved at udlicitere arbejdet til
andre stationer indtil man fik bygget Padborg sterre.
Tinglev fik sédledes overdraget at foretage told- og pas-
eftersyn i de personferende tog, hvilket var lidt mere
besveerligt end det er idag, og Férhus fik overdraget alt
godset. Farhus, der var pé storrelse med Padborg, matte
lige have tid til at omstille sig til de store godsmeengder
og det varede til omkring &rsskiftet 1920.21. Her kom-
mer »lukningen« af Padborg-Smedeby ind i billedet, idet
man simpelthen anvendte sporet til at henseette gods-
vogne, der skulle til toldbehandling. S& kunne man sperge
sig selv, hvordan Smedebys befolkning tog dette. Sikkert
meget roligt, for Smedeby var dengang kun nogle fa huse
og den narmeste by var Bov, hvorfra der var lige langt
til Smedeby og Padborg, s& det var ligegyldigt om man
gik 112 km til den ene eller den anden side — gik man til
Padborg sparede man jo billetten det forste stykke vej.

Smedeby er vokset siden banens lukning, men det er
imod ost mod Krus8, s8 man fra greensestationen i Krusd
og helt til den gamle stationsbygning i Smedeby idag har
en sammenhangende villaby. Vest for stationen er der
ikke blevet bygget, s& man har stadig den samme udsigt
fra Smedeby kro over mod stationen, som da banen blev

lukket. Naturligvis er traseerne blevet starre, men der er
stadig marker og god udsigt bag stationsomradet .

Fra Smedeby og nsesten helt frem til Padborg ligger
idag den bedst bevarede del af banen. Sporet blev her
liggende efter banens nedleegning og til 1943, da kerslen
til grusgravene ved Smedeby opherte. Sporet blev her-
efter taget op, men streekningen blev liggende urort.
Befolkningen i Smedeby og Krusé har anvendt streskningen
som sti, da den er lidt kortere end landevejen og mindre
farlig at feerdes pé. Sidst i 1960'erne blev der foretaget
store udgravninger til en ny kloakledning, men bagefter
blev streekningen anlagt som gangsti med nogenlunde
jeevn grusbeleegning og bomme i begge ender. P& dette
stykke har man en meget fin udsigt ud over Krusé-dalen,
da man meget af vejen befinder sig pé en skréning med
udsigt mod syd ned over greensen, der her leber i bunden
af dalen, og mod nord har man enten marker eller den
sydlige udkant af Bov med store og sma villaer paent byg-
get ind i skreenten ned mod den gamle bane. Vi passerer
her vejen ned til Rensdam, en samling huse helt nede ved
greensen. Denne vej bliver af de lokale beneevnt »Den
krumme vej«, da den har et meget kroget forleb fra Okse-
vejen og helt ned i Flensborg by. Vejen anses for at veere
lige s& gammel som Oksevejen, da denne jo gik uden om
de sterre byer og man derfor matte have »sideveje«, der
udgik fra Oksevejen og skabte forbindelse ind til byerne.
Bov har iovrigt i @ldre tid veeret et storre trafikknude-
punkt, da der foruden »den krumme vej« til Flensborg
ogsd udgik veje til Senderborg og Legumkloster.

Smedeby station set fra gaden, 1971.

Efter at have passeret syd om hele Bov krydser vi
Krusd—Padborg landevej igen. Her er der lavet en del om i
de senere &r. »Oprindelig« skar banen vejen i en spids
vinkel, men for et par &r siden blev der lavet en ny vej
mod nord, s& man undgik at f& den tunge trafik fra Pad-
borg ind gennem Bov og samtidig rettede man noget af
vejen Padborg-Bov ud, s& banestien nu skeerer vejen
naesten vinkelret. | en dispositionsplan for Bov kommune
fra 1975 vil man helt fjerne den gennemgéende trafik fra
Bov by og i stedet lave en omfartsvej helt til Smedeby —
pé en del af straskningen sammenfaldende med den gamle
bane. Dette vil dog kraeve store jordarbejder, da man jo
nappe kan klare sig med en vej af samme bredde som
den gamle enkeltsporede bane. Ja, hvorfor skulle den idyl-
liske Krusaddal slippe for trafikstej, nar Froslev Plantage
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pé& den anden side af Padborg skal have den estjyske mo-
torvej som naermeste nabo.

Da jeg forste gang stod pd dette sted ved landevejen,
kunne man nemt se, hvor banen havde fortsat ind til Pad-
borg station, men idag er det svaerere, da der er kommet
en del bevoksning efter vejendringerne. Et ca. 50 cm
greeslost stykke ind gennem bevoksningen fortaeller dog,
at det ma vaere her, man skal soge. Et ganske lille stykke
fra vejen kommer en meget fin s-kurve til syne, og det
ser ud til at sporene for nylig er taget op. Dette er nee-
sten ogsé rigtigt, for da den for omtalte kloakledning var
feerdig i 1971, 13 p& dette sted stadig alle svellerne i
groften og sporet for enden af lessevejen inde p3 statio-
nen var bare skaret over og andet var der ikke sket. Idag
ser det lidt anderledes ud. Som naevnt i starten »spogte«
banen leenge inden den blev anlagt og det ser altsd ogs3
ud til, at den spager den dag i dag. Fra landevejen og
frem til hvor laessevejen begynder har stien samme bredde
og kun et enkelt sted drejer en »gren« af ind i en have,
men ndr man kommer frem til leessevejen, er der et hegn
tveers over »banedamningen«. Her ender stien — og heg-
net, der ikke er ganske nyt, ser ikke ud til at have lidt
overlast. Derfor konkluderede vi, at enten er det spogel-
ser, der har tradt stien — eller ogsd er der utroligt mange
jernbane-entusiaster, der lister op til hegnet for at fa et
glimt al maskindepotet for derefter at g4 tilbage til lande-
vejen!

Efter en travetur pé ca. 20 km var vi nu naet til Padborg
station. Hvad skete der egentlig i 1920 med den GAMLE
station, der var alt for lille?

Led ved Rensdam, 1971.

Man byggede ganske enkelt en helt ny station, der var
i stand til at klare den steerkt foregecde trafik. Det var
nemlig ikke muligt at udvide den gamle station, der kun
bestod af tre perronspor, nogle stikspor og et »maskin-
depot«. Den 1& nemlig kun ca. 300 m nord for greensen og
lige ved siden af banen lgb Oksevejen med toldkontrol.
Man anlagde den nye station ca. 600 m nordligere og s&
havde man endda besvaer med at holde sig inden for lan-
dets graenser. Det lykkedes da heller ikke helt, idet ind-
korselssignalet fra syd faktisk stod syd for graensen, men
dog pa dansk jord, idet man havde kebt et areal pd 4 kvm,
pa hvilket signalet var opstillet. Dette signal var iovrigt
en besynderlighed. De, der har set det, vil sikkert have
bemaenket, at det tilsyneladende var et almindeligt dansk
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armsignal, men der var den spidsfindighed ved det, at de
danske »arme« kunne vise de tyske signalbilleder.

Det kan neevnes, at landegreensen i de senere &r mar-
kerer sig tydeligt p& banen, idet de danske treesveller her
aflases af de tyske betonsveller.

Den nye station stod feerdig i 1927 /28 og derefter skete
der ikke de store omveltninger i de nasste knap 50 &r. Ja,
man nedlagde banen til Tersbel i 1932, men det gik efter
sigende meget stille af, og man udvidede efterhinden
spornettet pa vestsiden til brug for en rakke store spe-
ditionsfirmaer.

Forst i 1975 skete der storre forandringer pé stationen.
Efter en sterre sporombygning, der bl. a. forlengede tog-
vejssporene ret betydeligt, fik man et nyt sikringsanleg
og samtidig centralbetjente sporskifter. Denne store sta-
tion havde hidiil klaret sig med et par centralbetjente
sporskifter, mens resten kun var centralafldste, hvilket
kreevede 3 poster samt mandskab til manuel omstilling af
skifterne. Ved samme lejlighed blev indkarselssignalet fra
syd- udkorselssignalerne mod syd samt TU-signalerne mod
nord udskiftet med dagslyssignaler. Efter disse ombygnin-
ger er sével den nordlige som den sydlige post nedlagt,
séledes at stationen idag alene styres fra kommandaposten
i stationsbygningen.

Her ved Danmarks sydgreense endte i sin tid den »glem-
te« bane fra Tersbe! og her endte ogsd vor »skaeve jubi-
leeumstur« — uden taler, byfester eller damptogskerse! og
uden opmeerksomhed fra befolkningen, bortset fra et par
enkelte, der stirrede leenge og hovedrystende efter 2
maend, beveaebnet med fotoudstyr og store madposer.

Men vi havde faet bevis for, at det kan lade sig gore at
tage p& jernbaneudflugt uden andre transportmidier end
apostlenes heste — og vi lovede hinanden, at det ikke var
sidste gang, — for der er mange flere »glemte« baner i
denne skonne, sonderjyske egn
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SMALLE SPOR | LANGE BANER

af Jens Halck, Jorgen S. Jensen, Eigil de Neergaard og Bo Starup

Ordet smalspor har en serlig klang for mange af dem,
der interesserer sig for jernbaner. En del kommer iil at
teenke pa gode oplevelser i fjerne tider eller i afsides
beliggende egne. Ofte er det anvendelsen af sserpreeget
materiel, der gor en smalsporbane tiltreekkende; det kan
ogsa veere en speciel driftsform, der fortjener opmeerk-
somhed. Men serlig spsendende er de steder, hvor for-
skellige sporvidder modes. Her kan man studere de seer-
lige foranstaltninger, der kreeves for, at trafikken kan
fungere uanset afstanden mellem skinnerne.

Det var nok s& meget dette sidste forhold, fire af fore-
ningens medlemmer havde i tankerne, da de i pasken i
ar begav sig af sted til Sverige for at se pad 891 mm-baner.
Af disse er der et helt net nord for Stockholm, hvor man
kan nyde dobbeltspor, elektrisk drift, treebekleedte ei-
motorvogne fra for 1920 og andet godt. Men uden for
Stockholmsomradet er der kun ét system 891 mm-baner
med persontrafik, Véxsjo—Véstervik-banen, og det var
denne bane, der var ekspeditionens mal.
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891 mm-baner i Sverige (med fed sort streg} i 1932.

Sverige har haft mange forskellige sporvidder udover
normalsporet, men de hyppigst forekommende er 600, 891
og 1067 mm. Den forste og den sidste er almindelige
ogsd andre steder, hvorimod 891 mm er noget, der er
seerligt for Sverige (gammel svensk hestebane-sporvidde).
Medens 1067 mm-sporet med ganske f& undtagelser er
knyttet til Blekinge og det sydlige Smaland samt en straek-

Stationen i Jenny. Sporet nsermest stationsbygningen er normalspor,

1977. Foto. Jens Halck.

ning til Halmstad, optreeder 831 mm-sporet kun nord for
en linie gennem Véaxsjo og Torséds (ved Ostersokysten syd
for Kalmar). Da det havde sin storste udbredelse, ndede
det fra Torsés i syd til Orebro i nord, og var steerkt for-
grenet i Ostergdtland mellem Vattern og Ostersoen. Ogsé
i Véastergotland var der et stort system, udgdende fra
Goteborg. Hertil kommer adskillige isolerede baner. 600
mm-banerne var spredt mere tilfeeldigt, men nord for
Gastrikland (omradet omkring Gévle) dominerer baner,
der er anlagt af den svenske stat, og her finder man -
bortset fra industribaner — kun normalspor.

Banen fra Véxsjoé til Vastervik er anlagt af forskellige
jernbaneselskaber; Vaxsjo—-Aseda-Hultsfred er séledes &b-
net etapevis fra 1895 til 1922, og Hultsfred-Vastervik
(HWJ) blev indviet i 1879. De blev overtaget af SJ i hen-
holdsvis 1940 og 1949. | 1915 sammensluttedes HWJ med
banen fra Véstervik til Atvidaberg (WAB), hvorfra der er
normalsporforbindelse til Linkdping. Atvidabergstraeknin-
gen forgrener sig fra Hultsfredbanen i Jenny, 5 km vest
for Véstervik, og siden forstneevnte i 1964 blev bygget
om til normalspor har man haft 3-strenget spor mellem
Jenny og Vastervik.

Ved vor ankomst til Véxsj6 oplyste togekspeditionen,
at 891 mm-godstoget fra Vaxsjé naeste dag var aflyst, og
vi besluttede da straks, trods det sene tidspunkt, at kore
videre til Véastervik for at se godstog dér den felgende
dag. Godstrafikken p& banen er begraenset til delstreek-
ningerne Véxsjo-Norrhult, Hultsfred-Virserum og Vaster-
vik-Ankarsrum, og udferes med multipel-koblede ranger-
traktorer (»Lokomotorer«) eller med det store, MaK-byg-
gede Tp-lokomotiv, samt overferingsvogne med normal-
sporede godsvogne.

Neeste morgen kerte 2 rangertraktorer ud af remisen
og vi sd forventningsfuldt hen mod karslen i det smukke
landskab. Men netop i dette ojeblik blev godstoget aflyst.
Vi métte nu sendre vore planer og blev enige om at kare
ned langs banen mod Vixsjé og filme de tog, vi madte

81



Indgangssporskiftet ved Vastervik i Jenny, 1977. Foto. Jorgen S. Jensen.

undervejs, samt nogle af de mere saerprasgede stationer.
At underspge hele den 188 km lange straekning 1 de-
taljer pd én dag er naturligvis ugorligt, og vi koncentre-
rede os derfor om den nordligste del, Vastervik-Hults-
fred.

Banegérden i Véstervik er en leekkerbidsken med sine
trestrengede sporskifter, selvom der i de senere ar er
sket en del forenklinger i sporplanen. Forgreningsstatio-
nen i Jenny er ogsd en fin ting, navnlig pd grund af det
eentungede indgangssporskifte! Gunnebobruk, hvor sta-
tionen tidligere hed Verkebéck, er en idyllisk beliggende
by pé stejle skréninger ned mod fjorden, og i Ankarsrum
finder man en stor, sarpreeget stationsbygning. Banen
forleber gennem et skovkleedt klippeterraen, ofte i dybe
udskeeringer, eller pa heje deemninger langs soerne.

I Hultsfred finder vi en stor banegérd. Smalsporbanen
passerer Né&ssjo—Oskarshamnbanen p& en bro syd fer
stationen, i modseetning til den neeste by, hvor de to
sporvidder krydser hinanden, Aseda: Nassjo—Kalmar banen
skeerer her 891 mm-banen i niveau uden for stationen!

Den neste dag skulle ogsd blive indholdsrig: Vi fik
lejlighed til at kere med godstoget fra Vixsjo til Brads
(33 km). Det blev fremfort af et Tp-lokomotiv, en maskine
pd storrelse med vore hjemlige, privatbaneejede MaK-

Foto: Jens Halck.

Kombineret normal- og smalspor i Vetlanda, 1977.
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lokomotiver, men péd grund af det smalle spor forekommer
den keempemeessig her. Vi rangerede flere steder under-
vejs, hvilket for evrigt var ret kompliceret som folge af
de treeksteenger, man anbringer mellem overfaringsvogne-
ne for at holde disse i passende indbyrdes afstand under
kerslen. Efter at vi var vendt tilbage til Viaxsjo, over-
veerede vi rangering til og fra overferingsvogne. — Engang
var der ogsd 1067 mm-spor i Véxsjo. 3 sporvidder pd én
station, det ville vi gerne have oplevet!

Den folgende dag havde vi afsat til kersel med skinne-
bus hele straekningen igennem begge veje. Vi var impo-
nerede over, hvor godt sporet 18; til trods for den ringe
sporvidde var hastigheden flere gange oppe i neerheden
af 90 km/t. Al den vildsomme natur gjorde ogsd et stort
indtryk pa& os. Alene af den grund er banen et besog
veerd. P4 hjemvejen s& vi bade elsdyr og rensdyr.

Tp 3508 rangerer i Bra3s, 1977.

Foto: E. Neergaard.

De ovrige dage beskaftigede vi os med de cele af ba-
nen, vi endnu ikke havde set grundigt, men vi fik ogsa tid
til at studere 2 andre 831 mm systemer: Sévsjé-Vetlanda—
Gardveda, hvoraf streekningen Landshro-Vetlanda—Kvills-
fors-Jarnforsen trafikeres af godstog, og Kalmar-Berga-ba-
nen. Af denne er kun Berga—-Ruda tilbage som smalsporba-
ne med godstrafik. Fra Ruda til Sandbéckshult er sporet
fiernet for at give plads for anleeg af normalspor. Herfra,
samt fra Monsterds, er banen allerede bygget om og an-
vendes af den betydelige godstrafik fra Kalmar nordpé
langs kysten,

Vi var meget fascinerede af det, vi havde set, og vi kan
anbefale andre at fordybe sig i Sveriges 891 mm-baner.
Selvom persontrafikken efterhdnden opgives mange ste-
der, er der stadig meget at se pa. Godstrafikken oprethol-
des i hvert fald pd banen fra Vestlanda mod ost til Kvills-
fors, og sandsynligvis vil man p8 Vixsj6-Brads og Vister-
vik—-Gunnebobruk-straekningerne endnu leenge kunne opleve
de hyggelige godstog med overfaringsvogne.

Og s8 har man i Sverige et museum for 891 mm baner-
ne pé en del af den tidligere bane fra Géteborg til Skara:
Fra Anten til Gréfsnas (11 km) er sporet bibeholdt og
her driver Stora Lundby Jarnvigsmuseum (StLyJ) en mu-
seumsbane med damploko, motorvogne, traepersonvogne
m. m., indsamlet pa 891 mm baner overalt i Sverige. Et
besgg kan varmt anbefales. Her er der mulighed for at
opleve lidt af det tidligere s8 udbredte smalsporsystem
med materiel fra den tid, da det var p& sit hojeste.



MHVJ i fuld aktivitet ved banelukning
Og jernbanejubilaeaum

Lordag den 21. maj 1977 ophorte driften pd strackningen Odder—Hou og

lordag den 2. juli markeredes Mariager-Farup— Viborg Jernbanes 50 &rs jubilzaum pa MHVJ

Af Uffe Andersson, Ole Lina Jorgensen og Ole-Chr, M. Plum.

o

Mange mennesker modte op péd staticnen i Hou pad den sidste driftsdag, og MHVJ's tog bestidende af HHl] M 2 og C 27 vakte behorig opsigt.

Et af Mariager-Handest Veteranjernbanes storste arran-
gementer p& udebane afvikledes den 21. maj i forbindelse
med lukningen af Odder-Hou banen. | hvert af de tre ve-
teranmotortog, der karte mellem Odder og Hou var der
omkring 100 rejsende, og togene bestod af HHJ M 2 og
C 27, der begge normalt korer pd MHVJ.

Pa grund af lukningen af banestrzekningen demonstrere-
de de fysisk handicappede elever fra Egmont hojskolen i
Hou ved at blokere sporet ved Holsatia forst pad eftermid-
dagen. Banelukningen betyder for dem forringede mulig-
heder for at f& deres rullestole transporteret. Demonstra-
tionen forleb i god ro og orden, men toggangen blev en
del forsinket forst pa eftermiddagen.

Damptoget, der blev fremfort af HV 3, korte til perron i
Arhus en god time for afgang, og da var der allerede
mange mennesker p& perronen. Jernbanens folkedansere
lavede danseopvisning pd perronen, og det skabte et fest-
ligt og farverigt indslag i dagens arrangementer. Central-

Foto: Johannes Hansen.

veerkstedets orkester spillede inden afgangen, og snart
dampede man afsted mod Odder. Ved ankomsten hertil
havde toget 434 rejsende.

Med 550 rejsende viderefortes toget til Hou. HV 3 blev
i Odder udskiftet med HHJ D! 12. Ved ankomsten til Hou
spillede Centralveerkstedets orkester pdny, men orkesteret
naermest druknede i den enorme menneskemeengde, der
var madt frem.

Efter et passende ophold i Hou gik turen tilbage mod
Odder og Arhus. I Odder kom HV 3 atter foran toget. P&
grund af en spraengt bremseslange kom toget 10 minutter
forsinket til Arhus.

Kl. 22.22 afgik M 2 og C 27 som neestsidste tog fra
Odder mod Hou, hvor toget blev modtaget af byens ung-
dom med fakler. Lidt senere kom det sidste tog fra Odder
bestaende af to dobbelt-Y-tog.
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Forud for det sidste ordineere tog fra Hou gik et fakkel-
tog til Holsatia. Med piften og knaldsignal afgik M 2 og
C 27 som allersidste tog fra Hou med en del forsinkelse.

Lidt for midnat rullede M 2 og C 27 som sidste tog ind
pad Odder station, og Danmarks jernbanenet var blevet
9,7 km kortere.

HT) $ 27 ved Holsatia, 23. juni 1976.

Foto: Johannes Hansen.

*

Den 2. juli 1977 var der rejst aeresport og flagallé langs
perronsporet p& stationen i Mariager. Mariager—Handest
Veteranjernbane skulle fejre 50 &rs dagen for &bningen af
privatbanen Mariager—-Farup—Viborg. Den officielle korsel
pd MFVJ ophorte for 12 &r siden, men sporene mellem
Mariager og Farup fik lov til at blive liggende. Mariager
kommune kebte banen, og i dag kerer MHVJ pa straek-
ningen mellem Mariager og Handest, mens DSB karer
godstog mellem Mariager og Féarup.

Fra tidligt om morgenen herskede der travlhed p3 sta-
tionerne i Mariager, True, Vester Torslev og Handest. Alt
skulle vaere klart, séledes at det planlagte festarrangement
kunne afvikles s& hyggeligt og festligt som muligt. MHVJ
havde i dagens anledning indbudt gode venner, som bl. a.
talte tidligere MFVJ medarbejdere, kommunalbestyrelsen
i Mariager, medlemmer af DJK's bestyrelse, lokalafdelin-
gerne og banerne samt lokale borgere og forretningsfor-
bindelser.

Kl. 13.30 kerte festtoget ud fra Mariager trukket af hee-
derkronede HV 3, der var smykket med skjold, flag og
grenne grene. | toget, der var oprangeret af DSB Do 5604,
VNJ C 25, AHB C 45, DSB Cmf 10118 samt DSB Cr 3622,
uddeltes en folder, der kort fortalte om MFVJ's historie
og desuden dagens program.

Efter ankomsten til Handest fortalte MHVJ's driftshesty-
rer S. P. Laursen om MHVJ - landets sidst anlagte pri-
vatbane. S. P. Laursen naevnede banens betydning for eg-
nen og omtalte dens 38-3rige driftsperiode. | sin tale kom
han ogsa ind pd den fordel, det matte vaere for Mariager
stadig at have sporforbindelse. Til sidst takkede han kom-
munalbestyrelsen i Mariager for den forstielse og hjeelp,
man gennem &rene havde vist veteranbanen og Dansk
Jernbane-Klub. En lignende tak led ogsa til MHVJ's for-
retningsforbindelser samt Hads Ning Herreders Jernlane,
hvor MHVJ fér megen hjelp og bistand.
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Derefter fik borgmester Verner Madsen ordet, og han
neevnede, at man i kommunalbestyrelsen var glade for at
have b&de en godsbane og en veteranbane. Han gav ud-
tryk for, at man godt forstod hvilke problemer MHVJ's fri-
villige personale har med at holde materiellet i koereklar
stand, og han lovede, at man inden et &r ville have en
losning pd MHVJ)'s remiseproblem. Borgmesteren kom
s& ind pd sin tilknytning til banen. Hans far var i sin tid
med til at anlasgge MFVJ, og selv boede han nu i den
ejendom, hvor banens entreprener havde sin residens. Til
slut onskede han MHVJ held og lykke i fremtiden og over-
rakte en kommunal gave, 500 kr., til MHVJ.

Fuldmeegtig Mikkelsen og stationsforstander Jensen fra
HHJ bragte en hilsen fra banen - et urveerk til en melde-
klokke. Det vil senere blive anvendt i forbindelse med den
nye stationsbygning i Mariager {red.: Mere herom i Jern-
banen nr. 5/77).

Endvidere modtog banen en del hilsner og gaver, bl. a.
en forgyldt hestesko.

Efter talerne blev der serveret snitter, ol og sodavand
samt borneposer til den yngre del af selskabet.

KI. 15.05 afgik seertoget mod Mariager, og undervejs op-
friskedes mange gode minder s&vel om MFVJ som om
MHVJ. Med sezrtogets ankomst til Mariager kl. ca. 16
sluttede den officielle del af jubileeumsfestlighederne. Om
aftenen var MHVJ's personale samlet tit en mindre fest.

HV 3 forspeendt det pyntede jubilaeumstog i True pa vej mod Handest,

2. juli 1977. Foto: H. P. Balle.

MARIAGER SMEDE-
OG MASKINFORRETNING

v/ Arne Christensen
Kirkegade 7 — TIf. (08} 54 16 69

Smedearbejde - Blikkenslagerarbejde - VVS
Installation af Swimming Pools |
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KART BARN HAR MANGE NAVNE

2. del
Af Povl Wind Skadhauge

Her viderefores artiklen om damplokomotivers typenavne, hvoraf 1. del, bl. a.

med de generelle bemszerkninger, bragtes i forrige nummer af

Jernbanen. - Den dekorative profil, som genses over disse linier, tilherer jo en hundreddrig veteran fra den anden side af Atlanterhavet, men det
er egentlig ganske sjovt at tanke pa, at der i forste fjerdedel af vort &rhundrede pa det frodige Sydfyn kerte to originale amerikanske lokomo-
tiver, som lignede den hundredirige ikke si lidt, omend de mange ornamenter mangiede. Det var det flere steder i artiklen omtalte firma

Baldwin Locomotive Works' byggenr. 17274 og 17275, fra &r 1900.

LEKSIKON (fortsat)

Center-cap — forerhus p& midten. | nordamerikansk jern-
banelitteratur kan man stede pad denne mere negternt be-
skrivende alternative betegnelse camelback-typen. {(Men
i de fleste tilfeelde menes der nu et diesellokomotiv i lig-
hed med fx DSB litra Mh.)

Centipede (egentlig hundredfod) betyder skolopender. Ud-
trykket er bade brugt om triplex Mallet, se dette, og om
lokomotiver af hjularrangement 1F -= 2-12-0.

Central blev brugt som betegnelse for 1E1 = 2-10-2 pa
Illinois Central Railroad, hvor man &benbart ikke syntes
om navnet Santa Fe.

Challenger betyder udfordrer. Navnet brugtes om 2CC2 =
4-6-6-4 »uzegte« Mallet-lokomotiver. Typen introducere-
des i 1935 eller 1936 af Union Pacific Railroad og vandt
indpas hos en reekke af jernbaneselskaberne i USA.

Climax betyder hgjdepunkt og var tillige navnet pad en
amerikansk gearet lokomotivtype, der ikke var helt s&
almindelig som Shay-lokomotiverne, men kunne have sam-
me hjularrangement som disse og havde de samme an-
vendelsesomréder. Til forskel fra Shay-typen var climax
symmetrisk: der var en skratstillet cylinder p4 hver side
af kedlen og under denne en tvaergdende blindaksel, hvor-
fra beveegelsen viderefortes gennem langsgdende aksler
i midtlinien.

Colerado: 1E2 = 2-10-4, altsd samme hjularrangement
som Texas, men brugt i stedet for denne betegnelse péa
Chicago, Burlington & Quincy Railroad (nu, siden 1970, en

del af Burlington Nothern). Det vides ikke, om der sigtes
til staten, floden eller orkenen af samme navn.

Columbia: 1B1 = 2-4-2. Typenavnet blev overtaget fra det
forste hovedlinielokomotiv med dette hjularrangement,
som konstrueredes i USA. Baldwin Locomotive Works
byggede det i 1893 og viste det pa verdensudstillingen i
Chicago samme &r. Det vides ikke, om der med navnet
sigtes til District of Columbia (hvor regeringsbyen Wa-
shington ligger), Columbia-plateauet i det nordvestlige
USA, Columbia-floden, hovedstaden i South Carolina, den
latinamerikanske stat Columbia - eller et helt andet Co-
lumbia. — | Europa var typen gammelkendt i 1893; i Bel-
gien byggedes 1B1-maskiner allerede i 1860erne. En del
Columbia-maskiner var tanklokomotiver, dansk eksempel:
DSB litra O fra 1896.

Confederation betyder forbund, og der hentydes muligvis
til de 13 nordamerikanske staters forbund fra 1781 til
1789. Betegnelsen er en af de mange, der er brugt om
2D2 = 4-8-4.

Consol var en i amerikansk jernbaneslang anvendt forkor-
telse for consolidation-typen.

Consolidation: 1D = 2—8-0. Navnet betyder konsolidering,
befaestelse, og skal formentlig opfattes i forhold til ten-
wheeler- og Mogul-typerne. Bade i USA, hvor typen sa
tidligt som i 1870erne var at se adskillige steder, og i Eu-
ropa blev dette hjularrangement et af de mest anvendte.
I USA blev consolidation-typen i de forste 3-4 artier af
dette arhundrede virkelig dominerende som godstogslo-
komotiv, hvilket kan illustreres ved nogle taleksempler:
Baldwin Locomotive Works feerdiggjorde i 1905 mellem 10.
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oktober og 22. november 160 stk. til Pennsylvania Railroad,
og leverede 423 stk. hertil i 1907. | midten af 1934 var der
i USA 11266 Consolidation-maskiner i drift. — 1 England
byggedes bade under 1. og 2. verdenskrig i hundredvis af
»krigslokomotiver« som consolidations. 1 Tyskland var der
i BR 56 flere tusinde maskiner. SJ havde ca. hundrede,
heraf 90 stk. litra E2, og i Finland var der ca. 150. Dansk
eksempel: DSB litra H — dog kun med 18 stk.

Crab = krabbe. Typenavnet gaelder nogle smad B = 0-4-0
maskiner, bygget af Ross Winans 1837 for Baltimore &
Ohio Railroad. De havde opretstiende kedel, men vand-
rette udvendige cylindre. Hjulseettene var koblet indbyrdes
og til en blindaksel, som over en indvendig tandhjulsud-
veksling blev drevet fra en selvstaendig maskinaksel. Nav-
net crab siges at hentyde til, at drivveerket i bevagelse
gav indtryk af bagleens gang. Men krabber bevaeger sig
jo naermest sideleens, s& man méa snarere tro, at det var
en »klippende« beveegelse af staengerne mindende om en
krabbeklo, der blev anledning til navnet (sml. at de sjel-
landske statsbaners litra K — senere DSB litra Ks — blev
kaldt »sakserne«).
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Crampton: 2A = 4-2-0 og 3A = 6-2-0, men ikke ethvert
lokomotiv med et af disse hjularrangementer falder ind
under begrebet. Princippet i Crampton-typen var en flyt-
ning af drivhjulsakslen helt hen bag fyrkassen, hvorved
der blev plads til meget store drivhjul samtidigt med, at
kedlen kunne placeres lavt (hvilket jo engang ansas for
nodvendigt af stabilitetshensyn). Det var engleenderen Tho-
mas Russell Crampton (1816-88), der tog patent pa typen
i 1842. Det forste lokomotiv af slagsen blev bygget 1846,
men ideen slog ikke rigtigt an i Cramptons feedreland, og
det blev pad det europaiske kontinent, iseer i Frankrig,
typen fik succes. Crampton-maskinerne var i 1850erne
nok de hurtigste damplokomotiver, der fandtes.

[ CRAMPTON LOKOMCTIV MED TILBAGERYKKET SKORSTEN

gy N

| Danmark anskaffedes s&danne maskiner til Korsor-ba-
nens &bning. Nogle Crampton-maskiner havde en slags
fedevandsforvarmer med et bagudfort regrer og skorstenen
placeret midtvejs pa kedlen ud for cylindrene. For os at
se var det nogle snurrige fremtoninger, men set med da-
tidens ojne kan et sddant lokomotiv meget ve! vaere fore-
kommet pa en gang majestastisk og elegant som en svane,
der bruser frem p& vandet.
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Daylight: 2D2 — 4-8-4 kaldtes sdledes pd Southern Pa-
cific Railroad, som anvendte typen til Daylight-ekspres-
togene, hvis idé var en kereplan saledes tilrettelagt, at
passagererne havde mulighed for at nyde synet af de

storsldede landskaber undervejs. Daylight betyder jo
dagslys.
Decapod: 1E = 2-10-0. | England har betegnelsen dog

vaeret brugt om E = 0-10-0. Derimod betyder et veesen
med 10 lemmer (egentlig 10-fod). Udtrykket er hentet fra
biologien og stdr pd »moderne« latin for henholdsvis
skjoldkrebs og tiarmede bleeksprutter. Som s& mange an-
dre lokomotivtyper sds 2-10-0 forst i Amerika; i begyn-
delsen af 1880erne byggede Baldwin Locomotive Works
fx nogle maskiner til Brasilien. Men den store udbredelse
fik denne type pd det europaeiske kontinent. Man behaver
blot at teenke p& de henved 14.000 tyske maskiner i BR
42, 43, 44, 50, 52 og 58. England kom forst med »p& hol-
det« i 1954 med 9F standardtypen, af hvilken det sidste
eksemplar var den i indledningen naevnte Evening Star.

Double ender er et pd en made uoverseetteligt, isser ame-
rikansk udtryk for et tanklokomotiv i almindelighed, men
har ogsé veret benyttet specielt om 2B2 = 4-4-4.

Double Pacific: 2C1+1C2 = 4-6-2-+2-6-4 Beeyr-Garratt.
(P& tilsvarende made kan man danne typenavne for en
reckke af leddelte okomotiver med symmetriske hjular-
rangementer.)

Duplex betyder dobbelt og kan for s8 vidt geelde ethvert
lokomotiv med to szt koblede hjul. Men normalt teenkes
der i denne forbindelse ikke pa leddelte lokomotiver, men
pé nogle med to seet i samme ramme, som nasten kun
forekom p8 Pennsylvania Railroad (USA), der byggede
3BB3 = 6-4-4-6 i 1939 og senere 2BB2 -: 4-4-4-4, hen-
holdsvis 2BC2 = 4-4-6-4.

EKSEMPEL PA DUPLEX LOKOMOTIV {PENNSYLVANIA RAILROAD}] o

PW

Eight coupled: D = 0-8-0. Betyder ottekoblet. Bensvnes
ogsd 8-coupler og (i USA) 8-coupled switcher, altsd 8-
koblet rangermaskine. | nordamerikansk praksis blev loko-
motiver uden truck eller bogie foran bortset fra enkelte
tidlige undtagelser (se camel) ikke regnet som togmaski-
ner. | Europa blev hjularrangementet D ret udbredt til gods-
togslokomotiver bdde med og uden tender; af de sidste
var en del i brug pd storre rangerbanegérde, dansk ek-
sempel: DSBs tanklokomotiver litra Q. Kendte udenland-
ske eksempler med tender var SJ litra E (indvendige cy-
lindre) og de tyske maskiner i BR 55, herunder den preus-
siske G8, som i den forbedrede udgave fra 1913 betegnet
G8% blev en af verdens store lokomotivklasser med et
antal pa& over 5000. Den russiske O-klasse med samme
hjularranemegnt niede helt op pd ca. 9000 enheder.

Engerth. Wilhelm Engerth (1814-84) var estriger. | begyn-
delsen af 1850erne udviklede han og fik patent p& en loko-
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FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961

Foreningens generelle adressa:
Dansk Jernbane-Klub,
Baunevej 129, 2630 Tastrup. TIf. (02) 52 00 02 (bedst kl. 17-18)

Formand:
Polltimester Birger Wilcke,
Sebakken 24, 2920 Charlottenlund. Tif. (01 66) ORdrup 2209.

Kasserer:

Regnskabschef Mogens Bruun,

Ahornve) 18, 3850 Olstykke. TIf. (03) 17 88 04.
Postgirokonto nr. 5 55 38 30

Dansk Jembane-Kiub, kassereren, Ahomvej 18, 3650 Olstykke.

Pvrige bestyrelsesmedlemmer:
Regnskabschef Mogens Bruun (naestformand)
Lokomotlvmester Preben Clausen

Ingenier E. Hedetoft

Niels Christlan Lind,

Eigil Neergaard

Politlbetjent Finn Beyer Paulsen (sekretzr),
Viceskolelnspektar Ole-Christlan M. Plum
Georg Schmidt

Grosserer Povl Yhman.

DJK's nordjyske afdeling:
Ingenior E. Hedetoft,
Mageve] 14, 9000 Aalborg. TIf. {08} 13 16 26.

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

DJK’e afdeling Fyn/Sydjylland:
Nlels Christian Lind,
Aagade 50, 5270 Naesby.

Museumsb. Maribo-Bandholm:
Information og bestilling af sartog:
Povl Yhman,

Vesterbrogade 179, 1800 Kebenhavn V. TIf. (01) 31 98 16.

Mariager-Handest Veteranjernbane:
Information og bestilling af sasrtog:

S. P. Laursen,

Falkeve] 7, 8900 Randers. TIf. (06) 42 B5 84.

Limfjordsbanen:

Information og bestilling af smrtog:

E. Hedetoft,

Mageve] 14, 9000 Aalborg. Tif. (08) 13 16 26.

Medlemskontingent for &ret 1977:

Ordineere medlemmer ................ kr. 60,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1977) kr. 40,00
Optagelsesgebyr .................... kr. 5,00

Indmeldelsesformular kan rekvireres hos sekretariatet (se overst)
- og kontingentindbetalingen sker pa det under sKassererens an-

glvne postglironummer,

Meddelelser til neste nummer af sForeningsnyt«
mé vesre sekretariatet | heende

mandag den 12. september 1977

DANSK JERNBANE-KLUB
Foreningsnyt

NR. 4 . 1977

MODER OG UDFLUGTER

Lordag den 20. august 1977 afholdes udflugt til godsbhanen
Skive—Glyngare.

Den 1. oktober nedleegges faergeoverfarten Glyngare-Ny-
kebing Mors, og som falge heraf ma3 man formode, at
godsbanen Skive-Glyngere nedleegges fra Roslev til Glyng-
ore.

For at tage afsked med banen har Dansk Jernbane-Klubs
midtjyske afdeling arrangeret denne udflugt.

Udfiugtstoget oprangeres af Mo + Cr 3622 fra MHVJ.

Der bliver fotostop bade pa turen mod Glyngere og til-
bage sé vidt tiden tillader det. Efter ankomsten til Glyng-
ore kores i bus over Sallingsundoverfarten til Nykebing
Mors, hvor vi har faet lov til at besigtige fseergen Morsg,
og hvor der kan spises. P& vejen tilbage fra Nykebing til
Glyngere vil vi forsege at fa tid til at se lidt pa den nye
bro og feergerne pd Sallingsundoverfarten. Turen fra Ny-
kebing til Glyngere foregér i bus.

Planen for udflugten ser saledes ud:

Skive af kl. 10.00 (tog)
Glyngore - an kl. 12.00
Glyngore af kr. 12.15 (bus)
Nyksbing M. an kl. 12.40
Nykgbing M. af kl. 14.00 {(bus)
Glyngore an kl. 15.00
Glyngoere af kl. 15.10 (tog)
Skive an kl. 17.00

Der var forsegt arrangeret overfart med M/F Morsg,
men dette kunne ikke gennemfores af sikkerhedsmaessige
grunde.

Ovenstdende annonceres desveerre for sent, men det var
ikke redaktionen i heende til nr. 3/77 af Jernbanen. Allige-
vel er det med nu til orientering for medlemmerne.

*

Onsdag den 14. september 1977 kl. 19.30 medlemsmode
i restaurant »Karnappen«, Niels Hemmingsens Gade 10,
1153 Kgbenhavn K.

»Det oplevede jeg i sommer«. Medlemmerne er velkom-
ne med film og lysbilleder fra sommerens oplevelser.
Film bedes forudanmeldt til sekretariatet, Baunevej 129,
2630 Tastrup, tIf. (02) 52 0002, senest den 12. september.
Fremviser til film bedes medbragt.



Sondag den 18. september 1977. Spaendende udflugt med
sblandettog« fremfart af D-maskine — og kersel med »MO-
tog« — som »foto-forleber« — ad Sydbanen via Koge til
Nzestved og retur via Mogenstrup Stengrav og Glumsso.

Afgang fra Kebenhavn H. kl. 8.40 ~ fra Roskilde ki. 9.05.
Retur i Kebenhavn H. kl. 17.30. Toganmeldelse udleveres.

Pris for deltagelse (uanset p3stigningsstation): Kr. 85,-.
Tilmelding sker ved indbetaling af belabet (bern halv pris)
pé postgirokonto 8 11 10 06, Dansk Jernbane-Klub, Udfiugts-
afdelingen, Opnzesgérd 21, 2970 Horsholm — senest fredag
den 9. september. (Postkvitteringen skal medbringes).

Tag madpakke med - der er salg af ol og vand i toget —
kom med og oplev nok en gang, hvordan det var at kere
med »blandettog« i 20-erne.

*

Onsdag den 12. oktober 1977 kl. 19.30 medlemsmode i
restaurant »Karnappen«, Niels Hemmingsens Gade 10,
1153 Koebenhavn K.

Driftsomradechef K. Y. Lassen, DSB's driftsomrade Store-
belt, holder foredrag om DSB's rederivirksomhed med
hovedveegten lagt p& Storebzltsoverfarten.

Som det vil veere medlemmerne bekendt fra dagspres-
sen, er det netop nu, at der er politisk aktivitet omkring
sporgsmélet om fortsat feergetarfik eller brobygning ved
Storebaelt.

*

Der er planlagt meder séledes: 16. november og 14. de-
cember.

*

Bestyrelsen og udflugtsafdelingen har fundet det rigtigst
at aflyse den planlagte udflugt til »Anten—Grifsnas Jarn-
vég« under hensyntagen til, at et endags-arrangement (600
km buskarsel til og fra Goéteborg) vil veere urimeligt stra-
badserende for deltagerne. Et week-end-arrangement gen-
nemfores i stedet i foraret 1978.

*

Det fremgdr af »Sporvejshistorisk Selskab«s tidsskrift
»Bytrafik«, nr. 4/77, at »Dansk Jernbane-Klub, midtjysk af-
deling arrangerer beseg i Arhus Sporvejs garageanlaeg, Gu-
stav Holms Vej 30, Arhus N — tirsdag den 4. oktober 1977
kl. 19.30.

Nyt fra lokalafdelingerne
Midtjysk afdeling

Fredag den 30. september 1977 k!. 19.00 medlemsmede i
Arhus Oliemolles lokaler, Clausensgade, Arhus.

Fredag den 21. oktober 1977 kl. 19.00 medlemsmode p3
Hajskolehotellet i Randers.

Fredag den 11. november 1977 kl. 19.00 mediemsmdoe i
Arhus Oliemelles lokaler, Clausensgade, Arhus.

B 14

Til medlemsmoderne er medlemmerne velkomne med
film, dias m. m. Alle jernbaneinteresserede er i pvrigt vel-
komne.

P& modet i Randers den 21. oktober afvikles samtidig af-
delingens generalforsamling med sedvanlig dagsorden.

Forslag ma vaere afdelingsformanden i heende senest den
7. oktober 1977.

Lokalafdelingen pa Lolland-Falster

Sondag den 25. september 1977 afholder lokalafdelingen
udflugt p& Maribo—-Bandholm Jernbane.

Planen for udflugten ser séledes ud:

Maribo afg. 11.45
Bandholm ank. 12,10 afg. 12.25
Maribo ank. 13.25 afg. 13.50
Bandholm ank. 14.15 afg. 14.30
Maribo ank. 15.30

P& den forste dobbelttur keres med LJ M 7 + to per-
sonvogne fra Museumsbanen Den anden dobbelttur frem-
fores med Y-togsmateriel. Undgd ikke at benytte denne
chance til at kere med Y-tog pd MBJ.

Kl. 16.00 medes vi p3 hotel »Hvide Hus«, hvor der ser-
veres kaffe med en ostemad, pris ca. 18— kr. Her vil der
blive vist jernbanefilm - bl.a. en om veteranbaner i
Ostrig.

Pris for deltagelse i hele arrangementet (eksklusive
kaffebordet) er kun kr. 30,

Tilmelding sker ved senest mandag den 12. september
1977 at indbetale kr. 30,— p4 postgirokonto 6 59 11 67, DJK's
lokalafdeling pa Lolland-Falster, Birkevaenget 11, st., 4500
Nakskov. Husk at medbringe kvitteringen pa turen.

OKJ/PS.

MARIAGER-HANDEST
VETERANJERNBANE

HV
#

Arhus festuge 3.-11. september

MHVJs veterantog vil i &r kere lardagene 3. og 10. og sen-
dagene 4. og 11. september efter folgende plan:

Arhus O afg.
Lystrup afg.
Keretid ca. 15 minutter.

12.05
12.37

13.30
14.00

15.15
15.50

16.40
17.10

| forhallen pa Arhus @ vil der i veterantogets keretid
veere en mindre fotoudstiling om Arhus—Ryomgéard banen
I anledning af, at banen den 1. december har 10 &rs jubi-
laeum.

*

Repraesentanter for MHVJ har vaeret til mode med Ma-
riager kommune, og her oplystes det, at der vil ske om-
fattende forandringer i Mariager.



Stationens sporplan vil blive eendret. Den 1. september
skal veteranbanen remme de hidtidige lokaler i stations-
bygningen. | stedet vil kommunen opfere en ny bygning
ved remisen og bogtrykkeriet. Bygningen ska! indeholde
ventesal og toiletter, der skal veere feelles for rejsende til
rutebiler og veterantog, samt et kontor for veteranbanen.
Da MHVJs tog ikke leengere uden videre kan foretage om-
leb i Mariager, har MHVJ faet stillet kommunens ranger-
traktor til radighed. Veteranbanen méa for kommunens
regning indkebe en brugt dieselmotor til traktoren og selv
iseette den.

M 1 og M 1210 far tagbekleedningen fornyet. Leerreds-
bekleedningen bliver udskiftet med almindeligt tagpap.
M 1210 f&r som forsgg opvarmning med kalevand. Hvis
forsaget falder heldigt ud, vil M 1 ogsd fa opvarmning ved
kelevand.

Restaureringen af HVJ C 501 p& Arhus @ er nu begyndt.

Som naevnt tidligere, er rejsegodsvogn EM 38 solgt til
Hadsund-firmaet Implast Pladeskrzedderi. Vognen er solgt
pa betingelse af, at den ikke mé ophugges. Det er planen
at opstille EM 38 sammen med en anden gammel jern-
banevogn foran virksomheden, der har til huse i den tid-
ligere Hadsund Syd station.

Campingpladsen i Mariager skal til naeste ar flyttes til
Stenarmen, der ligger et stykke ude ad vejen til Hadsund.

*
Adresseaendring:

Sekretzeren og dermed foreningens generelle adresse er
flyttet til:
Baunevej 129
2630 Tastrup
TIf. (02) 52 00 02 (treefes som regel 17-18)
Finn Beyer Paulsen

SALGSar

DJK's bogserie

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

11. Nakskov-Kragenzs Jernbane 1915-1965 .. kr. 15,00
23. Hjorring-Herby Banen (kun fa eksempl.) .. kr. 27,00
29. Haderslev Amts Jernbaner Il: Becherer

bygger videre ............. ... ... ... ... kr. 50,00
30. Altona—Kiel Jernbane 1844-1964 .......... kr. 20,00
31. Horsens-Torring Banen .................. kr. 30,00
32. Hillerad-Frederiksvaerk-Hundested Jernbane

18971947 . ... e kr .50,00
33. Hillergd—Frederiksvaerk-Hundested Jernbane

1947-1972 . .. . . kr. 25,00
34. Hillerosd—Frederiksvaerk—-Hundested Jernbane,

Nl del (rullende materiel m.v.) .......... kr. 27,00
35. Odsherreds Jernbane 1899-1974

{meget t& eksempll) ......... ... ... ... kr. 55,00
36. Lollandsbanen 1874 — 1. juli — 1974 ...... kr. 85,00
37. Neestved-Prasste~Mern Banen (2. udgave) . kr. 58,00
38. Neerumbanen 1900-1975 ................. kr. 78,00

39. Hornbakbanen 1906-1916-1976
40. Hong-Tollose Jernbane 1901-1976 ....

kr. 65,00
kr. 75,00

Begerne kan erhverves ved at indsesette ovennsevnte be-
leb p& postgirckonto 3179176, Dansk Jernbane-Klub,
Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tollese, sammen med
porto, der for en enkelt publikation er 1,50 kr. for nr. 27,
29, 32, 35 og 37 2,50 kr. og for nr. 36 og 38-40 3,50 kr.
Ved samtidig bestilling af flere publikationer er portoen
dog hajst 6,00 kr.

Af andre boger kan nzevnes:

Motormateriel, bind 1, Triangelvognene ...... kr. 103,00
Tisvildebanen af P. Thomassen .............. kr. 20,50
Lundtoftebanen af P. Thomassen ............ kr. 17,00

Kystbanen 1897-1972 af P. Thomassen ........ kr. 75,00
DSB's sikkerhedsreglement, SR 1975 ........ kr. 103,00

For de sidstnaaevnte boger er belebene incl. porto.

NYHEDER

Jernbanemateriel 2 er et hefte pa 36 sider om iorskellige
godsvogne, der er bygget pé undervogne med en alminde-
lig Q-vogns dimensioner. Forfatteren til dette interessante
veerk er Jens Bruun-Petersen, der gennem mange &r har
studeret jernbanernes rullende materiel med henblik pa at
finde mange morsomme og interessante detaljer. Med
mere end 70 illustrationer sdvel fotos som tegninger er
heftet veerd at supplere ens jernbanelitteratur med. Det er
et glimrende supplement til Dansk Jernbanearkivs »Drifts-
materiellet«. Kurlands forlag har stiet for udgivelsen, og
Salgsafdelingens pris er kr. 30~ + 2, i porto.

Vi har genoptrykt ovennaevnte bog, der i dret
1906 blev udgivet af Ministeriet for Offentlige
Arbejder.

Det er en morsom bog med bl.a. mange hi-
storiske oplysninger. Bag i bogen findes et
smukt farvetryk af det gamle kort over Nord-
sjeelland.

De kan rekvirere bogen ved at indbetale kr.
14.85 pd postgiro nr. 720 1206, BENT CARL-
SENS FORLAG ApS., Lindegardsvej 34, 3520
Farum, hvorefter den vil blive tilsendt Dem
portofrit.




Mariager-Handest Veteranjernbane. Fortegnelse over drifts-
materiellet, januar 1977. En gruppe af foreningens aktive
medlemmer ved MHVJ har pd en glimrende made samlet
oplysninger om det af DJK's materiel m.v., der anvendes
pa eller henstdr ved MHVJ. Fortegnelsen indeholder ny-
delige tegninger i 1:87 af det meste af materiellet. Oplys-
ningerne om vogne og lokomotiver er stillet fint og over-
skueligt op. Heftet, der er pd 40 sider, format A 4, kan
erhverves gennem Salgsafdelingen for kr. 25— + 2- i
porto.

Ryomgard-Gjerrild-Grena Jernbane. Et af foreningens yng-
re medlemmer, Fritz Serensen, har som specialopgave i
skolen skrevet denne udmerkede artikel om RGGJ. Den
er senere trykt i Randers Historiske Arbog 1976, og fore-
ligger altsd nu som et seertryk p& 24 sider med 8 illustra-
tioner. RGGJ-heftet koster kr. 10.- + 1- i porto.

Mariagerbanen 50 &r af B. Sundahl og Ole Lind Jargensen.
I anledning af MFVJ's jubileeum far DJK’s midtjyske afde-
ling udgivet dette 40 siders hefte (A5) med 60 illustra-
tioner om Mariagerbanens historie. Billedmaterialet er
godt, men maske lidt dérligt gengivet. lovrigt et nydeligt
hefte til kr. 15— + 1,50 i porto.

Ovennaevnte publikationer kan bestilles ved inds=ttelse
af ovennasvnte beleb pé girokanto 3 17 91 76, Dansk Jern-
bane-Klub, Salgsafdelingen, Holimevej 8, 4340 Tollose. Husk
at anfere bestillingen p& talon til modtageren. Ved bestil-
ling af mindst tre af ovennsvnte publikationer inden ud-
gangen af september méned bortfalder portogebyret.

Dansk Veteran Jernbane Platte
DANSK VETERAN JERNBANE PLATTE er en serie om dansk
jernbane historie og om de preegtige gamle lokomotiver.

En serie om en svunden tid, som endnu mindes med
stolthed og erbedighed, ikke mindst af meendene, som
forte dem.

Platterne — som udsendes hvert &r i november méned -
tegnes af anerkendte kunstnere og fremstilles af porce-
leensfabrikken »BING & GRONDAHL« i firmaets smukke
bla underglasur design.

DANSK VETERAN JERNBANE PLATTE udsendes kun i et
meget begreenset antal, som forbeholdes kredse med til-
knytning til og interesse for dansk jernbanehistorie.

| serien kan endnu f3s:

Jernbaneplatte nr. 2 — 1975, Litra G. 625 (f3 stk.)
Jernbaneplatte nr. 3 — 1975, Litra D. 826 (fa stk.)

Jernbaneplatte nr. 4 — 1977, FFJ. 34

Platterne kan nu ogsé kebes gennem Salgsafdelingen.
Prisen er inkl. 15 pct. moms og forsendelse kr. 95— pr.
stk. ved keb inden den 30. september 1977. Derefter er
prisen pr. stk. kr. 108~ (se adressen til Salgsafdelingen
ovenfor.)

Har De kobt Motormateriel 1, bogen om
Triangelvognene? - kob den hos salgsafdelingen

4
=
= 3 |

e

|
|
|
:

-




motivtype med todelt ramme. | den forreste del, som bar
kedel og fyrkasse, var der et almindeligt sat koblede hjul,
men hjulene i den anden del, med vandbeholder og breend-
sel, var indbyrdes koblede og forbundet med en sarlig
transmission til den forreste hjulgruppe. Ligesom ved al-
mindelige tanklokomotiver uden lebehjul opnédedes altsa
maksimal adhaesionsvaegt. lkke desto mindre bortfaldt
den besverlige transmission til tenderdelen snart, og
heraf udsprang den sékaldte stottetendertype, hvis princip
var at overfere mest muligt af tendervaegten tli drivhju-
lene.

Fairlie. Engleenderen Robert F. Fairlie (1831-85) tog i 1863
patent pd den leddelte lokomotivtype, der beerer hans
navn. Egentlig var der bade en »single«-udgave (som forst
kom rigtigt til sin ret i den sakaldte Mason-Fairlie-type, se
dette) og en =»double«, men det er ssedvanligvis sidst-
neevnte, den med feelles fyrkasse for to kedler og med to
drivveerker i hver sin bogie forsynede dobbeltlokomotiv-
type, der forstds med en Fairlie. | 1860erne byggedes en
hel del til smabaner i Wales. | 1870erne og senere byg-
gedes i England relativt store antal til eksport. Mange
lande var blandt aftagerne, men videst udbredelse fik
Fairlie-lokomotiverne i Rusland og Mexico, hvortil de sid-
ste og storste af typen byggedes i begyndelsen af 1900-
tallet; disse havde hjularrangement CC = 0-6-6-0.

EKSEMPEL PA DOUBLE FAIRLIE LOKOMOTIV

Fairlie-typen var egentlig foregrebet allerede i 1832 med
cdet dog ikke seerligt vellykkede amerikanske lokomotiv
South Carolina bygget af Horatio Allen, og i 1851 med det
belgiske bidrag til Semmering-konkurrencen, John Cocke-
rill's Seraing.

Forney: B2 = 0-4-4 samt C2 = 0-6-4. Den amerikanske
ingenior Matthias N. Forney (1835-1908) tog i 1866 patent
pé& en tanklokomotivtype, som — iseer efter patentets ud-
lob — skulle blive meget almindelig i nordamerikansk by-
bane- og forstadstrafik. Der var udelukkende bagtank, og
det er ikke helt forkert at karakterisere en Forney som et
lille Tokomotiv sammenvokset med sin tender; dennes un-
derstel matte veere af speciel konstruktion. Sadan set
kunne man vel kalde Danske Statsbaner i Jylland og Fyns
litra P fra 1882 for en Forney, selvom hjulene under tanken
var monteret efter »Busses Patent«, og forerhuset endog
var meget smét i forhold til de amerikanske maskiners. |
England blev tanklokomotiver til bl. a. forstadstrafik med
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hjularrangement 0-4-4 ogsd meget almindelige fra 1880-
erne og frem, men dem kunne man i hvert fald ikke be-
naevne som Forneys; de havde sidetanke og helt andre
proportioner, som det ses pé tegningen.

Four-wheel shunter (engelsk), 4-wheel switcher (ameri-
kansk) eller bare 4-wheeler: B = 0-4-0. Yderligere for-
klaring unedvendig. Dette hjularrangement, der er s& gam-
melt som damplokomotivet selv, har veeret udbredt verden
over iszer pa tanklokomotiver til ranger- og lokalbanebrug.
Danske eksempler: litra Hs, M, Ms og N foruden diverse
privatbanemaskiner.

Garratt, se Beyer-Garratt.

Gladstone. S& vidt vides, findes intet typenavn for B1 =
0-4-2. Men det ville ikke have veaeret nogen dérlig idé at
benytte navnet pad den klasse, som William Stroudley
(1833-89) konstruerede for London, Brighton & South
Coast Railway i 1882. Den forste maskine var opkaldt
efter den daveerende britiske premierminister W. E. Glad-
stone, og dermed opstod klassens navn. | Danmark savel
som England og andre europaiske lande var der en hel
del klasser af Bi-typen .men f& af dem var eksprestogs-
lokomotiver som Gladstone-maskinerne, der overraskende
nok kunne kere 75 miles = ca. 120 km i timen. At de
efter datidens engelske praksis havde indvendige cylindre,
spillede nok en afgerende rolle.

GLADSTONE {LONDON BRIGHTON AND SOUTH COAST RAILWAY)
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Grasshopper = grzshoppe. Fra 1832 til 1836 byggedes
til Baltimore & Ohio Railroad af forskellige firmaer i hvert
fald 16 lokomotiver, som falder ind under betegnelsen
grasshopper. De var toakslede med opretstdende kedel
og lodrette cylindre. Dele af stangsystemet mindede om
en greeshoppes bagben, og deraf fulgte navnet. Grasshop-
per-maskinerne var crab-typens forgaengere.
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Hagans brugt som lokomotivtypebetegnelse refererer til
den tyske ingenior og lokomotivfabrikant Christian Hagans
(1829-1906), hvis bestraebelser bl.a. gik ud pé at udfere
leddeling pa en forenklet méde, idet to adskilte grupper
af koblede hjul blev drevet fra samme cylindersset — den
bageste, som var drejelig, over et seerligt svingarmsystem.

Hawkshaw. En fra 1800-tallets midte ret populser lokomo-
tivtype var udviklet af englenderen Sir John Hawkshaw.
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Hjularrangement 1B = 2-4-0, udvendige cylindre foran for-
reste aksel, indvendige rammer, bageste aksel netop fri
af fyrkassens bagkant. Repraesentanter for typen kunne
findes mange steder; forste lokomotiv i Japan (1871) var
en Hawkshaw i tanklokomotiv-udgave. Danske eksempler:
B, C, Ds, Es, Fs og Gs, alle med tender. En klasse som Ks
herer derimod ikke til typen.

Hudson: 2C2 = 4-6-4. New York Central Railroad be-
nyttede fra 1927 maskiner med dette hjularrangement, der
i Europa kaldtes Baltic, til de beromte luksus-passagertog
som fx Twentieth Century Limited og n&ede efterhinden
op pé 275 stk. fordelt pa diverse klasser. Navnet hentyder
til selskabets firsporede hovedrute (i dag kun tosporet)
mod nord fra New York langs Hudson-floden. En del andre
jernbaneselskaber i USA og Canada anskaffede ogsé Hud-
sons, men i mere beskedent omfang.

Javanic: 1F1 = 2-12-2. De forste af dette hjularrangement
byggedes i Tyskland 1913 for eksport til Java (dengang
hollandsk koloni), sporvidde 1067 mm.

Jenny Lind. Den verdensbersmte svenske sopransanger-
inde af dette navn, som bl.a. vor store digter H. C. An-
dersen var ulykkeligt forelsket i, var i England sa populeer,
at et formentlig af David Joy (1825-1903) konstrueret lo-
komotiv 1A1 = 2-2-2 for London, Brighton & South Coast
Railway blev opkaldt efter hende. Det lignede en Patentee,
men havde kun indvendige drivhjulslejer og var i avrigt en
vellykket maskine, som fik mange efterkommere, ogséa
hos andre engelske jernbaneselskaber. Navnet Jenny Lind
hang ved og blev typenavn.

Jubilee: 2B2 = 4-4-4, altsd samme hjularrangement som
Reading. Jubilee betyder jubileeum, og betegnelsen blev
brugt i Nordamerika, men hvilket jubilzeum det drejer sig
om, er ikke opklaret.

Kanawha: 1D2 = 2-8-4. Chesapeake & Ohio Railway
brugte i stedet for Berkshire denne betegnelse, der egent-
lig er navnet pa en dal og en flod, som en af selskabets
linier folger.

Kitson-Meyer var en leddelt lokomotivtype, videreudviklet
i 1890erne fra Meyer-typen af lokomotivfabrikken Kitson
& Co. i Leeds (England). Drivvasrkerne blev vendt med
cylindrene ved maskinens ender, compoundprincippet for-
ladt, og det hele trukket sédan ud i leengden, at der blev
god plads til fyrkasse m.v. Sidetanke var der stadig, men
de kunne veere suppleret med en bagtank. Hjularrange-
menter fx 1CC1 = 2-6-6-2 og 1DD1 == 2-8-8-2. Blev
iseer anvendt i Sydamerika, i nogen grad ogsa i Afrika.

EKSEMPEL PA KITSON-MEYER LOKOMOTIV
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Krokodil var faktisk ikke nogen typebetegnelse, men et
godt egenavn til nogle 1B1 = 2-4-2 eksprestogslokomoti-

88

ver, som Main-Neckar-Eisenbahn (iflg. en anden kilde skul-
le det dog veere naboen Hessische Ludwigsbahn) fik leve-
ret 1892 fra Cockerills fabrik i Belgien. De var af samme
meget seerpreegede, solide type, som Cockerill havde le-
veret til de belgiske statsbaner, bortset fra visse detaljer
— de havde fx ikke den firkantede »belgiske« skorsten.
Ogenavnet var en fordrejning af leveranderens navn, men
lokomotivernes neermest pansrede udseende og de ud-
vendige rammers profil kunne nu godt i sig selv lede
tanken hen i retning af krybdyr.

KROKODIL (MAIN-NECKAR-EISENBAHN] &

Leng-boiler betyder (med) lang kedel, men en bedre de-
fination af begrebet ligger i, at alle lokomotivets aksler
var samlet mellem rogkammer og fyrkasse. Forste long-
boiler lokomotiv byggede Robert Stephenson i 1843, men
long-boiler lokomotiver blev aldrig seerlig udbredt i Eng-
land (og fx heller ikke i Sverige). Ethvert treakslet lokomo-
tiv kunne veere af long-boiler type, men det var iser
godstogslokomotiver C = 0-6-0, det kom til at dreje sig
om. Et af de seneste udviklingstrin var den preussiske
G42. Danmark fik ret s& mange long-boilere; de forste var
De jydsk-fyenske Statsbaners E-maskiner fra 1868, bygget
af Robert Stephenson & Co. (tegningen), de fleste var
G-maskinerne, og en af de senest byggede long-boilere var
OHJ nr. 5 fra 1901, nu en perle i Dansk Jernbane-Klubs
lokomotivsamling.

EKSEMPEL PA LONG-BOILER LOKOMOTIV

PWS

Lorraine. Navnet p& den omstridte landsdel har i Frankrig
veeret benyttet som betegnelse for 1E1 — 2-10-2, der i
USA kaldtes Santa Fe.

Mail engine betyder post(togs)maskine og var den i In-
dien almindelige betegnelse for 2C = 4-6-0. Betegnelsen
blev i nogen grad overfort pa de Pacific-lokomotiver, som
til dels afleste 4-6-0 maskinerne.

Mallet. Denne lokomotivtype, hvoraf de forste eksemplarer
byggedes i 1880erne til brug i Schweiz og Frankrig, har
navn efter sin opfinder, den schweiziske ingenior Anatole
Mallet (1837-1919). Det var en delvis leddelt type med to
drivveerker, hvoraf det bageste var i den »faste« ramme og
det forreste i en sidebevaegelig ramme, der var haengslet
til den anden. En »zegte« Mallet havde compound-maski-
neri saledes arrangeret, at lavtrykscylindrene harte til det
forreste drivveerk. De oprindelige Mallet-lokomotiver var
tankmaskiner, og hovedsagelig som s&danne fik typen en
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ret sporadisk udbredelse i Europa (i Danmark har der
ogs@ veeret nogle f) og de andre verdensdele.

En undtagelse danner Nordamerika, hvor typen indfortes
1903 eller 1904 og hurtigt udvikledes i storrelse og kapa-
citet, og hvor den efter amerikansk praksis neesten kun
forekom med tender. Alt i alt byggedes der over 3000 ma-
skiner i USA alene til normalspor. Efterhdnden gik ud-
viklingen i retning af at forlade compound-princippet, bl. a.
fordi lavtrykscylindrenes dimensioner gav vanskeligheder
med de ellers s& grandiose amerikanske konstruktions-
profiler. Derved opstod begrebet »uagte« Mallet, men
selvom ogséa en del aldre maskiner blev ombygget, var de
»eegte« dog i overtal. En enkelt klasse af Mallet 0-8-8-0,
omfattende 3 stk. fra 1907 p& Erie Railroad, var i camel-
back-udgave og dermed noget helt for sig selv, men blev
senere ombygget. Mallet-lokomotiver efter det nordame-
rikanske menster har veeret at finde enkelte andre steder
i verden, fx pd Java.

»Agte« og »uaegte« tilsammen er Mallet-maskiner fore-
kommet i ret mange forskellige hjularrangementer. Her
bringes en liste over de mest kendte, og af dem var
2-6-6-2 langt det almindeligste:

BB = 0-4-4-0 (prototypen)
1BB1 = 2-4-4-2
1BCG1 = 2-4-6-2
CC = 0-6-6-0 (forste i USA)
1CC = 2-6-6-0
1CC1 = 2-6-6-2 (ande! over 409,)
1CC2 = 2-6-6-4
1CC3 = 2-6-6-6 (se Allegheny)
1CD = 2-6-8-0
2CC1 = 4-6-6-2
2CC2 = 4-6-6-4 (se Challenger)
DD = 0-8-8-0
1DD = 2-8-8-0
1DD1 = 2-8-8-2
1DD2 = 2-8-8-4 (se Yellowstone
2DD1 = 4-8-8-2 (se cab-ahead)
2DD2 = 4-8-8-4 (se Big Boy)
1EE1 = 2-10-10-2

NMiason. Den som Mason-Fairlie benaevnte type blev i USA
oftest blot omtalt som Mason-typen.

Mason-Fairlie var en p& William Masons lokomotivfabrik
i Taunton, Massachusetts, foretagen videreudvikling af
Fairlies single-type. I sin simpleste form havde den hjul-

arrangementet B2 = 0-4-4 og lignede en Forney, men
drivhjul og cylindre var anbragt i en bogie. | en storre
type kunne hjularrangementet fx veere 1C3 = 2-6-6, og

sédanne maskiner leverede Baldwin Locomotive Works i
1890 til Mexico.

Mastodon er navnet pa en forhistorisk elefant-art og var
tillige typenavn for 2E = 4-10-0. Forste maskine med
dette ret sjaeldne hjularrangement var El Gobernador (=
Guverneren) 1883 til Central Pacific Railroad i USA.

Meyer: BB = 0-4-4-0 leddelt, som regel compound-loko-
motiv, med sidetanke og to bogier, opkaldt efter sin op-
finder. Forste maskine af typen fremkom i Belgien 1873,
og senere byggedes der fx i Tyskland smalsporslokomoti-
ver, der ikke var meget forskellige fra den oprindelige
idé. En videreudvikilng var Kitson-Meyer typen, se denne.

EKSEMPEL PA MEYER LOKOMOTIV
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Mikado eller (i slang) Mike: 1D1 = 2-8-2. Mikado er
japansk og betyder egentlig »e;erveerdig porte; det er
kejseren, der menes. Typenavnet opstod ved, at de forste
lokomotiver med dette hjularrangement leveredes til Ja-
pan, fra Baldwin Locomotive Works i 1907. Mikado blev
en ret udbredt type, bade i USA, hvor fx Atchison, Topeka
& Santa Fe Railway i det 20. &rhundrede havde flere
maskiner af denne type end af nogen anden, og mange
andre steder i verden. Mikadoer fandtes bade som gods-
togsmaskiner og til passagertog. Hvad det sidste angar,
kan fx neevnes den preususiske P 10 fra 1922 og den
saksiske eksprestogsmaskine XX HV (»Sachsenstolz«) fra
1918, sin tids storste europzeiske lokomotiv. Som eksem-
pe!l péd et europsisk godstogsiokomotiv af Mikado-typen
kan tages den finske Risto-klasse.

Modified Fairlie er en af de ret mange varianter der,
udvikledes af Fairlies grundtyper. Anvendtes bl.a. i Syd-
afrika. Minder i udseende om en Beyer-Garratt, men tan-
kene var placeret pa forleengelser af hoveddragerne og
var derfor tilspidsede ved koretojets ender. Afveg fra
Kitson-Meyer ved bl.a. ikke at have sidetanke. | neervee-
rende sammenhaeng ma tillempet nok vaere en passende
oversaettelse af ordet modified.

EKSEMPEL PA MODIFIED FAIRLIE 4
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Mogul: 1C = 2-6-0. Mogul er egentlig det samme ord
som mongo! og betyder pa engelsk-amerikansk en person
med magt eller indflydelse. Typen fik navn efter et tid-
ligt amerikansk eksemplar, der havde Mogul som egen-
navn. Men udtrykket haevdes i gvrigt i en overgang at
veere brugt i daglig tale om alle slags starre damplokomo-
tiver i USA. Forste maskine med dette hjularrangement
skal have veeret en fransk fra 1841, men moguler blev ud-
bredt over hele verden, til at begynde med isar i Nord-
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amerika, hvor de sidste anskaffedes sd sent som 1915. [
Rusland var der mange far 1. verdenskrig. Danske eksem-
pler: DSB litra D samt flere privatbanelokomotiver. | Eng-
land byggedes forbavsende store, kraftige og hurtige mo-
guler i 1920erne, og sad sent som i 1924 kom den tyske
BR 24, kendt under tilnavnet Steppenpferd.

Mohawk: 2D1 = 4-8-2. Betegnelsen blev brugt i stedet
for Mountain om de ca. 600 maskiner af dette hjularran-
gement, New York Central Railroad havde. Mohawk er en
flod, som hovedruten New York — Chicago folger vest
for Albany.

Mother Hubbard var en anden betegnelse for camelback-
typen. Mother Hubbard er hovedpersonen i et gammelt
grotesk barnerim, i hvilket der osgd optraeder et skab
(cupboard, som rimer p& Hubbard), og det skulle vare
farerhusets skabslignende udseende, der er neglen til
forstdelse. Men méske hentydedes der tillige til Wotten-
fyrkassens skortlignende tveerprofil; ved en mother hub-
bard forstds nemlig ogsd en stor faconles kvindeklaedning.

Mountain: 2D1 = 4-8-2. Mountain type betyder bjerg-type,
og dette navn kommer af, at de forste af slagsen, som
Chesopeake & Ohio Railway anskaffede i 1911, var be-
regnet til at forcere kraftige stigninger i Allegheny-bjer-
gene med sveere passagertog. Mountain blev et bade fil
passager- og godstrafik ret udbredt hjularrangement i
USA: i Europa kendes eksempler fx fra Frankrig, Spanien
og Tjekkoslovakiet.

Mucca er italiensk, betyder (malke)ko cg var egenavn for
en serie 2C = 4-6-0 maskiner med omvendt korselsret-
ning, som den italienske Adriaterhavsbane anskaffede fra
ar 1900 og et stykke frem. Begrundelsen for at anbringe
forerhuset foran var lige som ved Southern Pacific's cab-
ahead maskiner kersel i tunneller, men de italienske ma-
skiner var kulfyrede, og kullene opbevaredes i smalle kas-
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Jernbanenyt - kort fortalt

DSB

Begraensninger i DSBs aktiviteter

Rammen for DSBs driftsudgifter udviser i perioden fra
1970/71 til 1977/78 et fald p4d mere end en kvart milliard
kroner, nemlig fra 2.663 til 2.409 millioner kroner (opgjort
i faste priser ud fra pris- og lenniveau 1. april 1976). Der
vil ske en yderligere reduktion i neeste finansdr. | samme
tidsrum er DSBs investeringsmuligheder blevet beskaret
med 139 millioner kroner til 659 millioner kroner i 1977/78.
Trods de reducerede bevillinger har det i de seneste &r
veeret muligt for DSB at foretage veaesentlige udvidelser
af driften.
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Det vil erindres, at DSB i 1972 udvidede S-togstrafikken
med 10 minutters drift og dbnede Vallenshaekbanen, mens
der i 1973 blev indfert halvtimes drift pd Kystbanen. | 1974
skete der en veesentlig udvidelse af aktiviteten med ind-
forelse af Intercity trafik og en udbygning af den sjalland-
ske regionaltrafik. Faergetrafikken er ogsd blevet udvidet.
Nar det nu ikke leengere er muligt for DSB bade at oge
driften og reducere pengeforbruget til driften, skyldes det
bl.a., at gennemsnitsalderen for virksomhedens materiel
og personale er blevet meget hgj.

Gennemsnitsalderen for feerger og skibe i DSB er hojere
end i noget andet kendt rederi. P& Korser—Nyborg overfar-



De to ferste MZ-lokomotiver (setie 1V) afleveredes fra AB BOFORS-NOHAB, Trollhdttan, lerdag den 2. juli. - MZ 1447 ses her pa Helsingborg

Férjestation. Miljemaessige krav har praeget konstruktionen, der har bl. a. skullet skaffes plads til en.mere effektiv lyddeemper -
motivet nzeppe vundet ved i eestetisk henseende. Tekniske detaljer folger i naeste nummer af tidsskriftet.

ten er der eksempelvis kun to forholdsvis nye passager-
feerger pé cirka tre 8r, mens de ovrige faerger har en
gennemsnitsalder pd omkring 35 &r. Alle reservedele til
de zldre feerger skal fremstilles i handveaerk. Faergernes
kapacitet i forhold til bemanding og ovrige driftsudgifter
er lav. DSB ma af hensyn til sidebanerne m.v. opretholde
et betydeligt antal motorvogne (litra MOQ), hvis driftsud-
gifter — isaer vedligeholdelse - er meget haje, og hvis
produktion er lav. Alderen ligger fra 20 til 40 &r. En bety-
delig del af DSBs diesellokomotiver er 15-20 &r. De har
vanskeligt ved at klare den héarde belastning, iseer i re-
gionaltrafikken pa Sjeelland, og de kraever hyppigere efter-
syn og flere reparationer og udskiftninger end tidligere.
Betydelige indkeb af reservedele og motorer har veeret
nodvendige.

Personalets hoje gennemsnitsalder er et andet forhold,
der pévirker driftsudgifterne. Dels er en forholdsvis stor
andel af personalet pd slutlen, dels medferer alderssam-
menseatningen en foroget sygelighed med ogede aflos-
ningsudgifter til folge. Alderssammensaetningen er et re-
sultat af lang tids tilbageholdenhed i nyrekruttering, der er
en direkte folgesvend til de faldende driftsudgiftsrammer.

Det egede udbud og de nesevnte forhold omkring materiel
og personale har medfort, at DSB ikke vil kunne holde sig

og det har loko-
Foto: Ole Kien.

inden for de reducerede budgetrammer, der er afsat i
dette og det naeste finansér, hvis der ikke gennemferes
visse justeringer af virksomhedens aktiviteter. Det er der-
for besluttet at foretage en raekke tilpasninger. De, der
vedrorer koreplanen, gennemfores i sterst muligt omfang
fra overgang til vinterkereplan den 25. september. @vrige
aktivitetsbegreensninger gennemferes sd hurtigt, som det
er praktisk muligt.

Passageromradet
1) Tog.

Lyntogene, der keorer mellem Kebenhavn-Frederikshavn/
Struer (over Langd og Esbjerg)/Senderborg vil blive ind-
draget i begge retninger lordag eftermiddag/aften samt
sondag formiddag fra den 25. september. (Ingen sndringer
pé »skeaeve« helligdage). Passagertallet i disse lyntog er
varierende, men for de enkelte tog og strakningsafsnit
udgor passagertallet normalt 50-100. For de pageeldende
passagerer vil der i de fleste relationer veere anden be-
fordringsmulighed med Intercity tog, men en vis tids-
forskydning samt leengere rejsetid vil ikke kunne undg3s.

P& lordage samt son- og helligdage inddrages fra 25.
september halvtimestogene p& Kystbanen mellem Kaoben-
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havn og Helsingor. Til erstatning for de inddragne tog,
der forst og fremmest betjener stationer nord for Niva,
forleenges halvtimestogene mellem Kobenhavn og Nivé
til/fra Helsingar. Der vil herefter fortsat veere halv-
timesdrift til/fra samtlige stationer pd Kystbanen, men
rejsetiden mellem stationerne nord for Nivd og Kebenhavn
vil pd de neevnte ugedage blive forlenget med 11-12
minutter. Endvidere vil det veaere nodvendigt at inddrage 1.
klasse pé& Kystbanen lordage samt son- og helligdage
(vognomlebs-tekniske &rsager). Antallet af 1. klasse pas-
sagerer udger i den nugeeldende koreplan i gennemsnit
kun 2—3 pr. tog i weekenden. Fra sommerkereplanen den
28. maj 1978 aendres koreplanen i aftentimerne fra man-
dag til fredag pa tilsvarende méade.

Udover den reduktion, der sker pd visse straekninger
ved inddragelse af lyntog, vil der pd streekningerne Es-
bjerg-Tonder og Odense-Svendborg blive inddraget nogle
forholdsvis svagt benyttede tog pd lordage samt sen- og
helligdage. P& forstnaevnte streekning inddrages to tog pa
lerdage og fire tog pé son- og helligdage - pa straekningen
Odense-Svendborg: Syv tog pd lerdage og fem tog pi
son- og helligdage.

Fra sommerkoreplanen den 28. maj 1978 soges gennem-
fort mindre reduktioner i den internationale trafik udover
de reduktioner, der allerede er foretaget i &r. Enkeltheder
herom vil forst kunne oplyses efter forhandlinger med de
udenlandske jernbaneforvaltninger.

Der vil blive udrangeret 114 zeldre personvogne. Udran-
geringen, der kun vil f8 betydning i sarlige perioder med
spidsbelastning (seertogskersel), vil bevirke reducerede
vedligeholdelsesomkostninger. | perioden juli 1977 — maj
1978 paregnes der udrangeret: 4 Ah-, 10 ABh-, 21 Bah-, 3
Beh-, 3 Byh-, 54 Cl- og 19 Cll-vogne, ialt 114 vogne. Ned-
skeeringen af personvognsparken bliver dog 84 vogne netto
under hensyn til tilgangen af 30 nye Bn-vogne. (Levering
af 30 MR-togseet i perioden februar 1978 — maj 1979 vil
betyde successiv udrangering af yderligere ca. 40 vogne).

2) Ovetrfarter.

P& hurtigruten Kalundborg-Arhus vil p3 lordage uden
for den almindelige sommerferietrafik samt de stort hoi-
tider blive inddraget dobbeltturen Arhus havn afgang ki
13 og Kalundborg afgang k!. 16.45 med tilhorende forbin-
delsestog (4061/4066) mellem Kalundborg og Kebenhavn
Det sker fra 25. september. Fra sommerkoreplanen 1978
inddrages endvidere om sommeren uden for ferieperioden
afgangen fra Arhus havn kl. 20.15 pa lerdage og fra Ka-
lundborg kl. 9 pa sendage.

P& Bejden-Fynshav inddrages fra 25. september pa hver-
dage den sidste dobbelttur og p& lerdage de to sidste dob-
beltture. P& son- og helligdage inddrages farste morgentur
i begge retninger.

P& Kebenhavn—-Malme (godsoverfarten) inddrages pa lor-
dage tre dobbeltture fra 25. september.

Godsomradet — cg ovrige omrader.

P& godsomradet vil der ske en udrangering af den mindst
benyttede del af vognparken, ligesom der vil ske visse
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besparelser i stykgodsdistributionen. Ogsa i veerkstederne
og ved banevedligeholdelsen vil der ske rationaliseringer
Salgs- og reklameindsatsen begreenses ogsa noget.

*

Det skennes, at DSBs indteegtsnedgang vil blive pa under
10 mio. kr. om &ret ved gennemfarelsen af de neevnte be-
greensninger i aktiviteterne. Personaiehesparelsen bliver
p& omkring 280 medarbejdere i indeveerende finansar og
65 neeste ar udover DSBs normale personalereduktion
Besparelserne vil i storst muligt omfang blive gennemfort
ved naturlig afgang samt omplacering inden for virksem-
heden. Den samlede besparelse ved tilpasningerne bliver
i finansaret 1977-78 ca. 15 mio. kr.

*

Hareskovbanen snart klar for »El-dag«

Anleegsarbejderne p& Hareskovbanen i forhindelse med
overgang til elektrisk drift den 25. september — er nu i
den afsluttende fase. Anlagstienesten for neertrafik (3
anleegskontor), Elektrotjenesten og Korestromssektionen
har i de sidste maneder arbejdet ihaerdigt med afslutning
af sporarbejderne, idriftsseetning af skiringsanleeg og af-
provning af kereledningsanleeg og omformerstationer, li-
gesom Bygningstjenesten noje »styrer« afslutningen af
bygningsarbejderne pd de nye stationshygninger m. v.

Mandag den 13. juni afldstes sporskiftet, der pad @bro
station gav kerselsmulighed til venstre spor @bro—Bud-
dinge; i dagene derefter anlagdes sporforbindelse nord
for Ryparken trinbreet, siledes at en sammentrakning af
venstresporet kunne finde sted sondag den 26. juni, sam-
tidig med at Obro nedlagdes som togfolgestation. Samme
dag blev et nyt releesikringsanleeg (DSB type 1969) taget
i brug pa Buddinge i forbindelse med dobbeltsporets ind-
forelse pa stationen. Kersel p4 dobbeltspor Svanemollen—
Buddinge indledtes, togene korte fortsat med stationsaf-
stand og pa af- og tilmeldinger mellem togfolgestationerns
Svanemollen/Buddinge/Hareskov/Farum. | en 14-dages pe-
riode derefter udfertes de afsluttende sporiusteringer ved
den tidligere @bro station (optagning af sporskifter m.v.),
hvorfor der méatte etableres sporspaerring mellem k!. 9.00
og kl. 15.00 — i hvilken periode streekningen Svanemollen—
Buddinge befaredes som enkeltsporet med krydsning pé
Svanemallen station (spor 3 hhv. spor 6 — forstnssvnte
spor havde »premiere« ved denne lejlighed)

Tirsdag den 12. juli blev et nyt releesikringsanlesg (DSB
type 1969) taget i brug p& Farum station; samtidig nedlag-
des Hareskov midlertidigt som togfolgestation og korsel
pd dobbeltspor Buddinge-Farum indledtes, togene korte
fortsat med stationsafstand og pé af- og tilbagemeldinger
mellem togfelgestationerne Svanemollen/Buddinge/Farum,
Samme dag blev det nye Skovbrynet trinbreet (i km 18,2,
ca. 300 m syd for det tidligere holdested) taget i brug.

Lordag den 23. juli blev nye releesikringsanlesg (DSB
type 1969) taget i brug pd Dyssegard og Hareskov statio-
ner (»transversalstationer<) — i ekspeditionsmessig hen-
seende er Dyssegard og Hareskov (sidstnaevnte fr.o.m.
12. juli) trinbreetter — med billetautomater; endvidere til-
lystes de automatiske linieblokanlzeg Svanemellen—Farum
(streekningens eneste AM-signaler er opstillet syd for Em-
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drup trinbreet) og streekningen overgik til fjernstyring fra
FC Kobenhavn H. neer. (Svanemollen station er indtil vi-
dere overgangsstation til fjernstyret streekning oy betjenes
ved lokal stationsbestyrer). Toglederopgaverne overgik fra
Togledelsen Kebenhavn (fjerntrafikken) til Togledelsen S-
tog. Dieseltogene er af den grund udstyret med »slaebbar«
S-baneradio. Se endvidere signal- og sporplan, side 93
og planerne i »Jernbanen«, nr. 3/76 - side 49 samt nr.
3/77 - side 68.

Korestromssektionen begyndte afprovning af koreled-
ningsnettet pa Svanemollen station den 11. juli med et
4-vognstog (med TV-udstyr), og togseettet befarede strask-
ningen Svanemollen—-Buddinge forste gang den 18. juli -
og derefter er provekorslerne fortsat over hele strasknin-
gen med det formal at kontrollere stromaftagernes bevee-
gelser pa koretrdden og for at foretage belastningsprover
af omformerstationerne - ligesom Elektrotjenesten har af-
provet HKT-udstyret. Provekorslerne foregir som oftest i
sporspeerring af hejre hhv. venstre spor mellem de en-
kelte togfolgestationer. (NB: Redaktionen mecdtager meget
gerne fotos fra provekorslerne fra medlemmerne)

Det officielle indvielsestog, der indleder den elektriske
drift pd4 Hareskovbanen korer lordag den 24. september.

Mandag den 11. juli korte et S-tog (provetog) for forste gang gennem
tunnelen under Nordbanesporene fra Svanemollen mod Ryparken.
Foto: N. E. Jensen.

Ombygning af Hellerup station

| Baneafdelingens investeringsprogram har i en &rreekke
figureret en post: »Ombygning af broer over Tuborgveje« i
anledning af, at de to sporoverbygninger for Ydre Bybane
treenger til aflosning pd grund af deres svage basreevne.
| samme program er ogsa i de seneste &r anfort en post:
»Hellerup, nyt sikringsanleeg« under hensyn til, at det ek-
sisterende sikringsanleeg er i en sidan stand, at det sna-
rest ma erstattes af et nyt.

En feelles arbejdsgruppe med medlemmer fra sdvel Af-
saetnings- og produktionsafdelingen som Baneafdelingen
afgav i slutningen af marts méned 1976 en indstilling om,
at en 1. etape af en ombygning af Hellerup station af oven-
neevnte arsager burde igangsaettes, hvilket godkendtes af
DSB-ledelsen. (Omfanget af denne 1. etape fremgar af
etapeplanerne pé side 95 — de med »fed« streg viste spor).
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Forste S-tog (provetog) kom til Buddinge den 18. juli - til Hareskov
(foto’et ovenfor) den 25. juli - og til Farum den 27. juli.
Foto: N. E. lensen.

Projektet »Ombygning af broer over Tuborgvei«.

Underforingen for Tuborgvej er udformet med adskilte
staloverbygninger for hver enkelt spor. Brooverforingerne
for 1.-3. hovedspor Helgoland,/Svanemollen—Hellerup er ira
1941, overbygningen for 4. hovedspor Hellerup—Svanemol-
len er fra 1922, medens de to uverbygninger for sporene
fra/til Lersoen er fra 1901, hvilket — ogsa deres tilstand
taget i betragtning — betyder, at de ikke kan beaere den fira-
fik, vor tid kraever. Det kan nesvnes, at MZ-lokomotiver
kun méa passere med en maksimalhastighed pa 15 km/t -
og at kerekranerne nr. 145 og 146 (»udrykningskranerne«)
slet ikke ma fores over broerne,

Der har varet overvejet to hovedlasninger,

1) ombygning ved etablering (med uzendret sporbelig-
genhed) af nye staloverbygninger for de to spor pa Ydre
Bybane. Ved en s&dan ombygning matte der forventes
lange afbrydelser raekkende ind i driftstiden, f. eks. i
week-ends, ikke alene af de to spor, hvor omhygningen
skulle ske, men ogsa i perioder i 4. hovedspor Hellerup-
Svanemollen. Der opnas ikke ved denne losning mulighed
for forbedring af sporplanen i Hellerup stations sydende
ved udretning af S-kurver m.v.,

2) ombygning ved etablering af ny bro for tre spor vest
for de nuveerende spor. | dette tilfeelde udfores jern-
betonoverbygninger og sporene lostes ca. 0,5 m i forhold
til den nuveerende beliggenhed, hvorefter der kan etable-
res spor i ballast, sdledes at der kan foretages sporaendrin-
ger i stationens sydende, heruncer etableres sporskifter
pé selve broen.

Uanset, at lesning 2) er noget dyrere end losning 1) pa
grund af veesentligt mere omfattende spor- og koreled-
ningsarbejder gik gruppen ind for denne lesning, som nu
star foran sin udforelse.

Projektet »Hellerup, nyt sikringsanlaege.

Et nyt sikringsanleeg for Hellerup station etableres i
1979, idet det nuveerende sikringsanleeg er i en sédan til-
stand, at det har en meget begraenset restlevetid. Der
etableres pd naertrafiksiden et anleeg af DSB type 1969 og
pa fjerntrafiksiden et anleeg af DSB type 1972 - de fo
anleeg kan »samarbsjdec.
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Skematisk sporplan over Hellerup station (S-togsvendespor cg godspladsen beliogende nord for staiticnens persontrafik del er ikke vist -

til hojre

for det stiplede spor). Etape-planerne er naermere omtalt i teksten. | ovrigt ma tegningen, som alle skematiske tegninger, tages med »et gran salt«

for sa vidt angar sporleengder, afstand mellem spor o.s. v.

Forud for etableringen af de nye sikringsanleeg kan der,
udover de sporszendringer, der er en folge af etableringen
af de nye overfaringer for Tuborgvej, kun i begrasenset om-
fang foretages sporeendringer, bl. a. fordi de eksisterende
broer for Tuborgvej (ostlige del) og Hellerupvej forhindrer
storre @endringer. Det er dog muligt at foretage mindre
andringer, der vil veere af vaesentlig betydning fer driften
— disse aendringer er omtalt nedenfor.

Den nye sporplan — cg de deraf folgende trafikale
forbedringer.

Omleegning af sporene i stationens sydende som folge
af de nye broer medforer folgende egede straskningsha-
stigheder (de nugeeldende er anfort i parentes):

Tegning: DSB-Baneafdelingen (AnIN).

Spor 9 mod Svanemollen 90 km (70 km),
Spor 8 mod Lersoen 80 km (50 km),
Spor 5 fra Lersoen 80 km (50 km)

- og medferer folgende ogede udkorselshastigheder gen-
nem transversaler:

Spor 8 mod Svanemellen 60 km (50 km),
Spor 9 mod Lerseen 60 km (40 km).

Indkarsel fra Gentofte eller Klampenborg (neer) til spor 9
vil kunne ske samtidig med udkersel fra spor 8 mod Svane-
mollen - hvilket ikke er tilfseldet i dag. Den ekstra trans-
versal mellem spor 8 og 9 (nz&ermest perronen) etableres
for i samme omfang som i dag at kunne ekspedere S-tog
mod Svanemsollen samtidig med ekspedition af et syd-



gadende godstog fra 2. hovedspor (Kystbanen) gennem det
»sammenlagte« spor 6/7 mod Lerseen, men der kan i sa
fald ikke samtidig veere indkorsel fra nord til spor 9.

Forudseetningen for etablering af kun ét godstogsspor
(spor 6/7) er, at der netop er udfert en forlengelse af
vendesporene for S-tog i stationens nordende saledes, at
vendespor 1 a nu kan rumme to 8-vognstog og vendespor
1 b ét 8vognstog (mod tidligere ét 8-vognstog hhv. ét 6-
vognstog); det har hidtidig kunne veere nedvendigt at hen-
seette en S-togsstamme i et af de nuvaerende spor 6 eller
7 i tilfeelde af driftsuregelmeaessigheder eller nedbrud.

| nordenden af stationen udferes folgende eendringer i
overensstemmelse med fremsatte trafikale onsker: 1) den
»halve« engleender i spor 2 erstattes af en »hel« engleen-
der, og der etableres en transversal mellem 1. og 2. hoved-
spor, hvorved der — udover brugen af sporforbindelserne
som =»nadtransversaler« (venstresporkersel) — ved uregel-
meessig drift bliver mulighed for at vende styrevognstog
(Kystbanen) nordfra ved perron og derpéd returnere dem
direkte (eventuelt via transversalen} mod nord — og 2)
mellem spor 3 og 4 etableres i nordenden af stationen en
transversal, der giver mulighed for korsel fra spor 3 mod
Gentofte eller til vendesporene.

Fremtidige planer.

Arbejdsgruppen har endvidere set »noget ud i fremti-
den« og papeget, at de nu godkendte ombygningsplaner
er en naturlig forudssetning for kommende ombygninger pé
Hellerup station (se etapeplanerne pd side 95), hvor en
2. etape forudseetter flytning og udretning af 3. hovedspor
Svanemsollen—Hellerup i sydenden af stationen og etable-
ring af transversaler mellem dette spor og hojresporet
Lerseen—Hellerup, hvorved der skabes mulighed for ven-
ding af tog og mulighed for venstresporkorse! direkte -
fra og til samtlige tilgreensende straekningsafsnit. (Denne
etape har derfor en hej prioritet). 3. etape forudseetter
etablering af et »selvsteendigt« godsspor (enkeltspor)
Hellerup-Lersoen, der kan indflettes i Kystbanen, séledes
at den storste og mest generende del af godstrafikken
fijernes fra neertrafiksiden. Denne etape har forbindelse
med den fremtidige udvikling med hensyn til elektrifice-
ring af fjernbanerne og bygning af en tunnel under Ore-
sund (HH-linien). | senere etaper stér en lang reekke for-
skellige muligheder abne for s& vidt angdr stationens
nordende i forbindelse med ombygning af Hellerupvej-
broerne og lukning af rampen fra Hellerupvej til statio
nens godsplads.

*

Hovedstadsomradets trafikreform

Den 2. juni 1977 vedtog Folketinget ved 3. behandling:
»Lov om hovedstadsomrédets kollektive personbefordringe.
Den tiotale lovtekst er aftrykt nedenfor. Hermed er 2. og
afsluttende etape gennemfort af den reform, der efter &r-
tiers tovtreekkeri blev indledt for fire &r siden ved Folke-
tingets vedtagelse af »HT-loven« (lov nr. 303 af 13. juni
1973). Efter denne lov blev busdriften i hovedstadsomradet
som bekendt samlet under én falles administration. Nu
er ogsa vaesentlige dele af banetrafikken lagt ind under
Hovedstadsradets ansvar, sdledes at alle muligheder er til
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stede for en samordning af den lokale kollektive trafik
i omradet

Togtrafikken i hovedstadsomradet er jo ikke udelukken-
de lokaltrafik. Derfor skelnes der i loven mellem DSBs
lokale togtrafik og anden togtrafik under DSB. Den lokale
togtrafik omfatter forst og fremmest S-banerne, men ogsé
persontrafikken pé dieselbanerne til Frederikssund og mel-
lem Hellerad og Helsinger herer til denne gruppe. For
denne togtrafik treeffer Hovedstadsréddet beslutning om
takster, billetteringssystem, koreplan og stationsbetje-
ning, og det er ogsa Hovedstadsrédet, der skal ireeffe be-
slutning om nye baneanlesg og om anskaffelse af rullende
materiel. Som folge heraf har Folketinget samtidtig ophae-
vet loven om anlaeg af Citybanen og loven om Lundtofte-
banen. Oprettelse og nedlaeggelse af jernbanestraekninger
{udelukkende med persontrafik) i hovedstadsomradet vil
fremover ikke leengere veere et lovgivningsanliggende. P&
de ovrige DSB-baner i omrédet kan den lokale togtrafik
ikke udskilles. Hovedstadsradets ansvar er her begraenset
til at omfatte takstfastseettelse for de lokale rejsende,
men der er dog mulighed for, at Hovedstadsrédet kan til-
kobe sig ekstra togtrafik, hvis det findes nedvendigt.

Privatbanerne har benyttet zonetakstsystemet siden
dets indforelse den 20. april 1975. Loven indeholder ikke
egentlige endringer af privatbanernes forhold, men Hoved-
stadsradet kan indga overenskomst med privatbanerne om
trafikafviklingen

S-banetrafikken koster mange penge bade i drift og an-
leeg. Hidtil har det veeret staten, der har deekket drifts-
underskuddet og har betalt anleegsudgifterne, men fra den
1. april 1978 er det Hovedstadsradet, der skal betale. Her-
med er ikke sagt, at skatteyderne i hovedstadsomradet nu
alene skal daskke tilskuddet til banetrafikken Staten yder
Hovedstadsrédet et arligt tilskud pa 246 mill. kr., der lo-
bende prisreguleres. Tilskuddet skal anvendes til kollektiv
trafik, men det bliver op til Hovedstadsradet, om pengene
skal bruges til bustrafik eller til togtrafik, tilskuddet er
altsa ikke »oremeerket«.

Det ligger i loven, at DSB savel teknisk som organisa-
torisk bevares som en helhed, s& DSBs personale ansaet-
tes og aflennes fortsat af DSB. og materie! og faste anleg
forbliver DSBs ejendom. Forskellen for DSB ligger alene
i, at det hidtil har veeret Folketinget, der har »hestilt« tra-
fik af DSB. Nu optreeder DSB som entrenrencr for Hoved-
stadsradet, der s& »bestiller« loka! togtrafik hos DSB.

Passagererne vil snart f8 gleede af loven, idet der forbe-
redes forbedringer pa kortomréddet, der, hvis Hovedstads-
réddet beslutter det, kan seeties i veerk samtidig med lo-
vens ikrafttreeden den 1. april 1978. Det drejer sig om ind-
forelse af fuldt kortfeeliesskab for voksenkort, séledes at
passagererne frit kan benytte tog eller bus, og pensionist-
kortene samt kort til born og unge skal ogsd kunne anven-
des til tog. Herefter kan alle kortindehavere frit veslae
mellem tog og bus ved lokale rejser i hovedstadsomradet.
Billetfzellesskab mé vente lidt. Der skal forst bestilles bil-
letmaskiner m.v.. sd feellesbilletter kan tidligst komme i
begyndelsen af 1979, men s& er der ogsd indfort fuldt
takstfeellesskab i hovedstadrnmradet, sdleces at de kol-
lektive trafikanter frit kan vcalge det transportmiddel, der
passer bedst.



Hovedstadsradet synes heldigvis at ville satse pa »fremtidens trafik« -

s
s

for det ma vel erkendes, at specialister, der har udtalt, at »trafik«

meliem Solred Strand og Koge kan klares med fire af HTs nye led-busser, der kan befordre 91 passagerer, nok har ret.

Den nye lov har i det mindste den fordel, at al tale om
»at stjeele kunder fra hinanden< nu horer op. Det er den
samme kasse, der betaler for tog- og bustrafikken. og det
giver de bedst mulige betingelser for en smidig trafik-
planleegning. Det er ogsad veerd at nesevne, at man nu und-
gdr de »paniknedskeeringer« af trafikken, der i de sidste
ar har veeret truende neer ved de statslige sparerunder.
Hvis der skal skeeres ned, er det nu Hovedstadsrédets po-
litikere, der treeffer afgorelsen.

Pa investeringsomradet bliver der usendret aktivitet.
Hareskovbanen tages som bekendt i brug som S-bane nu
til efteréret, og i 1979 nar Kegebugtbanen til Solrod. 1 1981
forleenges Ballerupbanen til Mélov, og Tastrupbanen far ny
endestation i Hoje-Tastrup, hvor man er langt fremme
med planer om en ny storstation. Endelig kommer der
S-bane til Koge i 1983. Herefter er det op til Hovedstads-
rddet at afgore, om der skal anlesgges nye S-baner. Ho-
vedstadsrédet har endnu ikke udtalt sig om yderligere in-
vesteringsplaner for tiden efter 1981, men som eksempler
pa opgaver, der vil treenge sig pa i disse ar, kan navnes
modernisering af banen Hillerod-Helsingor og en forlen-
gelse af S-banen fra Malov til Frederikssund.

*

Lovteksten:
Kapitel 1.
Statsbanedrift.

§ 1. Hovedstadsradet traeffer beslutning om driften, her-
under om takster. billetteringssystem, kereplan og stations-
betjening m.v. for persontrafikken pa statshanestraeknin-
ger, hvor denne trafik udelukkende afvikles med tog, der
alene korer inden for hovedstadsomradet.

Stk. 2. Hovedstadsrédet oppebaerer indteegterne ved
salg af billetter og kort til den i stk. 1 naevnte trafik.

§ 2. Hovedstadsradet treeffer efter forhandling med mi-
nisteren for offentlige arbejder beslutning om anleeg, an-
skaffelser af materiel samt aendring af eksisterende anieg
og materiel til den i § 1 naevnte trafik.

§ 3. Den i § 1 neevnte trafik udfores af DSB i overens-
stemmelse med hovedstadsrédets beslutninger.

Stk. 2. Anleeg projekteres og udfores i overensstemmel-
se med hovedstadsréddets beslutninger af DSB, der lige
ledes forestér anskaffelse eller zndring af materiel.

Stk. 3. Hovedstadsradet afholder omkostningerne i hen-
hold til stk. 1 og 2.

§ 4. Hovedstadsradet fastssetter takster og billetterings-
system for den lokale persontrafik inden for hovedstads-
omrédet ad andre statsbanestrsekninger end de i § 1
neevnte.

Stk. 2. Hovedstadsradet oppebarer indteegterne ved
salg af billetter og kort til den i stk. 1 neevnte trafik mod
at godtgere DSB dets indtaegtstab.

§ 5. 1 det omfang hensynet til DSBs ovrige trafik eller
sikkerhedsforskrifterne ikke er til hinder derfor, imode-
kommer DSB forslag fra hovedstadsradet til koreplaner,
anleeg og materielanskaffelser for den lokale persontrafik
inden for hovedstadsomrédet ad de i § 4 omhandlede ba-
nestreekninger.

Stk. 2. Hovedstadsrédet godtger DSB enhver merom-
kostning, der er en folge af dets beslutninger om billette-
ringssystem i henhold til § 4, stk. 1, eller af dets forslag i
henhold til stk. 1 i denne paragraf.

97



§ 6. Ministeren for offentlige arbejder bemyndiges til at
indgd overenskomst med hovedstadsrddet om den neer-
mere ordning af forholdet mellem DSB og hovedstadsradet
vedrorende den i dette kapitel omhandlede togtrafik.

Stk. 2. Der nedseettes et udvalg, sammensat af lige
mange medlemmer fra ministeriet for offentlige arbejder
og hovedstadsradet, til forhandling af ethvert sporgsmal,
der er omfattet af denne lov og den i stk. 1 omhandlede
cverenskomst

Stk. 3. Uoverensstemmelser i henhold til § 1, stk. 2, § 3,
stk. 3, § 4, stk. 2, § 5, stk. 2, samt om fortolkningen af
den i stk. 1 nevnte overenskomst kan af hver af parterne
indbringes for en voldgiftsret, der bestdr af 3 medlemmer.
Formanden udpeges af praesidenten for hojesteret, medens
hver af parterne udpeger et medlem. Voldgiftsrettens
{Nzevnets) afgorelse er endelig.

Stk. 4. Uoverensstemmelser i henhold til § 5, stk. 1,
afgares endeligt af ministeren for offentlige arbeider efter
forhandling med hovedstadsrédet.

§ 7. Med de begreensninger, der folger af foranstdende
bestemmelser, finder de for DSB gaeldende love og be-
stemmelser anvendelse pa den i §§ 1 og 4 neevnte trafik.

Kapitel 2.
Privatbanedrift.

§ 8. Ministeren for offentlige arbejder bemyndiges til
at godkende overenskomster mellem privatbanerne i ho-
vedstadsomradet og hovedstadsrédet om en ordning for
den lokale persontrafik ad privatbanestrakninger svarende
til den, der gaelder efter kapitel 1 for statshanestraeknin-
ger.

Kapitel 3.
Busdrift.
§ 9. Hovedstadsrédet varetager driften af almindelig ru-
tekorsel, hvor denne alene udferes inden for hovedstads-
omradet, og atholder omkostningerne herved.

Kapite! 4.
Tilskud.,

§ 10. Fra 1. april 1978 ydes der hovedstadsradet et &rligt
statstilskud til kompensation for de af hovedstadsridet
overtagne udgifter vedrorende den togtrafik, der i henhold
til § 1 udfores af DSB, med et grundbeleb pd 246 (288)
mill. kr. Grundbelobet bestdr af en investeringsandel pa
133 (175) mill. kr., regnet i pris- og lenniveau 1. april 1976,
(1. juli 1975), og en driftsunderskudsandel pa 113 mill, kr.
hvoraf 104 mill. kr. er regnet i pris- og lenniveau 1. juli
1975 og de resterende 9 mill. kr. i pris og lenniveau 1. april
1976. Tilskudsbelobet, der forste gang udbetales i perioden
1. april — 31. december 1978 med 34, udgor grundbelsbet
opreguleret med den forventede endring i bruttofaktor-
indkomsten, jfr. stk. 2, fra henholdsvis 1. juli 1975 og 1.
april 1976 til gennemsnit for perioden 1. april — 31. decem-
ber 1978, For de felgende &r svarer tilskudshelobet til 4/3
af tilskuddet i perioden 1. april - 31. december 1978 regu-
leret i overensstemmelse med sndringen i bruttofaktorind-
komsten, ifr, stk. 2. Tilskudsbelobet skal anvendes til kol-
lektive trafikformal.

Stk. 2. Bruttofaktorindkomsten, ifr. stk. 1, der opgores
pé grundlag af de af Danmarsk Statistik senest foretagne
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opgorelser i det &r, hvor tilskudsheregningen foretages,
omfatter ikke bruttofaktorindkomsten ved offentlige ydel-
ser. Endvidere opgeres bruttofaktorindkomsten eksklusive
realitetsvaeksten ved reguleringen af investeringsandelen.

Kapite!l 5.
lkrafttreedelse.

§ 11. Loven treeder i kraft den 1. april 1978.

Stk. 2. Lov nr. 303 af 13. juni 1973 om hovedstadsomra-
dets kollektive personbefordring ophaeves samtidig. (Ka-
pitel 2 i neevnte lov ophaeves straks ved kundgorelsen i
Lovtidende.)

*

Afvigelser fra teksten i det oprindelige lovforslag, der
fremsattes den 12. april 1977, er trykt med »fed« type —
den oprindelige tekst er sat i parentes.

Bemeerkninger til szndringerne:

§ 2: Andringen tilsigter at sikre, at Hovedstadsradets
beslutninger om anleeg m.v. pd de rene lokalstreekninger
i hovedstadsomradet ikke er i strid med landstrafikale
hensyn.

§ 6: Det 1 det fremsatte lovforslag omhandlede »nsevne
er identisk med den tidligere i samme stykke omhandlede
»voldgiftsret«. Begrebet »navnets« er derfor erstattet af
begrebet »voldgiftsrettens«.

§ 10: Investeringsandelen af kompensationsydelsen er
bragt i overensstemmelse med de investeringsplaner for
§ t1-banerne, som DSB har udarbejdet i forbindelse med
finansloven 1977-78. Investeringsandelen er fastlagt i det
pris- og lenniveau, som finansloven 1977-78 er udtrykt i,
d.v.s. pr. 1. april 1976

§ 11: Efter det fremsatte lovforslag ophaevedes kapitel 2.

Trafikradet i den geeldende lov om hovedstadsomradets
kollektive personbefordring umiddelbart efter vedtagelsen
af lovforslaget. P& baggrund af det relativt korte tidsrum,
der ville blive mellem vedtagelses- og ikrafttreedelses-
dato. der er fastsat til den 1. april 1978, og af hensyn iil
at give Trafikradet en rimelig afviklingsfrist er det naevnte
kapite! i den tidligere lov forst opheevet samtidig med den
nye lovs ovrige bestemmelser, det vil sige den 1. april
1978.
*

Fuglefulgtslinien afbrydes —
midt i »treektiden«

P& grund af sporombygning mellem Puttgarden og Lehn-
sahn speerres streekningen 26.9.-21.10.1977 p& mandage til
fredage mellem kl. 10.30-19.30. Dette medforer, at der i
ca. én maned méa kores med omlagte tog mellem Kaben-
havn og Redby. De rejsende skal i visse tog stige om i
Radby til busser, der overferes med faergen og kerer til
Lehnsahn. De foretagne reguleringer vil veaere optaget i
publikumskoreplanerne geeldende for vinterkareplansperio-
den.

*

»Jernbane-nyt ~ kort fortalt« er redigeret af Erik B. Jonsen.
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P. NIELSENS
MASKINV ARKSTED ApS

Industrigade 11
Assens

TIf. (08) 58 35 61

Du ka’' tro
det futter deruda’

pa HAVNDAL KRO
hos Kitte og Carl Peter

Bal hver lerdag med kendte orkestre
og solister
TIf. (06) 47 00 31

TOBAKSFORRETNINGEN
v/ Jens Kristensen
Frederiksgade 2 — Svendborg
TIf. (09) 21 07 21

Alt i tobaksvarer, vine og spirituosa

Tipsforhandling

JERNBANEHOTELLET

v/ Rosa og Peter Schultz

Rodekro — TIf. (04) 66 21 42

Det gode spisested

Bade VARMT og KOLDT leveres

ogsa ud af huset

RESTAURANT GULDHORNET

v/ Ejner Danielsen

V. Voldgade 25 — Nyborg
TIf. (09) 31 48 48

Stedet, hvor man medes
og hygger sig med vennerne

Abent mandag til torsdag kl. 10.00-24.00
fredag til sendag kl. 05.00-24.00
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DANIA OPTIK

v/ Rita Petersen

Norregade 1 A — Maribo

TIf. (03) 88 23 58

Vi anbefaler

JERNBANERESTAURATIONEN
Maribo TIf. (03) 88 00 86

Velkommen hos

Mona Harild

FLEMMINGS LEGETQJ

Torvet 4 — Maribo
TIf. (03) 88 25 21

Stort udvalg i legetsj til de store og sméa

Speciale: Marklin Modeljernbaner

RESTAURANT

BRYGGERGARDEN
v/ Edel og Johnny

Eskilstrup — TIf. (03) 83 60 82

Et godt sted at modes

til festlig sammenkomst

HR JURGEN PEDLRGEN
BRINSHAJ KIRKEVEY <53
ARANSHIY

<57

Koger kaoleren?

Eller uteet?

2

Sa

MARIBO AUTOKOLERSERVICE
Vesterbrogade 8 — TIf. (03) 88 02 36

HUSK ET BESQ@G PA

CAFETERIA FJORDEN
Hestehovedet . Nakskov . TIf. (03) 92 23 48

Stort udvalg i leekkert smarrebred og

varme retter

£

‘T ELLENS RANCH

Baltic's Western Saloon

Nykebing F . TIf. (03) 8561 41

Byens nyeste restaurant holdt i gammel
Western Style, hvor veertsparret selv
hygger om gaesterne

Velkommen hos Ellen og Leif



