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Han er en klog fyr — ndr han skal pa
sin arlige rejse med n»ekstrapost fra
land til land«, ta’r han »tog fra by til
by« og undgadr den stressende kane-
korsel. Gor som han — men husk plads-
billetten.

17. argang December 1977 Nr. 6

MIDT | EN PLATTETID

S& oprandt december maned endnu en gang, og &rets afslutning er at skue
ikke langt fremme i tiden.

Det gré og triste novembervejr bliver pludselig erstattet af »den sede,
lyse juletid, hvor alle styrter afsted for at na alle juleforberedelserne.
| mange hjem horer det sig ogsa til, at man mé huske at fa hentet »jule-
platten« ~ erindringen om é&ret, der pludselig er gaet. Ja, for nogen er
platten ogsa blevet en tradition ligesom juletreeet.

| de seneste &r har mange platter med forskellige temaer set dagens lys,
og ens vor dem alle er, at de bliver samlerobjekter i forskellige interesse-
kredse.

De to forskellige jernbaneplatter, der indtil nu har set dagens lys i
Danmark, har begge det gode formél bag sig, at salget af dem stotter jern-
baneentusiasternes feelles hobby gennem overskuddet

DSB's damplokomotiv F 663 pryder den 5. platte i serien »Dansk Vetaran
Jernbane«, og salget af disse platter i Bing & Grondals 2 smukke under-
glasur-design er altsd med til at bedre netop Dansk Jernbane-Klub's
okonomi.

Arets platte kan sikkert veekke minder om tiden i dag langt ud i frem-
tiden, men skal man huske tiden rent jernbanemeessigt, haber jeg, at
denne argang af »Jernbanen«, der afsluttes med dette nummer, sammen
med de ovrige argange vil blive gemt for senere at kunne bekreefte facts
om de danske jernbaners historie m.v.

I hdb om dette, onsker jeg tidsskriftets annoncoerer og lsesere en god jul
og et godt nytdr — og pa gensyn i 1978. Ole-Chr. M. Plum
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Gleeden ved at cykle er tlbage,
og den blver ikke mmdrle nar De keber

med en SCO,
der ger SCO
suveren, og det er mange modeller
der ger SCO tl hele
“farnihen Danmarks” cykel
SCO er dansk kvalilet
og salges kun af fagmanden

SCOH

Verdensmeslercyklen

BILLERS CYKELFORRETNING
v/ Per Biller
Gormsvej 8 — Nyborg
Telefon (09) 3108 19
Stort udvalg i nye cykler

Hads—Ning Herreders
Jernbane

HOBBY
MAGASINET

Vester Strandsbjerg 3 — 6950 Ringkebing
TIf. 07 - 3226 99

[L | LERVAD| veove.

rokke, rduld, garn
Kemikalier til plantefarvning
Stoftryk- og batikfarve
Pensler, perler, ler m.m.
Prisliste fremsendes pa forlangende

Materialer til HOBBY - TERAPI - FRITID

SKOTSMAN JENSENS TRAFIKPLATTER

NYHED

Platte nr. 402
»NESA« TROLLEY
BUS foran Gentofte
kirke.

Nr. 401

»NESA« SPORVOGN
ved Bellevue
badehotel.

Nr. 403
»NESA« TROLLEY
e BUS pa Callisensvej

g 7907 ypapadT™
. o

T

ODENSE
SPORVOGNSPLAT-
TER nr. 201-204.
ODENSE TROLLEY
BUS foran banegér-

den. Nr. 205.

ODENSE

BYTRAFIKS 25 ARS -« 4+ - Lot
JUBILEUMSPLATTE ' —dFog—rs /
Bus foran radhuset e Oo:L";E“f;Y“T":;ﬂ*
1977. Nr. 206. g

pr. stk. kr. 68,—

Vi kan, sa lzenge lager haves, levere de 6 forskellige
kobenhavnske Sporvognsplatter og fem forskellige
Arhusplatter.

7 SKOTSMAN )ove,
;;-. 'ﬁ FREDERIKSSUNDSVEJ 323-325

s, B8G & 2700 BRH. KOBENHAVN
“a gr® TLF. (01) 60 20 01

Hgajslev Kro

v/ EDITH og HANS JORGEN ANDERSEN
TIf. (07) 53 50 07

Et 1. kl.s spisested
Velmonterede veerelser
Fornuftige priser

Selskaber modtages fra 10 til 225 kuverter
i samme lokale



To tyrkiske jernbaner

Af Povl Wind Skadhauge

o lale

SKEMATISK KORT OVER

TYRKISKE STATSBANER =—

SAMSUN

Kortskitsen er tegnet ef-
ter forskellige aeldre og
nyere kort. De ovrige il-
[ustrationer er ligeledes
specielt udfert til artik-
len, pa grundlag af foto-
grafier og tekniske teg-
ninger i det i teksten
omtalte veerk. Der er ta-
le om en forenklet gen-
givelse i en slags bil-
ied-resumé, og denne
form er valgt for at fa
mest muligt med (selv-
om der stadig kun brin-

\ SOVJETUNIONEN

MALATYA

: ges et lille udvalg), idet
N originalillustrationerne
ikke s3 godt kan tile at
seettes leengere ned i
o= storrelse, end de allere-
w de er i bogen og pd
= dens plancher.
o
800 1600 km

BANER, DER FANDTES 11923
DE | ARTIKLEN BESKREVNE BANER

LEN
JRE BANER BYGGET EFTER 1923

INDLEDNING

For 50 ar siden — altsd i 1927 — pabegyndtes under svensk-
dansk ledelse bygningen af to jernbanelinier i Tyrkiet. Det
var meget kreevende arbejder, som forst blev afsluttet
1935. Men der er i dag nappe mange, hverken i Sverige
eller Danmark, som har hert om dem. Det ser ud til, at de
er blevet overskygget af den til gengeeld ganske beromte
transiranske jernbane, der ogsd blev pabegyndt i 1927, og
hvor den skandinaviske indsats stod p& fra 1933 til 1938,
da banen var feerdig og blev &bnet af shahen under stort
ceremoniel. Denne bane, som nok stadig har en plads i
mange svenskeres og danskeres hukommelse, var béde
storre og vanskeligere, og bygningen blev gennemfart pa
kortere tid. Men derfor er der nu ingen grund til at for-
klejne de to tyrkiske baner, Irmak-Filyos og Fevzipasa—
Diyarbekir, der her skal forteelles om.

Baggrunden for dem var, at den tyrkiske regering siden
1923, da landet blev republik, havde arbejdet p8 at udvikle
et egentligt jernbanenet. Hidtil havde udenlandske kon-
cessionshavere ejet og drevet de baner, der var. Men
skent den forste streekning anlagdes sa langt tilbage som
i 1856, var der ikke blevet et sammenhangende system
ud af det, og koncessionsbetingelserne var byrdefulde for
statsfinanserne. Som led i et nationalt jernbaneprogram
opkebte den tyrkiske stat derfor de bestdende jernbaner
og anlagde nye i et imponerende omfang med henblik pa
at udnytte landets ressourcer bedre og knytte de forskel-
lige, til dels ret ade egne af landet sammen. Samtidigt ud-
byggedes naturligvis ogsé vejnettet.

I 1926 forhandlede Nydqvist & Holm AB (Nohab) med
den tyrkiske regering om levering af forskelligt rullende
materiel. Ogsd bygning af nogle af de i regeringens pro-
gram indgéende jernbanelinier kom pa tale, hvorfor Nohab
associerede sig med de to danske ingeniorfirmaer J. Saa-
bye & O. Lerche og Kampmann, Kierulff & Saxild A/S
(Kampsax). Disse to firmaer skulle patage sig den tekniske
ledelse af jernbaneliniernes udferelse, og Nohab skulle le-
vere det rullende materiel fra sine veerksteder. Selve kon-
trakten med den tyrkiske regering afsluttedes 7. februar
1927 i Nohabs navn, og samtidig afsluttede Nohab konsor-
tialoverenskomster med de to danske firmaer.

KILDEMATERIALE

Med tilladelse fra alle tre parter er sdvel nserverende ar-
tikel om de to baners bygning som en senere folgende om
det rullende materiel baseret pd indholdet af en bog om
de udferte arbejder. Denne bog, som den af de tre sam-
virkende firmaer dannede gruppe udgav i 1937, er trykt i
Kebenhavn, men har sin gennemgaende tekst samt billed-
underskrifter og skemaer pa fransk. Der er dog ogsd en
dansk beskrivelse af baneliniernes bygning m.v. samt en
svensk af det rullende materiel. Bogens fuldsteendige titel
er TRAVAUX EXECUTES EN TURQUIE PAR LE GROUPE
SUEDO-DANOIS 1927-1935, CONSTRUCTION DES LIGNES
DE CHEMINS DE FER IRMAK-FILYOS & FEVZIPASA-DIY-
ARBEKIR (Arbejder udfert i Tyrkiet af den svensk-danske
gruppe 1927-1935, bygning af jernbanelinierne Irmak-Filyos
og Fevzipasa-Diyarbekir). Forfatterne til det rigt illustre-
rede veerk er anonyme. Efter den anvendte form m& man
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teenke sig, at bogen dels var ment som en passende
erindringsgave til svenske og danske medarbejdere i grup-
pen og til tyrkiske honoratiores, men iseer ogsad har skul-
let bane vejen for nye arbejdsopgaver af tilsvarende art.

Med hensyn til selve jernbaneliniernes projektering og
bygning er bogens fremstilling s& fyldig, at meget inter-
essant stof desveerre helt har mattet forbigés her i artik-
len. Forhabentlig betyder denne fremgangsméade i reporta-
gen ikke, at proportionerne er forvreenget.

GRUPPENS OPGAVE

De to jernbanelinier bensevntes — og benavnes igen her
— for nemheds skyld nordlinien og sydlinien. | tidens lob
blev der gjort forskellige endringer i kontrakten, bade
med hensyn til arbejdernes omfang, art og varighed (det
sidste af finansieringsmassige grunde). De mest mar-
kante aendringer var, at nordlinien, der fra begyndelsen var
beregnet at skulle bygges med 1 meter sporvidde direkte
fra Ankara ~ landets hovedstad — til Eregli ved Sortehavet,
blev zendret til normalspor og fik et andet forlob, at en
sidelinie mod nordest til Seid 6zl bortfaldt, og at en pa-
teenkt havn i Eregli udgik af kontrakten. Da det tyrkiske
jernbanenet som helhed er normalsporet, var det uden tvivl
en klog disposition at @ndre sporvidde (iseer inden byg-
ningen). Begge baner skulle veere enkeltsporede. Nord-
linien blev 390 km lang, og af sydliniens i alt 506 km byg-
gedes de 436 km under gruppens ledelse. Gruppens for-
pligtelser kan noget forenklet beskrives s&ledes:

1. Tekniske forarbejder samt udarbejdelse af arbejds-
program.

2. Skitse- og detailprojektering af jernbanelinierne incl.
tunneler, broer, stationsanleeg, bygninger, vandinstalla-
tioner, telegrafanleeg etc.

3. Affattelse af betingelser og kontraktdokumenter for de
mange enkeltentrepriser og parceller samt tilsyn med
udfarelsen.

4. Organisering af en sanitetstjeneste (ambulance- og sy-
gehusvassen indbefattet) beregnet pa sygdoms- og ulyk-
kestilfeelde blandt de meend, der arbejdede pa de to
linier.

5. Oprettelse og drift af depoter langs banerne for ce-
ment, spreengstoffer o.a. samt diverse entreprenorma-
teriel.

6. Alle de storre jernbetonbroer fik gruppen desuden i
direkte entreprise.

Man valgte at etablere sit tyrkiske hovedkvarter i Istan-
bul og kun oprette et mindre kontor i Ankara, den nye
hovedstad, som endnu var ret uudviklet, og hvor egnede
lokalefaciliteter ikke var tilgaengelige i tilstreekkeligt om-
fang. Arbejdet tilrettelagdes sdledes, at sydlinien byggedes
fra Fevzipasa (beliggende p& den eksisterende Bagdad-

Ny udgave af en interessant bog fra de »gode« gamle dage:

H. H. A. Rambusch:

En gammel Jernbanemands Erindringer, 1854-1882

med biografi og tilfojelser
ved P. Thomassen og jens koefoed

Bogens indhold fordeler sig pa to hovedafsnit: et om Rambusch' oplevelser under arene i Slesvig, og
det andet om hans tid i Jylland. Beretningerne omhandler de tekniske og organisationsmasssige sider
ved jernbanedriften; men forst og sidst falder talen pa rigtige, levende mennesker. Rambusch undslar
sig ikke for brede, forudindtagede betragtninger om samfundet i almindelighed og politik i s=erdeleshed.
Omkring en fjerdedel af bogen handler om tiden efter statens overtagelse af jernbanedriften i Jylland

og pa Fyn.

214 sider - 24 sider tilleeg. 32 fotografier og illustrationer. Trykt pa eksklusivt gultonet papir og smukt

indbundet. Kr. 88,00.

Oplaget er kun p& 1500 eksemplarer, som er udsolgt fra forlaget pd udgivelsesdagen den 8. decbr. 1977.

Et enestdende storverk:
Wiiliam Bay:

Danmarks damplokomotiver

Siden dette storvaerk udkom i marts i &r har det kun madt ros fra alle sider. Henrik V. Ringsted skrev i
Politiken: »Dette er et enestdende stykke boghdndverk, helt igennem dansk produceret — og som jern-
banehistorie 0ogsé enestdende — intet andet land har trods utallige flotte jernbanebsger udgivet en til-
svarende bog, der afbilder og beskriver samtlige landets damplokomotiv-typerx.

Veerket vil om kort tid veere udsolgt fra forlaget.

340 sider i stort format. 236 fotografier. 1 farvetavle med skorstensband. 176 tegninegr i 1:87 (HO). Stort

kort over Danmarks jernbaner. Indbundet. Kr. 395,-.

Se disse boger hos Deres boghandler
eller bestil dem gennem D. J. K.s salgsafdeling

Forlaget Hamlet
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bane og tidligere kaldt Keller) i retning mod Diyarbekir.
Gruppens arbejde afsluttedes mellem stationerne Ergani-
madeni og Sallar, og den resterende straekning til Diyarbe-
kir blev bygget i andet regi. Nordlinien blev bygget fra
begge endepunkter samtidigt mod midten. Dens nordlige
endestation Filyos var midlertidig, og banen er senere vi-
derefort langs Sortehavet til Zonguldak.

Oplysninger om de medgéede udgifter siger p& grund af
afstanden i tid ikke umiddelbart s& meget og skal derfor
ikke gives her. Til gengaeld fas et vist begreb om arbejdets
starrelsesorden ud fra antallet af beskeeftigede arbejdere.
Det var noget sasonbetonet og gik altid ned i arets forste
kvartal. Men som regel var det over 5.000, i flere tilfa!de
omkring det dobbelte, og i tre kvartaler af 1929 13 det over
15.000, med et absolut maksimum p& 18.350 i &rets sidste
kvartal. P& nordlinien var det gennemsnitlige antal beskaf-
tigede gennem de 8 &r taget under ét ca. 3.200 mand, og
pé sydlinien ca. 3.900. Nogle tal fra sanitetstjenestens sta-
tistik forteeller pd deres egen triste mide om dimensio-
nerne: Ved arbejdsulykker gik 130 menneskeliv tabt, og
728 af de beskeeftigede blev kvaestet. Malaria tegnede sig
for ca. halvdelen af de egentlige sygdomstilfeelde, som
sanitetstjenesten fik til behandling, idet malaria figurerede
i 38.310 konsultationer, og denne sygdom fordrsagede 7.874
indleeggelser pa lazaret eller hospital.

TEKNISKE RETNINGSLINIER

Den tyrkiske regering forlangte (selvfolgelig), at alle
konstruktioner skulle veere »i overensstemmelse med den
moderne teknisk krave og fastlagde bl.a. folgende:

25 promille maksimalstigning pa lige spor (anvendtes kun
undtagelsesvis).

300 m mindste kurveradius i fladt terraen.

250 m mindste kurveradius i kuperet terreen.

200 m mindste kurveradius under searligt kreevende forhold
og med speciel tilladelse (blev ikke anvendt).

40 kg skinneveegt pr. lebende meter (den helt nojagtige
veegt af de benyttede skinner var 39,52 km m).

20 tons akseltryk.

5,10 m planumbredde, som dog i gennemskeeringer i klip-
peterreen med ballastmure reduceredes til 4,60 m.

Der blev fastsat to seet dimensioner for ballast og
sveller, geeldende for henholdsvis tree- og jernsveller, for-
uden en reekke andre bestemmelser, herunder naturligvis
fritrums- og konstruktionsprofiler. Gruppen supplerede re-
geringens krav med udarbejdelsen af en raekke normer for
tunnelprofiler, stottemure, vandafledning, overbygningsde-
taljer o.s.v., der blev til et helt katalog af typetegninger
med tilherende beregningsregler.

TRANSPORTFORHOLD

| Filyos ved Sortehavet og Mersin ved Middelhavet bygge-
de gruppen begge steder anlgbsbroer vinkelret ud fra den
abne sandstrand, men pé grund af den kun svagt tiltagende
vanddybde matte skibe med cement, hydraulisk kalk, skin-
ner, sveller, stélbroer stc., som sendtes til Tyrkiet ad se-
vejen, alligevel ankre op ude pd havet og losse materia-
lerne i pramme og smafartejer, der kunne fore dem ind til
anlsbsbroerne. Disse var sporlagte og forsynet med kraner
for direkte lastning i jernbanevogne. Bortset fra den eksi-
sterende havn i Derince (p& jernbanelinien mellem Istanbul

og Ankara), der blev benyttet for Irmak-siden af nordlinien,
var der faktisk ikke andre muligheder.

Ogsa med hensyn til transport over land matte der ek-
straordineere foranstaltninger til. De fleste egne, som ba-
nerne g&r igennem, var i hej grad vejlese, s& der skulle
i stort omfang udfares tjenesteveje langs linierne. Man
benyttede naturligvis s& vidt muligt allerede eksisterende
vejstykker og broer, men maétte alligevel bygge mange nye
broer og udfere tunneler, gallerier, terrasseringer m.m. i
betragteligt omfang.

At der blev benyttet lastbiler til materialtransporter, kan
ikke undre. Det var dog af hensyn til vejenes ringe mod-
standsdygtighed og de skarpe kurver nassten udelukkende
smé vogne med 1,5 tons lasteevne. Men selvom de gav
den hurtigste tilbringning og derfor méatte foretraekkes i
en reekke tilfeelde, kunne de ikke konkurrere prismeessigt
med mere gammeldags transport, og i et ikke helt ringe
omfang fremfortes materialer derfor pd eesel-, neste-,
muldyr- eller kamelryg, pr. vogn med en eller to heste for,
pé oksekeerre eller pd boffelkasrre. | bogen findes ligefrem
en oversigt over disse transportmidlers kapacitet i ton-
kilometer pr. dag. Gruppens tilsynsfarende ingeniorer og
ovrige personale brugte personbiler og motorcykler, men
matte efter tjenestevejenes tilstand konstatere, at kore-
tojernes levealder kun blev, hvad der svarede til 40.000
a 60.000 km karsel.

Transportintensiteten varierede en del, men kunne til ti-
der n& helt op p& 30.000 tonkilometer om dagen. Under
den intensive byggeperiode i sommeren 1929 blev der pa
sydlinien p& et vist tidspunkt anvendt ca. 100 lastbiler,
100—150 keretojer, 200-300 @sler, heste og muldyr samt
800-1000 kameler!

SCANDIA

== RANDERS
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JERNBANELINIENS LANGDE 390km 0

LUFTLINIE IRMAK-FILYOS 218 km E
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LINIEBESKRIVELSE

Begge linier er i kraft af det terraen, de gennemlober, me-
get forskellige fra vore hjemlige jernbaner. De terreenmaes-
sige hindringer var mange steder meget store og betin-
gede bygningen af storre byggeveerker, stottemure, tunne-
ler, broer, viadukter og kystsikringsarbejder langs floder
og soer samt sikringsarbejder ved terreen med tendens til
glidning. P& tegningen herover er kun nordlinien medtaget,
men den af mange og skarpe kurver preegede linieforing
pa det meste af streekningen er for s& vidt repreesentativ
for sydlinien, og ved denne er der ligesom p& nordlinien
ogsé stor forskel mellem endepunktiernes afstand malt i
luftlinie og langs banen. 1 adskillige tilfeelde métte en
reekke steerkt divergerende alternativer skitseprojekteres
og undersoages indgdende, for man fandt frem til den gun-
stigste tracé, nédr der béade skulle tages hensyn til anlaegs-
omkostningerne, de kommende driftsudgifter — og de rent
fysiske betingelser. Lengdeprofilerne blev mange steder
ret sd takkede, og det var stejle takker, det drejede sig
om.

Nordlinien gér fra Irmak til lldezim i hesjder mellem 600
og 1000 m gennem et landskab med nagne, kolde bjerge.
Men langs floderne fandtes (og findes vel stadig?) spredte
treeer og buske, og dyrkede marker. Omradet mellem Can-
kiri og lldezim nssvnes som meget frugtbart. Ved Batibeli-
bjergene lofter banen sig til vegetationslose hojder 1200
1300 m over havet. Efter passage af Devrez cay floddalen
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fortseetter nordlinien i et frugtbart hejland omkring Cerkes,
stadig mere end 1000 m over havet. Under nedstigningen
til Sortehavets kyst gér banen gennem vilde, forrevne
klippeegne deckket af skov og rig vegetation, og gennem
en bred, smilende dal, der &bner sig ud mod Sortehavet,
nér den til sidst Filyos, hvor der er stor flad sandstrand —
og ruiner fra den romerske oldtid.

Ogsé sydlinien gar gennem afvekslende landskaber, i det
store og hele skovlase, men hvor der findes vand, ses
gronne marker og landsbyer med poppelirzeer. Banen forer
fra Fevzipasa forst mellem Ammanusbjergenes ostskraning
og Antitaurushjergene gennem et »middelkuperet« terraen
afvekslende med sletter og seer, i hojder mellem 450 og
900 m. Den krydser i 1200—1300 m hojde Antitaurus, hvis
vilde klippeformationer nér over 2000 m hojde, og gar der-
efter ned mod Eufrat-floden, som den passerer pé en stor
jernbetonbro (se senere). Koten er her 630 m, hvorfra
banen over et ca. 50 km langt afsnit med en nasten uaf-
brudt stigning i naerheden af 18 promille lefter sig op til
1400 m gennem hgjland og store bjergpartier. Nedad igen
voldte naturforholdene navnlig p& straekningen gennem
Tigris-flodens dal store vanskeligheder pa grund af det
vilde terreen og dalens staerkt bugtede forleb. Det kan
f. eks. illustreres ved, at der her matte bygges 34 tunneler
koncentreret pa mindre end 30 km straekningsleengde. Det
sidste stykke vej til Diyarbekir ferer over sletteland i 600-
800 m hgjde.



EKSEMPLER PA
STALBROER

STALBROER

De statiske beregninger af brokonstruktioner blev udfort
pd grundlag af tyske normer, og idet man gennemfarte
dem for »belastningstog E« (teenkt bestdende af 2 tender-
lokomotiver, hvert med 6 aksler a 20 tons med 1,5 m ind-
byrdes afstand og en laengde over puffere pr. lokomotiv
pd 13,5 m, og ved den ene eller begge ender — alt efter,
hvad der er farligst for den beerende konstruktion - til-
koblet bogiegodsvogne med 4 aksler a 20 tons og 10 m
leengde over puffere).

P& begge linier byggedes broer og viadukter som plade-
broer, som stalkonstrukiion i naturstensmurveerk og som
jernbeton-buebroer. Pladebroer havde deek med indstebte
dragere af l-profiler eller var udfert i jernbeton med brug-
te, kasserede jernbaneskinner som hovedarmering.

Stélbroerne {eller jernbroerne, som man dengang be-
neevnte dem) blev af valutariske grunde kun anvendt, hvor
tekniske eller skonomiske hensyn var til hinder for at
bygge en bro af andet materiale. Det vil sige, at disse
broer egentlig kun kom i betragtning ved passagen af
storre vandlab og floder, beliggende i fladt terrzen. Som
materiale benyttedes stal 37.

Der blev for stélbroerne straks fra begyndelsen udar-
bejdet en reekke standardtegninger for brofag med 11, 13,
16, 21, 26, 32, 40 og 50 m teoretisk speendvidde. De 6

forste af disse speendvidder blev valgt, for at de pégzl-
dende broers frie &bning nogenlunde kunne svare til mur-
veaerksbroer med henholdsvis 10, 12, 15, 20, 25 og 30 m
fri 8bning. De tre mindste starrelser blev konstrueret med
pladejernsdragere, og de tre storste med gitterdragere. Til
mellemstorrelserne udfertes projekt for begge konstruk-
tionsformer. Enkelte stalbroer, over hvilke sporet forlob i
kurve, projekteredes individuelt.

Alle stalbroer blev bestilt i udlandet efter afholdelsen
af internationale licitationer. P8 grund af de utilstreekke-
lige vejforhold fandt man det fordelagtigst at vente med
monteringen, til broerne kunne transporteres med banen.
Derfor méatte der, s& sporlaegningen ikke blev sinket, ud-
fores interimistiske broer, hovedsageligt af tree. Montagen
af stdlbroerne, hvortil leveranderen sendte de fornedne
monterer, blev i de fleste tilfeelde foretaget pé et stillads
ved siden af interimsbroen, og ndr montagen var fuldfert,
blev den faerdige overbygning sideforskudt til sin endelige
plads. | enkelte tilfeelde, hvor terreenforholdene var egnet
dertil, blev stalbroerne monteret pa fast terreen ved siden
af sporet et stykke fra brostedet. De blev i s& fald bragt
pé plads ved sideforskydning hen til sporet og transporte-
ret langs dette.

Bygningen af interimsbroer og bropiller pahvilede entre-
prenaren for den pageeldende parcel af banelinien.
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BROER OG VIADUKTER AF NATURSTEN

Alle steder, hvor det med rimelige transportomkostninger
lod sig gore at fremskaffe egnede stenmaterialer, og hvor
der var tilstreekkelig konstruktionshejde, byggedes broer
og viadukter i naturstensmurveerk. Der blev bygget flere
viadukter, end man umiddelbart ville vente, idet man for-
uden som broer over storre eller mindre vandleb og ved
passage af dybe dale, hvor udferelsen af en deemning med
tilhgrende gennemlgb ville have veeret dyrere, i stort om-
fang benyttede viadukter p& langs ad bjergskraninger som
en mere skonomisk lgsning end den stettemur, der ellers
ville have veeret nadvendig.

Man gjorde fra begyndelsen forseg pa ogsé at standar-
disere naturstenskonstruktionerne, men uden synderligt
held. Selvom naturligvis en reekke detaljer kunne fast-
laegges, og der kunne udferes visse normaltegninger, vi-
ste det sig nodvendigt at beregne og projektere alle de
starre buebroer specielt. Enten terrazenforholdene eller pla-
nums beliggenhed medfarte, at der métte anvendes andre
dbninger eller pilforhold (relationer mellem buens hojde
og bredde) end dem, der var lagt til grund for de forste
standardtegninger. Og den omsteendighed, at de fleste
broer kom til at ligge i kurve med hojst forskellig radius —
i nogle tilfeelde i overgangskurve eller kombineret kurve
og overgangskurve, som oftest ogsd med stigning eller
fald i sporets leengderetning — bevirkede endvidere, at
buerne og de pa disse hvilende massive eller med spare-
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buer forsynede overbygninger fik meget forskellig ud-
formning. Funderingsforholdene var nzesten alle steder
sé gode, at buerne — selv de storste — kunne beregnes som
indspeendte.

Tegningerne til naturstensbroerne blev udfert uhyre de-
taljeret. Hver enkelt hvelvingssten var nummereret og
mélsat, og hvor der p& grund af beliggenhed i kurve var
skeeve sammenskaeringer mellem buens overside og de
derpd hvilende piller og vederlag for sparebuerne (hvis
akse var placeret radialt til kurverne), var der noje rede-
gjort for alle disse forhold. Til de sterre naturstensbroer
udarbejdede gruppen ogsa stilladstegninger.

Stilladserne blev alt efter buestorrelsen stdende i 25
eller 30 dage og szenkedes derefter successivt. Opmurin-
gen af den pé en bue hvilende overbygning métte forst
pabegyndes, ndr stilladset var seenket, og buen derved
gjort fritbeerende.

Stenmaterialerne til viadukter og broer stammede fra
nogle af entreprensrerne abnede stenbrud. Det var mest
forskellige arter af kalksten, der kom til anvendelse. Sten-
arter som granit, diabas og lignende forekom nemlig kun
meget sjeeldent ved de to banelinier. Der stilledes store
krav til en praecis forarbejdning; murvaerket i store buer
over 15 m spaendvidde blev enten udfert med fint tilhugne
kvadre eller med specielt tildannede faconsten.
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| de egne, hvor der ikke fandtes stenmaterialer, eller hvor
stenene ikke var tilstreekkeligt gode til fremstilling af
starre brobuer, og det derfor viste sig at veere mere oko-
nomisk at bygge broerne af et andet materiale, blev der
udfert en del jernbetonbroer. De fleste af disse er udfort
som buebroer med brobane foroven, idet der i reglen var
tilstreekkelig konstruktionshejde. Hvor dette ikke var til-
feeldet, benyttedes som tidligere neevnt stdlbroer. Der
blev dog p& nordlinien udfert en enkelt bro af »bow-
string«-typen (bowstring = buestreng), d.v.s. med bro-
banen opheengt i buen (se tegningen). Mange af jernbeton-
broerne ligger i kurve. Sporkassen folger da sporets krum-
ning, mens buen er udfert symmetrisk i forhold til et lod-
ret plan gennem tangenten til sporaksen midt pa broen.
og tvaerveeggene har lodret begreensning ind mod kurve-
centret, men haeldning til den modsatte side. (Prov at
laese sidste setningskaede, som er et nasten ordret citat,
en gang til; det er ikke s§ sveert, som det lyder i forste
omgang].

Mindre jernbetonbroer, herunder de forannzevnte plade-
broer, blev udfart af entreprengrerne for de enkelte par-
celler. Til bygning af de sterre jernbetonbroer, som grup-
pen selv havde i entreprise, oprettedes en szerlig entre-
prengrafdeling. Det var i de forste byggedr vanskeligt at
skaffe specialarbejdere med forneden ekspertise i tilstrack-
keligt antal, oa man matte i udstrakt grad bruge uden-

landske handveerkere. Men senere blev denne vanskelighed
overvundet, idet mange tyrkiske arbejdere uddannedes pa
arbejdspladserne.

Blandt de storre jernbetonkonstruktioner mé& neevnes
viadukten over GOk su pad sydlinien, neesten 300 m lang
og bestdende af 7 hoje buer med 29,5 m fri &bning. Til
denne, som i mangt og meget leder tanken hen pé den
gamle Lillebeeltsbros landfag, ville treestilladser for buer-
ne blive alt for dyre. | stedet udfertes stilladset som 3-
charniersbuer af stélgitterdragere, der hvilede pé en reek-
ke fra pillerne fremspringende knaster.

Det mest imposante bygningsveerk var den endnu len-
gere bro over floden Eufrat, ligeledes pé sydlinien. Ved
lavvande er floden p& brostedet 150 m bred og 2-4 m dyb,
men om foréret, nér sneen smelter i bjergene, stiger van-
det ca. 7 m. | april 1929 indtrddte dog — man fristes til at
sige i tide — et katastrofalt hoejvande, hvorunder floden
steg 11,7 m over lavvande, altsd nsesten 5 m over, hvad
man tidligere havde anset for maksimum. Flodens bredde
voksede til 450 m, og flere landsbyer samt en eksisterende
traebro 10 km leengere nede ad stremmen blev skyllet bort.
Da vandet faldt efter nogle dages forleb, var flodens nor-
male leje blevet 30 m bredere. Denne begivenhed med-
forte, at det pabegyndte projekt blev eendret gennemgri-
bende.
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Antallet og leengden af tunneler blev pa begge baner gan-
ske betydeligt. Nogle tal fra sydlinien kan give en idé om
det. Der byggedes i alt 63 tunneler p& denne linie med
en samlet lzengde p& 13.246 m fraregnet portalerne, og til
udmuring m.v. brugtes 67.674 m® naturstensmurvaerk og
26.139 m3 beton. P& nordlinien var de gennemsnitlige
maengder analoge hermed, men ved nogle enkelte mindre
tunneler pd denne viste det sig dog unedvendigt at ud-
mure.

Hovedparten af tunnelerne var ganske korte, fra 30 m
op til et par hundrede meters leengde. Gennemsnitslaeng-
den af de 63 tunneler pé sydlinien var dog 210 m i kraft
af, at der ogsé fandtes en del veesentligt sterre tunneler,
d.v.s. i leengde helt op til 600-700 m.

Men en i forhold til alle de evrige meget stor tunnel
forekom pd nordlinien ved passagen af Batibeli-passet,
denne linies hojeste sted. Med en leengde pa 3.441 m var
dette hul i bjerget et imponerende veaerk — og kostede
selvfelgelig betydelige belob. Udferelsen varede gennem
det meste af 1931 og 1932, selvom der boredes samtidig
fra begge sider. Men pengene var uden tvivl givet godt
ud. Skulle tunnelen have varet undgset, ville linieforingen
veere blevet krollet som p8 et modelbaneanlaeg. Straek-
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ningen var da blevet 12 km lengere, og der skulle — af
hvert eneste tog ar ud og ar ind — veere overvundet yder-
ligere 100 m i hgjden. Disse forhold illustreres pd teg-
ningen herover.

| forhold til visse tunneler i Alperne, i Japan — og i
Amerika (hvor alting som bekendt er storre) — er Batibeli-
tunnelen naturligvis ikke noget at prale af. Men alligevel
kan det vaere af interesse at se lidt neermere pa dette ar-
bejde. Til udferelsen blev der pa Irmak-siden anvendt en
bundstolle som fremdriftsstolle og en ovre stolle, hvorfra
udvidelsen blev foretaget. Udgravningsmasserne blev fra
den evre stolle gennem huller mellem de to stoller haeldt
lige ned i tipvogne, der stod i bundstollen. P8 Filyos-siden,
hvor klippen var fastere og mere solid, er man fra bund-
stollen, der ogsa her var fremdriftsstolle, géet op med en
trang slids og har fra denne foretaget udvidelsen. Som
treekkraft ved transport af sdvel de udgravede materialer
som byggematerialerne benyttedes pa hver side af tunne-
len et benzollokomotiv. Til ventilation og boring anvendtes
ved hver tunnelindgang en 100 hk motor og en p& 45-50
hk. Til el-belysningen var der desuden hvert sted en motor
pd 7,5 hk. Udgravningerne beleb sig til i alt 117.212 m?,
svarende til gennemsnitlig 34,11 m3 pr. lebende meter.
Til udmuringen medgik 28.122 m? murveerk og beton; i
disse tal er tunnelportalerne ikke medregnet.
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Begge linier gar hovedsagelig gennem tyndt befolkede eg-
ne, og stationsafstanden var derfor ret stor, sammenlignet
med datidens hjemlige forhold, gennemsnitlig 14,5 km péa
og 13,6 km pé sydlinien. De storste afstande var omkring
en snes km. Hvad spornettet angar, blev neesten alle
landstationerne udfert i ensartet udformning (se tegning).
Alle sporskifter var af simpel type og med krydsningsfor-
hold 1:9. F& begge linier anlagdes dog en de! mere bety-
dende stationer med et sterre sporarrangement. Mange
steder var store jord- og klippearbejder nedvendige for
stationsanleeggene, selvom sporene endda forleb i kurve
for at f& en bedre tilpasning til terreenet. Ved anlaegget
af Erganimadeni station pad sydlinien (i en ode egn, men
med sidespor til store kobberminer), var forholdene sale-
des, at stationen matte laegges pd kunstige »hylder« langs
Tigris og felge denne flods bugtning, hvorved stationsspo-
rene kom til at forlabe i S-kurve. Perroner — hvis man
overhovedet kan kalde dem s&dan — var lave og primitive,
dog var der hoje godsperroner af den sadvanlige type.

Bygningerne var i meget hoej grad typiserede, og varia-
tionen fra station til station beroede snarere p&, hvilke
forskellige kombinationer af bygninger, der forekom. 1
Malatya, der skulle veere forgreningsstation, idet der her-
fra udgar jernbane mod nordvest til Sivas, Amasya og
Samsun, blev der bygget en speciel stor stationshoved-
bygning i en modernistisk monumentalstil. Men alle de
ovrige stationsbygninger byggedes efter standardtegninger
enten 1 »3. storrelse« eller »4. storrelse«. Forskellen mel-

lem disse var i ovrigt ikke stor, og begge typer havde lige-
som de opforte jernbanebygninger af andre kategorier en
ret nogtern, traditionel udformning, og de mindede for s&
vidt om jernbanebygninger, som man finder dem i mange
andre lande. Murveerket var overalt kraftigt dimensioneret
og blev dels udfert af naturusten, dels af almindelige mur-
sten og hulblokke. Bygningernes facader blev pudset. Ved
de fleste stationer opfertes en seerlig mandskabsbygning
med sove- og spiserum for banens arbejderkolonner. Det
samlede husbygningsprogram omfattede bl.a. ogsd starre
eller mindre toiletbygninger, veerksteder, pakhuse og en
kontorbygning. Foruden boligerne i selve stationsbygnin-
gerne byggedes en del fritliggende boliger til forskellige
tjenestemeend og deres familier. Mange steder kom sta-
tionsanleegget neermest til at virke som en hel lille selv-
steendig by.

Lokomotivremiser, drejeskiver og kulgarde indrettedes
pd storre stationer. Desuden etableredes mindre kuldepo-
ter (50 m3) ved en del af de almindelige stationer i for-
bindelse med anleeg for vandforsyning til lokomotiverne,
idet vandbeholdere og vandkraner installeredes bade ved
de store og mange af de svrige stationer. Alt efter belig-
genheden og de stedlige forhold var vandforsyningsanleeg-
get baseret enten pa tilforsel fra kilder eller brende med
pumpeanlaeg. Cisternerne kunne, hvor terrsenet steg umid-
delbart ved stationen, veere anbragt pd dette. Men der
blev andre steder opfert vandtdrne, der rejste sig som var-
tegn for jernbanen.
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Vil De have service —

sé g4 til
SOREN MELHEDE
Service
Ostre Landevej 46 — Maribo
Telefon (03) 88 00 72

Maskinvask og Quick Service

FLEMMINGS LEGETQJ

Torvet 4 — Maribo
TIf. (03) 88 25 21

Stort udvalg i legetgj til de store og sma

Speciale: Marklin Modeljernbaner

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

! % BRESUNDSBADENE
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BP LOLLAND DEPOT

Evald Jorgensen
Havnen - Sakskebing
TIf. (03) 89 44 11

Vi anbefaler

JERNBANERESTAURATIONEN
Maribo TIif. (03) 88 00 86

Velkommen hos

Mona Harild

BANEGARDSRESTAURANTEN

Norrevold — Nakskov

TIf. (03) 92 54 77
Et godt sted at gaeste

Velkommen hos
IRENE STENSTRUP

SKORRINGE

MOBELHANDEL

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

Stort udvalg i moderne mebler og teepper
Brugskunst til udsmykning af hjemmet
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FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961

Foreningens generelie adresse:
Dansk Jernbane-Klub,
Nakskovvej 62A, 2500 Valby. TIf. (01) 46 22 55 (normalt kl. 18-19).

Formand:
Politimester Birger Wilcke,
Sebakken 24, 2920 Charlottentund. TIf. (01 66) ORdrup 2209.

Kasserer:

Regnskabschet Mogens Bruun,

Ahornve] 18, 3850 Qlstykke. TIf. (03) 17 88 04.

Postgirokonto nr. 5 55 38 30

Dansk Jermbane-Klub, kassereren, Ahornvej 18, 3650 Dlstykke.

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

Ingenier E. Hedetoft

Nlels Christlan Lind,

Elgil Neergaard

Politibetjent Finn Beyer Paulsen (sekretesr).
Viceskolelnspekter Ole-Christian M. Plum
Georg Schmidt

Grosserer Povl Yhman.

DJK’s nordjyske afdellng:
Ingenier E. Hedetoft,
Migeve] 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

DJK's midtlyske afdeling:
Ufie Andersson,
Murerve] 9, 8900 Randers.

DJK's afdeling Fyn/Sydjylland:
Nlels Christlan Lind,
Aagade 50, 5270 Nezesby.

M L Maribo—Bandhol
Information og bestllling af ssertog:
Povi Yhman,

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

Mariager-Handest Veteran]ermbane:
Information og bestiiling af saertog:

S. P. Laursen,

Falkeve] 7. 8900 Randers. TIf. (06) 42 65 84.

Limfjordsbanen:

Information og bestilling af ssertog:

E. Hedetoft,

Mageve| 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

Medlemskontingent for &ret 1978:

Ordinz@re medlemmer ...... AOREF DD 0 0 kr. 60,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1978) kr. 40,00
Optagelsesgebyr ...................... kr. 5,00

Indmeldelsesformular kan rekvireres hos sekretarlatet (se everst)
- og kontingentindbetalingen sker pa det under »Kassereren« an-
glvne postglronummer.

Meddelelser tll naste nummer af Foreningsnyt.
ml vaare sekretarlatet | heande

mandag den 16. januar 1978.

DANSK JERNBANE-KLUB
Foreningsnyt

NR. 6. 1977

ORDINAR GENERALFORSAMLING

Sendag den 12. marts 1978 kl. 10.00 afholdes ordinsr ge-
neralforsamling i »Karnappen«, Niels Hemmingsels Gade
10, underetagen, 1153 Kebenhavn K.

DAGSORDEN

1. Valg af dirigent.

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

3. Godkendelse af det reviderede &rsregnskab, der med-
folger »Jernbanen« nr. 1/78 som bilag eller udsendes
separat.

4. Fastszettelse af kontingent og optagelsesgebyr for
aret 1979.

5. Valg af medlemmer til bestyrelsen m.v.

Folgende medlemmer af bestyrelsen m.v. er pa valg:
Birger Wilcke (formand).

Preben Clausen,

Finn Beyer Paulsen,

Povl Yhman.

Peder O. Rosengrn (suppleant),
Svend Blendstrup (revisor) og
J. Gorm Jensen (revisorsuppleant).
6. Godkendelse af lokalafdeling pa Lolland-Falster.
Indkomne forslag.
8. Eventuelt.

*

Opmerksomheden henledes p&, at forslag til valg af be-
styrelsesmedlemmer m.v. og til punkt 7 pd dagsordenen
skal vaere formanden i haende senest 6 uger for general-
forsamlingen, d.v.s. senest den 29. januar 1978.

Gyldigt medlemskort skal forevises ved indgangen til ge-
neralforsamlingslokalet.

Kaebenhavn i december 1977.
BESTYRELSEN

OVRIGE M@DER OG UDFLUGTER

Onsdag den 18. januar 1978 kl. 19.30 i restaurant »Kar-
nappen«, Niels Hemmingsensgade 10, 1153 Kebenhavn K.

Direktor Bjerregaard, Vestbanen, vil fortzelle om: »Vest-
banen nu og fremover«. Som det vil vaeere medlemmerne
bekendt sker der omfattende endringer for tiden pa Vest-
banen, og det er dette vi vil f3 noget at vide om.
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Sondag den 29. januar 1978. En epoke af Frederikssunds-
banens historie er slut — derfor arrangeres en »afskeds-
udflugt« med det traditionelle »Fs-tog«<: MO-CI[-CI-MO.

Afgang fra Kebenhavn H. kl. 9.00 med korsel (naesten
som materieltogene gjorde det) via @sterport-Lersoen-
Frederiksberg—Ballerup. Standsning ved stationer - og fo-
tostop — pé selve Freedrikssundsbanen. Kort ophold i Fre-
derikssund — og retur ad neertrafiksporene via Vanlase og
Valby med ankomst til Kebenhavn H. kl. 13.30.

Pris for deltagelse: Kr. 40,-. Tilmelding sked ved indbe-
taling af belobet (bern halv pris) pid postgirokonto
8111006, Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen, Op-
nzesgard 21, 2970 Horsholm — senest fredag den 20. januar.
(Postkvitteringen skal medbringes).

Der er to muligheder for forplejning: Indtag et »forsteer-
ket« morgenméltid inden udflugten — eller tag en mad-
pakke med.

*

Sondag den 19. februar 1978 kl. 10.00 preecis i forevis-
ningssalen i »Det danske Filmmuseume«, St. Sendervolds-
streede, 1419 Kebenhavn K. (fem minutters gang fra Chri-
stianshavns Torv).

Der vises filmen »Kampen om jernbanerne« (La Bataille
du Rail).

Denne film regnes stadig for den bedste, der er lavet
om jernbanesabotagen mod tyskerne i det besatte Europa.
Det er ikke alene p& grund af dens enestdende dokumen-
tariske vaerdi (ingen modeloptagelser — alt materiel er
2gte, ogsa det tyske pansertog!), men iszr fordi den da
30-arige René Clément har fortalt sin historie med et
talent, som heever filmen hajt over det almindelige kvali-
tetsniveau. Filmen er veerd at se b&de ud fra jernbane-
maessige og ud fra menneskelige synspunkter.

Entré: Voksne kl. 10,—; bern under 12 &r kr. 5-.
*

Onsdag den 1. marts 1978 kl. 19.30 i Geografisk Institut,
Auditoriet, Haraldsgade 68, 6., 2100 Kebenhavn @.

I
Horing om tunnelbaneprojektet.

Arrangeret af Jernbanegeografisk Selskab og Dansk
Jernbane-Kiub.

Fra Geografisk Institut ved Kebenhavns Universitet kom-
mer universitetslektor Chr. Wikman Mathiesen, fra partiet
Kommunisterne kommer medlem af tunnelbaneudvalget:
Helge Israelsson. Det forssges endvidere at f4 en repree-
sentant fra Hovedstadsrddet og/eller DSB til at deltage i
horingen, men da arrangementet forst kom frem umiddel-
bart far trykningen af dette nummer af »Jernbanen«, kan
det ikke pa nuveerende tidspunkt siges, hvem der kommer.

BEMARK DET ANDREDE MODESTED!
*

Sendag den 12. marts 1978 kl. 10.00, ordineer generalfor-
samling, se indkaldelse p& side B21.
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Sondag den 19. marts 1978 har midtjysk afdeling arrange-
ret udflugt fra Arhus H. til Grend med Mx — Cle og gods-
vogne efter nedenstéende plan:

Arhus H. af. kl. 08.30
Ryomgérd an. kl. 09.41
Ryomgérd af. kl. 10.10
Grené an. kl. 11.17
Grena af. kl. 15.18
Arhus H. an. kl. 18.00

Under opholdet i Grend er der fallesspisning fra kl.
11.45 til 13.00.

KI. 13.00 karer turens deltagere i ekstra bybus fra stop-
pestedet ved det gamle rédhus og kirken til havnen og
det nye industristamspor. P4 tilbageturen sasttes deltager-
ne af ved den tidligere RGGJ tilslutning p& havnebanen;
herfra er der travetur ad det tidligere RGGJ tilslutnings-
spor s& langt det nér (ved sporet henstir nogle gamle
RGGJ vognkasser). Derefter gr turen tilbage til toget.

P& turen fra Arhus til Grend vil der blive fotostop i
Rosenholm-kurven, Hornslet og mellem Ryomgéard og Ko-
lind. P& tilbagesuren bliver der fotostop pa den svrige del
af banen.

Deltagelse i udflugten sker ved at indbetale kr. 75— til
postgirokonto 4316831, Dansk Jernbane-Klub, midtjysk
afd., Murervej 9, 8900 Randers, senest den 10. marts 1978.
@nsker man at deltage i middagsspisningen i Gren4, bedes
kuponen til modtageren maerket med et »M«. @nskes del-
tagelse til et beseg om lgrdagen (18/3) p& Centralvaerk-
stedet | Arhus (program se nedenfor under Midtjysk afd.)
bedes kuponen meerket med et »Cvke« af hensyn til del-
tagerantallet.

NYT FRA AFDELINGERNE

Nordjysk afdeling afholder ordinzer generalforsamling den
18. januar 1978 kl. 19.30 i lokalerne pd Forchhammersvej.

Dagsorden iflg. lovene.
EH

*

Midtjysk afdeling afholder »Jernbane-weekend den 18. og
19. marts 1978.

Lerdag den 18. marts 1978 kl. 14.00, besag p& Central-
veerkstedet i Arhus. Madested ved indgangen i Jaeger-
gérdsgade. Gratis adgang.

Lordag den 18. marts 1978 kl. 19.30 medlemsmeade, ste-
det er endnu ikke fastlagt, men oplysning herom gives
under rundgangen pad Cvk. Gratis adgang.

Sondag den 19. marts 1978. Udflugt Arhus—Gren3, se
programmet under Mgader og udflugter.

+* oLJ



Sydjylland/Fyn atholder flg. meder:

Tirsdag den 17. januar 1978 kl. 19.00 pad Odense Kongres-
hus, Asylgade 7-9, 5000 Odense. Forh3bentlig kan vi lane
nogle film fra DSB til denne aften.

Tirsdag den 21. februar 1978 kl. 19.00 i Dagcentret, Fre-
dericia, 6000 Kolding. Medlemsmade.

Tirsdag den 21. marts 1978 kl. 19.00 i Odense Kongres-
hus, Asylgade 7-9, 5000 Odense. Medlemsmade.

Til moederne den 21/2 og 21/3 er lysbilleder og film vel-
komne (ved film bedes fremviser medbragt). Der vil
kunne kabes kaffe og te m.v. under maderne.

Mederne arrangeres som sadvanligt i samarbejde med
KLK og SHS.
NCL

Giroindbetalingskortet -
kontingent for 1978

Med dette nummer af »Jernbanen« udsendes giroindbeta-
lingskort til brug for indbetaling af kontingent for 1978.

Kontingentet udger kr. 60~ for ordinszere medlemmer,
dog kun kr. 40, for medlemmer under 18 &r den 1. januar
1978. Girokortet bedes benyttet til indbetalingen pa et
posthus eller via egen postgirokonto. Husk at anfere De-
res medlemsnummer, det sparer bdde foreningens kasse-
rer og sekreteer for meget arbejde.

Med henblik p& at undersege mulighederne for evt. til-
skud til lokaler m.v. beder vi Dem p3 bagsiden af giro-
kortet anfere hvilket &rstal De er fodt.

Har De desuden lyst til at udfere et stykke arbejde for
foreningen, det vaere sig stort eller lille, beder vi Dem
tillige skrive Deres stilling p8 indbetalingskortet.

Skulle giroindbetalingskortet veere faldet ud ved leve-
ringen af tidsskriftet, kan indbetalingen selvfalgelig kla-
res pd et almindeligt giroindbetalingskort, husk blot at
anfare afsender.

Og som vi plejer at slutte: Sm& bidrag modtages med
tak, store med begearlighed. (Ved kontingentets fastsast-
telse ventedes ikke sa store portostigninger, som den net-
op pr. 1/11 1977 skete).

Finn Beyer Paulsen

Nordjysk afdeling ved arsskiftet

Atter er der gdet et &r, og det er tid at standse op og
gore status over den forgangne tid. 1977 mé for nordjysk
afdeling karakteriseres som et arbejdsir.

I vort hovedprojekt har vl mavet os et stykke frem, og
selv om der er et langt stykke tilbage, inden vi er ved veis
ende med det, s begynder vi at kunne ane, hvordan af-
slutningen vil forme sig, nemlig, at der kommer et dej-
ligt lokomotiv ud af det.

| &ret, der er géet, er vi blevet feerdige med undervog-
nen til selve lokomotivet, og den er p.t. pakket i »mel-
pose« til resten kan monteres derpa.

Videre har vi faet taget rorene ud af kedlen, der er
blevet renset for kedelsten. Til det lavede vi et sand-
bleeseapparat, og forst i september godkendte civilinge-
nigr W. Bay, som ministeriets tilsynsforende, kedlen som
egnet til genopbygning. Siden er rorene blevet sandbleste,
og vi har lavet nye rgrender, som i ojeblikket er ved at
blive svejst til rerene. Samtidig arbejder et sjak pa at
rive rorhullerne runde igen, ligesom sjakket, nér dette
arbejde er feerdigt, skal igang med nogle stettebolte, der
skal skiftes.

Andre er i gjeblikket i gang med tenderen, og andre
igen med forerhuset. Vi regner med, at nr. 34 kan kere
ved egen kraft sidst i 1979 eller forst i 1980.

Vore vogne har faet 29 szeder og rygge repareret efter
heerveerk begdet, medens toget var lejet ud til et selskab.
Af samme grund har vi i &r afstet fra at kare dette arlige
seertog. Arrangererne er blevet sure, men vore vogne er
intakte.

Vor skinnebus arbejdes der ogsd med, selv om arbejdet
i perioder har stdet nzesten stille. Den mangler stadigveek
at blive lakeret, idet vi har arbejdet pd at seette os ind i
de nyeste teknikker med flerkomponentmalinger. Vi kunne
maske efterlyse en informativ artikel i »Jernbanen« om
nutidig overfladebehandling af jernbanekeretajer?

Vore lokaler pd Forchhammersvej i Aalborg er af kom-
munen blevet istandsat for et beleb i sterrelsesordenen
60.000-70.000 kr., idet det p& grund af svamp i gulvbjesl-
kerne var ngdvendigt at stebe nye gulve og derefter fore-
tage alm. istandszettelse. Vi er ved at genindrette loka-
lerne her i efterdret, og de har veeret i brug til overnat-
ning for delegater til Dansk Model Jernbane Unions gene-
ralforsamling, der afholdtes i huset i Aalborg HO's regi.

Sommerens korsler har veaeret gode. Togene har veeret
fulde, ja, enkelte af dem endda s& fulde, at vi matte efter-
lade flere mennesker pd perronen ved afgang. Desveerre
har der ogsé veeret enkelte sendage, hvor vi har haft under
40 rejsende. Det er simpelthen, nér solen skinner, s& skal
alle i Nordjylland til Blokhus.

Vi har haft en del udleendinge med toget, og vi har efter
deres hjemkomst til hjemlandet f&et hilsener med tak for
en god og morsom tur. Vi har haft den glede, at impor-
toren af kul fra Polen har formidlet, at vort kulforbrug er
blevet os forzeret af den polske stat. Det var en gave,
der lunede b&de p3 den ene og den anden méade.

Ligeledes har vi som gave modtaget akkumulatorer til
skinnebussen og til traktor FFJ 1207.

Endelig har vi f3et forseret et rundslibningsaggregat til

pédmontering p& vor drejebzenk. Med det kan vi slibe vore
rivaler etc.

Tak til alle givere, | skal vide, at vi skenner pd gaverne.
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For at skabe publicity omkring vort arbejde har vi i
drets lob haft 2 arrangementer. Det forste fandt sted Kr.
Himmelfartsdag. Da arrangerede vi »Abent hus« i remisen.
Aviserne omtalte arrangementet, og vi regnede med nogle
fa nysgerrige. Der kom ca. 400 mennesker, og alle matte
i gang med at vise rundt. Det gav os ca. 10 nye medlem-
mer, heraf 5 aktive.

Det andet arrangement fandt sted den 14. august. Da
kerte vi med toget, og som gaester havde vi 160 menne-
sker fra stadsingenisrens kontor, skole- og kulturforvalt-
ningen, ejendomsforvantlingen, DSB og Aalborg Stifts-
tidende.

| det mest strdlende vejr karte vi til havnen, hvorefter vi
rykkede tilbage til omlebet, hvor vi havde en herlig times
tid i selskab med en Faxe Fad og et par sandwiches. Hu-
meret var hajt, og nu ved alle de, som vi skal forhandle
med, hvem vi er, og hvad vi stér for.

Det var en god tur for os, og for medvirken til det gode
resultat sender jeg vor hjerteligste tak til Birthe i Vod-
skov, der ordnede det kulinairske. Tak.

Vort forhold til DSB er godt, og efter en episode, hvor
en underordnet funktionaer spillede med musklerne, har
alle tjenstgerende nu faet udstedt adgangskort til Aalborg
stations omréde. Disse kort geelder til 1983.

F 663 har faet hjulene méalt op og mé& med den kersel,
vi har, kere til 1980 inden hjulafdrejning, som vi godt kan
begynde at spare sammen til allerede nu. Dagspris ca.
15.000 kr.

Om fremtiden haber vi, at vi i 1978 ma f& lov til at
fortszette, som det gar nu. Endvidere haber vi p3, at kom-
munen kan lokke DSB til for en rimelig penge at indlesgge
et sporskifte i Gug, s& vi kan nejes med at fremfaore
damptogene dertil, medens vi sd kan lade skinnebussen
kere helt ud til havnen. Til sidst: Modtag vort anske om
en rigtig gleedelig jul og et godt og jernbanerigtigt nytar
med tak for al interesse i 1977.

E. Hedetoft.

NESA-trafikplatter

NESAs direkter, civilingenigr Carl Andersen, modtog for-
nylig et interessant bidrag til markeringen af NESAs 75.
jubileeumsér i form af tre NESA-trafikplatter udfert af Bing
& Grendahls Porceleensfabrik.

De tre platter har motiver, der skildrer udviklingen i
NESAs trafikepoke fra 1902 til afslutningen i 1974, hvor
NESAs trafiklinier overgik til Hovedstadsomradets Trafik-
selskab HT. Det forste motiv er hentet foran det minde-
rige Bellevue Strandhotel, hvor en elektrisk sporvogn hol-
der med en &ben bivogn — de sdkaldte »skovvogne«, som
befordrede blege kebenhavnere til skov og strand, et mo-
tiv fra de glade tredivere. P4 nasste platte har B&G tegne-
ren skitseret en af de forste trolleybusser, der indfartes i
1927, foran Gentofte Kirke, der for gvrigt sidste ar fejrede
sit 800 ars jubileeum og nu ogsd er foreviget pad porce-
lzensplatten. P& tredie platte i serien ses en trolleybus af
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den nyere udgave ved takstgreensen pa Callisensvej klar

til sin tur op ad Strandvejen.

Sammen med platterne medfolger en gratis folder, der
forteeller om trafikudviklingen og NESAs indsats i den
kollektive trafik i den nordlige del af hovedstaden. Det
var, som det fremgér af folderen, sporvejene, der startede
NESA, som senere udviklede sig til det elselskab, der i
dag forsyner mere end 400.000 elforbrugere i det nord-
sjellandske omrade.

Se i ovrigt annoncen andetsteds i dette nummer af
tidsskriftet.

FLYTTER DE?

Adresseforandringer m.v. bedes meddelt til sekretariatet,
ogsa selvom De har meddelt eéendringen til postvaesenet,
idet det af og til forekommer, at zendringen ikke bliver
viderebragt fra postvaesenet.

Finn Beyer Paulsen

SALGSa

Nyheder

Torsbol-Padborg Banen af P. Thomassen. Som det forste
hefte om sonderjyske statsbanestraekninger har P. Thomas-
sen skrevet dette p& 56 sider med 42 illustrationer. Pris
(inkl. forsendelse) er kr. 32,00.

glingen

*

Broagerbanen af P. Thomassen. Det andet hefte om son-
derjyske statsbanestreekninger. 56 sider med ca. 40 illu-
strationer. Udkommer ca. 20. december. Pris (inkl. for-
sendelse): kr. 32,00.

*

Dansk Jernbane arkiv, seet nr. 10 er udkommet. Pris (inkl.
forsendelse): kr. 32,00.
*

H. H. A. Rambusch: En gammel Jernbanemands Erindringer,
1854-1882 med biografi og tilfajelser ved P. Thomassen og
Jens Koefoed. Herluf Andersens Forlag har stdet for ud-
givelsen af dette nydelige genoptryk af denne interessante
bog fra 1916. Bogens indhold fordeler sig pd to hoved-
afsnit: et om Rambusch’ oplevelser under &rene i Slesvig
og det andet om hans tid i Jylland.

Omkring en fjerdedel af bogen handler om tiden efter
statens overtagelse af jernbanedriften i Jylland og pd Fyn.

214 sider + 24 sider tilleg. 32 fotografier og andre
illustrationer. Indbundet kr. 88— (inkl. forsendelse). (Se
i evrigt annoncen andetsteds i tidsskriftet).



En DSB-godsbanes korte saga

af Jens Larsen

DSB MT 159 med godstog mellem Gedhus og llskov, april 1977.

HERNING-KARUP 1971-1977

Ved koreplanskiftet i foraret 1977 blev Herning-Karup-ba-
nen nedlagt, og jeg har i den forbindelse fundet det pas-
sende at beskrive godsbanetiden i korte treek, inden dette
lille kapitel af jernbanehistorie helt er glemt.

Herning—Karup er en del af Herning-Viborg banen, der
blev vedtaget ved lov af 27-4-1900 som en typisk kultur-
bane, idet den var beregnet til at ophjeelpe den trafikmass-
sigt forsemte og ievrigt fattige midtjyske egn, der ved
banens fremkomst for sterstepartens vedkommende be-
stod af neesten ubeboede hedearealer.

Anleegget i det flade landskab p& Karup hedeslette gav
ingen vanskeligheder. Kun nord for Skelheje, hvor der
findes en del moranebakker, blev man stillet over for
problemer. Disse blev dog snart overvundet, og banen
kunne abnes for regelmeessig trafik med tre tog i hver
retning den 26-6-1906.

Man havde overhovedet ingen forventninger om nogcn
stor trafikmeengde, og bl.a. af denne grund blev banen
anlagt pd billigste made med 22,5 kg skinner og uden
telegraf.

| lobet af fa ar fik banen dog en betydelig godstrafik,
man var | gang med at opdyrke heden, og udbredt merg-

Foto: Jens Larsen.

ling gav gode transporter til banen, der jo pd afgorende
vis lettede samfaerdselen. Denne mertrafik forte med
sig, at banen blev forsynet med telegraf, ligeledes blev
de stationer, der havde givet banen tilnavnet »Konebanenx,
fordi de udelukkende var forsynet med kvindelig betjening,
udstyret med (mandlige) stationsmestre. Man betroede
ikke ekspeditricerne afviklingen af den mere intensive tra-
fik!

Senere blev ogsd sporet forbedret, idet skinnerne blev
udskiftet til 37 kg.

Persontrafikken blev aldrig stor i den tyndtbefolkede
egn, men fik dog en kortere opblussen ved anlsegget af
Karup flyveplads, idet de veernepligtige rejste med toget
pa weekend.

Flyvepladsen gav desuden militeertransporter til banen,
endda til tider hele szertog. | de senere &r blev disse
transporter dog sjeaeldnere.

| det hele taget svandt transportmasngden til sidst me-
get ind, og med en kereplan pd 3-4 personfarende tog i
hver retning ansporedes folk jo heller ikke til at tage
toget. Derimod var der rig lejlighed til at kore med DSBs
busser, som fremforte mere end 3/4 af forbindelserne i
den sidste publikumskereplan i vinteren 1970-1971.

*
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Det er en varm aprildag. Herning station ligger badet i
skarpt forarssolskin, mens et par fugle fredeligt bygger
rede under perrontaget. Deres kvidren bliver dog ubarm-
hjertigt overdovet af larmen fra de omfattende arbejder,
der foregar ved anleegget af den nye Herning station.

Jeg star pa perron 1, den gamle perron for Viborgtogene,
og spejder anspaendt mod vest. Klokken er 12.40, og Ka-
ruptoget skulle allerede veere godt pa vej, men MT-eren
er endnu ikke returneret fra Kibeek og industrisidesporene
langs Skjernbanen. Jeg begynder at frygte det vaerste -
at jeg er kommet for sent. Sd endelig dukker den op i det
fjerne, kommer hurtigt ind pd stationen og fortsastter forbi
hovedbygningen ud mod godspladsen. Vognene kobies af,
og lokomotivet bakker ned i spor 1.

Her hzegtes den Gs'er, der har stiet og ventet her hele
dagen, p&, og vi er klar til afgang.

Lokofereren er en Herningmand, og foruden ham er der
to portarer med. Jeg bliver venligt modtaget, det lyder
ikke til, at det er hver dag, der er nogen ude at studere
deres lille bane.

Endelig afgar vi s& fra spor 1, og mens vort lille tog ac-
celererer, ses godspladsen og leessevejen til venstre. Lige
fremme ligger de omfatiende sporarbejder til den nye
station, og helt i baggrunden ses betonbroen tveers over
det nye terreen til den ligeledes nye godsterminal.

Ved udkerslen fra Herning drejer banen mod nord, og vi
passerer den femsporede remise og DSBs omfattende ga-
rageanlasg. Vi karer nu langs ostsiden af Herning by, til
venstre ligger der boligblokke, mens der til hojre er &bne
marker.

Vel ude af Herning drejer banen til hajre og fortsaetter
herefter ligeud, tif vi ndr Nybo, 5,9 km fra Herning.

Nybo er et ubetydeligt billetsalgssted, stadig med per-
ronforkant og i det ydre usendret bygning. Stedet er idyl-
lisk beliggende midt i en lille levskov, men bortset fra
nogle garde, er der i den narmeste omegn ingen bebyg-
gelse. Det kan derfor ikke undre, at Nybo allerede blev
nedlagt adskillige ar for 1971. Her er altsd ingen grund til
at gere ophold, og da hastighedsviseren beteenkeligt neer-
mer sig de 80, er vi pd ingen tid i Sunds.

Denne lille by (8,9 km fra Herning) har i de senere ar
fungeret som soveby for Herning. P& stationen er spor-
nettet endnu som i 1971, med offentligt lzssespor med
siderampe samt et privat sidespor til en mindre virksom-
hed i kartoffelbranchen. Dette spor er i modsztning til
det ovrige spornet til tider flittigt benyttet, men er dog
tomt i dag. Stationsbygningen er under forvandling til dis-
kotek og bliver bl. a. forsynet med stratag.

Vi fortseetter mod nord mellem lsbalter og kartoffel-
marker. Til venstre ligger landevejen, der over store
streekninger slavisk folger banen og saledes ogsd har
overfladiggjort den.

Ved Sunds ses den smukke Sunds so, det storste vand-
omrade i miles omkreds. Som en geografisk seveerdgihed
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ligger den her midt pa& hedesletten. Fra Sunds gér det
ligeud de neeste 6 km til llskov. Undervejs passeres re-
sterne af Norremark trinbraet, der i hele sin levetid var et
ganske ubetydeligt trinbreet med en enkel gérd som op-
land. Det blev da ogsé nedlagt for adskillige &r siden. Her
er altsd ingen grund til at dveele leengere, sé vi fortseetter
ligeud til llskov.

Femten kilometer fra Herning ligger denne lille by uden
industri. Stationen ligger her i en svag venstrekurve. Sta-
tionsbygningen er ved at blive ombygget til privat be-
hoelse, men spornettet ligger endnu ganske som i 1971.

DSB MT 159 rangerer i llskov, april 1977.

Foto: Jens Larsen.

Her skal vi seette vor godsvogn, s& lokomotivet kobler
af og rykker et par meter frem. Herefter treekkes vognen
med et tov tilstraekkeligt ind pa sidesporet, sédledes at
MT'eren kan kore bagom og skubbe den helt ind pa det
private sidespor i nordenden af stationen. Dette sidespor
tilhorer en lille virksomsed i kartoffelbranchen. Foruden
det private sidespor har llskov ogsé et offentligt, der kun
sjeeldent benyttes.

Efter at have teendt overkerslen i nordenden af stationen,
fortseetter den nu solokarende Mt mod Karup. Straks nord
for llskov kommer vi ind i de store granplantager, der
snorlige gennemskasres af banen og brandbaltet indtil
Gedhus T&S i km 19,8, hvor banen svinger svagt til hajre.

Her findes pa en kort perron et nydeligt, redmalet trin-
breetskur, der kan tilskrive sin useedvanlige sterrelse mili-
teerlejrens naerhed. Stedet er bogstaveligt talt omgivet af
militeere installationer pa neesten alle sider, og overalt ses
fotografering forbudt skilte, s vi passerer, efter at have
konstateret, at det private (militeer)sidespor er tomt.

Straks efter Gedhus mader vi en tidligere kanonstilling.

I km 21,5 nér vi sd8 Grove S — flyvepladsens sidespor.
Beliggende p& fri bane med et enkelt aflob grener det af
mod vest og forsvinder bag store hegn og pigtradsafspaer-
ringer ind p& det militeare omrdde. Rusten ligger tomme-
tykt pad sporet, der uden tvivl kun befares ved sjeeldne
lejligheder.



Kun 600 m senere kommer sa Kelvra (km 22,1}, hvor den
moderne stationsbygning nu er postindleveringssted. Bort-
set fra, at perronkanten er fjernet, er der naeppe sket
endringer her siden 1971. Kolvrd har ikke sidespor.

Banen falder nu ned mod Karup &, der passeres straks
for banen nar Karup by. Pa fri bane, umiddelbart for Karup
station, ligger sidesporet til Karup kartoffelmelsfabrik.

Her skal hentes tre Ucs, s8 Mteren ger holdt og bakker
ind pa fabrikken. Et ojeblik senere er vognene koblet pa,
og toget kan sa kere ud i hovedsporet igen. Nu mangler
det blot at kere ind p8 Karup station og lebe om.

Endelig nds Karup efter 24,3 kilometers korsel. Karup er
endestationen for godsbanen, men sporet ligger stadig
resten af vejen til Viborg. Karup har altid veeret banens
storste station, sdvel gods- som personmessigt. Spornet-
tets udstraekning vidner om en lidt sterre trafikmaengde
end ved de ovrige stationer. Her findes nemlig savel side-
som enderampe péa det offentlige sidespor samt et privat
spor til en mindre virksomhed (i kartoffelbranchen?). Sta-
tionsbygningen er i feerd med at blive ombygget til biblio-
tek. Ved hovedgaden i Karup findes banens eneste hand-
betjente bomme, der, skent de virker noget livstrestte,
stadig er i stand til at fungere. For det meste brugtes de
dog ikke, det er nemmere at se sig for og s& liste toget
over vejen, end at kravle op og ned for at sznke og
heeve de gamle bomme.

Godstoget i Karup, april 1977.

Foto: Jens Larsen.

Efter omleb, der ogsd foregdr med tov, er vi klar til
hjemturen, der forleb i samme »afslappede« tempo.

Vel ankommet til Herning mangler jeg s& kun at takke
for en dejlig tur pa en lille midtjysk godsbane, der skam
ogsé har sine seerpreeg og landskabelige skenhed, skont
den i 6 ar har fort en nasten uplagtet tilvaerelse.

*

| gvrigt bor det bemszerkes:

at de vigtigste godsarter i den sidste tid var kartoffel-
produkter, tree og militeergods.

at det som et kuriosum kan fortzlles, at der s& sent som
sommeren 1976 henstod adskillige overtallige godsvogne
af typerne Tdgs og Iblps i Sunds, llskov, Gedhus og Karup.

*

Straks mandagen efter lukningen stod kerekran 156 klar
i Sunds og begyndte ivrigt at pille sporet mellem Sunds og
Herning op. P& kun lidt over en méaned niede man de
godt 8,5 km ind til Herning stationsgreaense.

Sporrammerne blev delvist adskilt pd Herning gamle
leessevej, men en del blev dog ogsd genanvendt, f.eks.
korte der den 23-6-1977 et tog til Varde (VNJ) bestdende
12 skinnetransportvogne med sporrammer.

[ juni blev Gedhus trinbreetskur nedrevet.

DSB MT 159 p& broen over Karup &, maj 1977.

Foto: Jens Larsen.

Sporet nord for Sunds bliver forelebig liggende, men
streekningen har gennemg8et samme forsmadelige proce-
dure som Karup-Viborg har veeret udsat for, idet alle
overkarselsanleeg og elektriske installationer blev demon-
teret i juni méned. Det sidste anleeg man tog ned, var
de gamle handbetjente bomme i Karup.

Nu kan banen i sandhed kaldes »dod«, for den er jo
umulig at befare regelmaessigt.

Eneste arlige tog vil i fremtiden blive ukrudtstoget..

GRAND HOTEL

Ostergade 24 — Struer
TIf. (07) 85 04 00

BYENS SPISESTED

Moderniserede veerelser med bad og toilet
TIf. pa alle veerelser

Fjernsynsstue med Farve-TV
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EN SMUKKERE »KH«

Kebenhavns Hovedbanegérd skal bygges om for godt 40
millioner kroner i de kommende &r. Forste del af ombyg-
ningen, som der er afsat 10 millioner kroner til, omfatter
bl. a. indretning af en flyterminal i den del af banegérden,
der ligger ud mod Tivoli. Det er SAS, der flytter en de! af
sine terminalfunktioner fra »Hotel Royal« til banegarden.
Terminalen skal std klar til brug 1. april 1979. Fra dette
tidspunkt vil [ufthavnsbusserne f& endestation ved Hoved-
banegarden. Oven pa terminalen indrettes et ventelokale
med cafeteria, hvorfra der bliver udsigt over banegérden.

| en senere etape vil de to nuveerende afgangs- og an-
komsthaller blive sldet sammen til én stor trafikhal. Det
sker ved at flytte de ekspeditionssteder og andre funk-
tioner, der i dag ligger som en »e« midt p4 Hovedbane-
gérden. | den kommende trafikhal vil alle trafikstramme fra
perronerne og fra de omkringliggende gader blive sam-
let. Det vil gore det lettere at orientere sig, og DSB vil
ved hjelp af skilte og informationstavler bedre kunne
hjeelpe de passagerer, som ikke er stedkendte eller maske
er mindre rejsevante. Omkring 40.000 mennesker passerer
Hovedbanegarden pa en hverdag.
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Den tveergdende hovedpassage set fra forhallen,

Baggrunden for ombygningen er bl. a. det sendrede rejse-
menster. Mange mennesker har i dag abonnementskert, og
kun fa indskriver rejsegods. Hovedindgangen gennem for-
hallen med billetsalgene er derfor ikke leengere den ene-
ste naturlige adgangsvej til banegdrden. P4 grund af

4o
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»gen«s placering midt i banegérden kan man ogsé tit op-
leve, at f.eks. afgangshallen er s3 fyldt med mennesker,
at man darligt kan mase sig igennem, samtidig med at
ankomsthallen ligger neesten ode hen. Denne ulige udnyt-
telse af de to haller samt onsket om storre overskuelighed
er nogle af de veesentligste argumenter for at sendre hal-
lens udnyttelse.

DSB er indstillet pa, at ombygningen af den 66 ar gamle
hovedbanegard skal ske nseensomt og med virkelig respekt
for det veerdifulde arkitektoniske vaerk, som professor
Heinrich Wencks bygning i realiteten er. DSB har i den
forbindelse allieret sig med arkitektfirmaet Dissing og
Weitling (Arne Jaccbsens efterfolger), som i samarbejde
med en koordinerende DSB-arbejdsgruppe skal serge for
projektets gennemforelse.

Uddrag af arbejdsgruppens rapport er aftrykt nedenfor.

Beskrivelse — hoveddisposition

Hallen i Kebenhavns Hovedbanegard er et begreb. Den op-
fattes som et smukt rum, og de faerreste forestiller sig, at
noget kunne vaere anderledes. Men der er selvfalgelig, si-
den banegérden blev bygget i 1911, sket store sendringer i
rejsemonstret, i ekspeditionsforholdene og i DSB's ser-
viceudbud, og man har mattet foretage utallige om- og til-
bygninger, der har tilsloret bygningens arkitektur og har
gjort indtrykket af hallen temmelig kaotisk. Dertil kom-
mer, at banegérden i dag ikke fungerer tilfredsstillende, og
at mange af de ansatte arbejder under meget utilfreds-
stillende forhold. Opdelingen i to haller er ikke mere
rimelig. »@en« ligger i vejen, den gor det vanskeligt at
orientere sig og giver unedigt lange omveje. Derti! kom-
mer, at de enkelte haller er for smé péd de store rejsedage.

Ved ombygningsforslagets udformning (se plan af hallen
~ side 148) har det veeret afgorende at gore forholdene
enkle og overskuelige og gore hallernes buefag opfattelige.
Frileeggelsen af nordvaeggen og af sojleraekkerne i midten
har stor arkitektonisk veerdi, idet det vil blive muligt at
opfatte de to haller som selvsteendige rum. Det sydlige
buefag frileegges som en egentlig trafikhal. 1 det nordlige
buefag opfores et antal pavilloner indeholdende bagage-
og garderobeekspedition orienteret mod trafikhallen samt
en reekke forretninger. Pladsbestilling, information og rej-
sebureau samles i omréddet langs nordveeggen bag en
mere &ben og overskuelig facade.

Pavillonerne opfares i lette konstruktioner i moduler
(213x380 cm), der er tilpasset hallens eksisterende kon-
struktion. Alle skilleveegge kan flyttes efter behov, og der
findes et seerligt facadeelement, der er uafthaengigt af den
bzerende konstruktion. Dette facadeelement indeholder be-
lysning af skilteband, og der kan indbygges dorpartier, ud-
stillingsmontrer, skranker eller teette veegge. Ved mate-
rialevalg og detaljering er der lagt veegt pé at gore pa-
villonerne sd lidt dominerende som muligt uden at kon-
kurrere med, men tveertimod at underordne sig og frem-
heeve hallens arkitektur.



Samtlige nordtrapper nedlzegges, og adgangen til og fra
perronerne foregér udelukkende fra trafikhallen enten ad
escalatorer, elevatorer eller nyindrettede trapper.

Tilkerselsforholdene til forpladsen bibeholdes uaendret,
medens al gods- og varetransport fjernes fra pladsen mod
Bernstorffsgade. Her indrettes en holdeplads for SAS bus-
ser og som hidtil opmarchbaner for taxi, men med over-
deekning af de forreste taxirsekker. DSB godstransport fo-
regar fremtidig i en ny godstunnel og ad kongeperronen
gennem elevatoren i administrationsflejen til Bernstorffs-
gade, hvorfra videretransport sker med bil. (Ekspresgods-
ekspeditionen er allerede i september flyttet til Godshane-
gérden.)

Beskrivelse af enkeltdelene i opbygningen

Placering af billetsalg (vestre billetkontor) bibeholdes, men
kontoret moderniseres og udvides i mindre omfang. In-
formation indrettes i nuveerende lokaler i ostre billetkontor,
og der etableres gennemgang fra vestibulen til pladshe-
stillingen og rejsebureauet, idet herretoilettet nedlaegges.
Placering og indretning af pladsbestilling er usendret. Pla-
ceringen af rejsebureau er usendret, men der pdregnes en
udvidelse i forbindelse med nedlegning af nuveerende
dametoilet.

Ind- og udlevering af indskrevet bagage sker fra trafik-
hallen, og Dragerforeningens kontor samt Toldveesenet pla-
ceres i samme omréde. Ind- og udlevering af gardeiobe-
gods foregér fra trafikhallens vestende, og garderobebokse
anbringes ved siden af garderoben. Opbevaring af garde-
robegodset sker dels i hallen, dels i nuvaerende under-
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Trafikhallen (den nuveerende ankomsthal) set fra udgangen til Bernsto:ffsgade.

jordiske gennemgang til spor 9/10. Garderoben i gennem-
gangen er kun tenkt &bnet i sommermanederne, idet an-
tallet af bokse er gget, s de sammen med garderoben i
hallen kan klare behovet resten af aret.

Mod Bernstorffsgade indrettes for SAS passagerer en ca.
150 kvm stor terminal med portierskranke og chaufferrum.
Terminalen far direkte agang til en bar og til en ovenover
liggende balkon med servering.

Placeringen af depot for fundne sager bibeholdes, men
depotet ombygges og udvides, si det bliver mere tids-
svarende. Der indrettes nyt lokale til portieren i trafik-
hallens midte. Stedet sgges udformet, s& det kan benyttes
som modested for kunder (som erstatning for »under
uret«). Over SAS terminalen og vindfanget etableres en
balkon i hele hallens bredde med ventefaciliteter og cafe-
teria med plads til ialt ca. 160 pers. Cafeteriet er omtalt
nedenfor.

Placeringen af postkontoret forbliver usendret, men der
er tilbudt P&T et mindre areal til udvidelse af ekspeditions-
lokaler. Endvidere er der tilbudt P&T medafbenyttelse af
DSBs velfeerdsfaciliteter. Placering og indretning af politi-
vagt forbliver ueendret. Der er afsat plads til veerelses-
anvisning i forretningsarealet, og samtidig undersoges
behov og krav for turistinformation og en kongresskranke
til brug ved sterre persontransporter. Placering og indret-
ning af de to bankafdelinger forbliver uzendret.

Af de nuveerende forretninger bibeholder kun Citymar-
kedet sin placering, men udvides i mindre omfang. De ek-
sisterende kiosker langs nordvaeggen fiernes, og alle nye
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Plan af hallen efter ombygning.

forretninger placeres i pavilloner i nordhallen. Al vare-
transport til og fra forretningerne foregar fra Reventlows-
gade gennem et feelles varelager (i de af Elektrotjenesten
tidligere benyttede keelderlokaler langs spor 12) og med
elevator til halniveau.

Nuveerende cafeteria, restaurant og grillbar berores ikke
af projektet. Transitbaren flyttes til trafikhallens vestlige
ende. Snackhjornet nedleegges pé grund af indretningen af
SAS terminalen, men der etableres en bar i denne. Som
naevnt tidligere etableres der over SAS terminalen og vind-
fanget en balkon med ventefaciliteter og cafeteria. Forsy-
ninger til restauranten foregar gennem en elevator fra for-

148

pladsen. Der etableres endvidere en forsyningselevator fra
lageret | keelderen til kakkenet med stop i halniveau og pé
balkonen.

De nyindrettede toiletter ved Handelsbanken (i nuvee-
rende afgangshal) bibeholdes uzendret, og de to toiletter
i trafikhallen (nuveerende ankomsthal) beholder deres pla-
cering, men moderniseres. Til erstatning for de nedlagte
toiletter ved nordvaeggen indrettes nye dame- og herre-
toiletter i underjordisk gennemgang ved spor 11/12.

Ved indgangspartierne fra forpladsen og fra Bernstorffs-
gade etableres vindfang.
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Forretningsstroget i nordhallen (den nuvzrende afgangshal) set mod SAS-terminalen.

| forbindelse med ned!zegningen af nordtrappen kan
velfzerdsforholdene forbedres, idet det er muligt at samle
skabs- og vaskefaciliteter for dragerpersonale og DSB
personale i de nuveerende underjordiske gennemgange til
sporene 3/4 og 7/8. Samme steder kan der endvidere
skaffes plads til forretningspersonalet [som pakreevet i
den nye lov om arbejdsmilje} samt til personale fra post-
huset. Der er plads til i alt 336 stk. 40 ecm skabe.

Den interne godstransport p& Hovedbanegarden vil fore-
g& med 5 nye godselevatorer, hvoraf de 2 fores op i hallen,
medens alle 5 fores til en ny godstunnel, der under spo-
rene forbinder kongeperronen og de 4 bagageperroner ved
sporene 2-9.

Der etableres en holdeplads til SAS busser ved Bern-
storffsgade ud for SAS terminalen. Omlaegning af tilkor-
selsforholdene ved Bernstorffsgade giver teknisk og arki-
tektonisk mulighed for etablering af en let tagkonstruktion
over de forreste taxirsskker.

*

Kilde: Rapport fra arbejdsgruppen vedrerende ombygning
af Kobenhavn H. - bearbejdet af Erik B. Jonsen.

Tegninger m. v.: DSB/Bygningstjenesten og Arkitektfirmaet
Dissing og Weitling, Hellerup.

i oamE 61.5'; &
Frnske §%°

Stotteforeningen

Danske Dampvenner

udsender i december &rets sidste porcelansplatte,
denne gang med motiv af litre L 2 »Gamle Ole« fra
De Jysk-Fynske Statsbaner.

Platten er tegnet af den kendte kunstnerinde Bertina

Keerager. Platterne, der udsendes i 200 nummere-

rede eksemplarer, bestilles lettest ved at indbetale
95 kr. -+ 10 kr. i forsendelsesomkostninger til:

Stotteforeningen DANSKE DAMPVENNER
Blichersvej 3 — 3000 Helsingor
Giro 829 47 63

NB.: Pa opfordring tilsendes ansegningsskema til
stotte for arbejde med bevaring og restaurering af
dampmaskineri af enhver art.
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KAERT BARN HAR MANGE NAVNE

4. del
Af Povl Wind Skadhauge

Efter lang og tro tjeneste vil denne damplokomotivkliché nu blive hensat. Den ses her pa sin i hvert fzld forelobig sidste tur foran et seertog op-
rangeret af rettelser og tilfejelser. Blandt dem findes en del interessante oplysninger, som er fremkommet, siden KART BARN HAR MANGE NAVNE
biev affattet for trekvart ar siden. De fremfores her sammen med berigtigelsen af diverse trykfejl samt udryddelsen af et par misforstaelser.

SUPPLEMENT

American. Arstallet 1943 nederst side 61 er naturligvis en
trykfejl. Der skulle std 1843. — i den givne sammenhzng
kan bemaerkningen om, at Pennsylvania Railroad byggede
de sidste af denne art i 1905, i ovrigt misforstds som
gzeldende for hele USA. Det var imidlertid ikke tilfaeldet.
Andre af nationens jernbaneselskaber anskaffede ogsa i
det folgende ti&r American-maskiner, og endnu i 1927 le-
verede American Locomotive Company nogle stykker til
Chicago & lllinois Midland Railroad.

Bicykle er en trykfejl. Rigtig staveméde: bicycle.

Bulgaria. Iflg. en enkelt kilde skulle denne betegnelse
gaelde for 1F2 = 2-12-4. Tanklokomotivet med dette hjul-
arrangement er da ogsa benyttet i Bulgarien til kultog fra
1931, men var allerede i brug pa indonesiske baner med
1067 mm sporvidde omtrent 20 ar tidligere.

Camel. Af de godt 200 camels, som Ross Winans byggede,
gik kun de 120 til B&O. Ogsa andre jernbaneselskaber, x
Pennsylvania Railroad, Philadelphia & Reading og New York
& Erie, var blandt aftagerne.

Center-cap er en trykfejl. Der skal std -cab. (Cab er en
forkortelse af cabin, som betyder hytte, kahyt, farerhus
etc., hvorimod cap betyder hue eller anden hovedbeklaed
ning.) - Ordet »for« mangler i 3. linie af afsnittet.

Colerado er en trykfejl. Rigtig staveméde: Colorado.
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Confederation. Det var pd Canadian National Railways,
denne betegnelse blev brugt. Det er derfor ikke de 13
staters forbund, der sigtes til, men det af canadiske pro-
vinser i 1867 dannede forbund, der fik dominion-status.
Sammenhaengen er, at CNRs 4-8-4 maskiner kom frem i
1927 ved 60-&rsdagen for begivenheden.

Consolidation. Der kan gives mere nojagtige oplysninger
om béde hjularrangementets og navnets oprindelse. Efter
projekt af Alexander Mitchell, der var maskinchef ved
Lehigh & Mahony Railroad, byggede Baldwin Locomotive
Works helt tilbage i 1866 det forste 2-8-0 lokomotiv med
tender. Det var en for sin tid ualmindelig kraftig maskine,
som fik navnet Consolidation i anledning af den netop
stedfundne sammenslutning mellem fornsevnte jernbane-
selskab og Lehigh Valley Railroad. Andre maskiner med
samme hjularrangement fulgte som bekendt efter, og egen-
navnet pé den forste blev — som man har set det i ikke
sé fa tilfelde — typenavn. Man mener, at der alene til
jernbanerne I USA er bygget omkring 33.000 consolida-
tions — et i enhver sammenligning og sammenhang for-
bloffende antal.

Decapod. »Derimod« i afsnittets 2. linie er en trykfejl. Der
skal std: Decapod betyder..

Dominion. Hjularrangementet 2B2 — 4-4-4, som ogsa
kendes under navnene Reading, Jubilee og — i visse til-
feelde — double ender, skal tillige veere kaldt dominion,
hvilket betyder herredemme, magtomrdde etec. Forklaring
ikke fundet.



Double Pacific. Lees Beyer i stedet for Beeyr.
Eight coupled. G8° er en trykfejl. der skal st& G8!.

Engerth. Den sidst i afsnittet givne forklaring pa stotte-
tendertypen er desvaerre ikke stroget af censuren og skyl-
des en ukritisk godtagelse af en i et engelsk veerk trykt
oplysning. Den korrekte forklaring er jo lige modsat: fyr-
kassen eller den bageste de! af lokomotiviammen stottes
pad tenderen, hvis ramme ligesom er »skudt ind« under
lokomotivet.

{lungary = Ungarn er i et tilfaclde, dog uden dokumenta-
tion, navnt som betegnelse for 1B2 = 2-4-4.

Long-boiler. Der fandtes ogsd fireakslede lokomotiver af
long-boiler type, vistnok kun med hjularrangement D =
0-8-0, og de var ret sjeldne. Som eksempler kan dog
naevnes bade nogle ostrigske og russiske lokomotivklasser.

Mogul. Udviklingen i England sluttede ikke med de naevnte
store maskiner fra 1920erne. Der blev ogs& bygget mogu-
ler sidenhen, og under det efter nationaliseringen af de
britiske jernbaner 1. januar 1948 felgende stort anlagte,
men pa grund af overgangen til el- og dieseldrift efter for-
holdsvis fa &r afbrudte standardiseringsprogram for damp-
lokomotiver blev der anskaffet 200 moguler fordelt pa 3
klasser, alle til passagertog, fra 1953 til 1957.

Mother Hubbard. Lees Wootten i stedet for Wotten.

Mountain. Trykfejl: Chesopeake skal veere Chesapeake.
Mountain-typen opstod i gvrigt tidligere end anfort. |
hvert fald kom den New Zealandske X-klasse frem i 1906
og omfattede sandsynligvis de forste 4-8-2 lokomotiver i
verden.

Niagara. | 3. linie skal lzeses »som« i stedet for »men«.

Northern. Det er rigtigt, at Great Nothern Railway (med y)
indfarte typen i 1929 til Empire Builder. Men navnet skal
henfores til Northern Pacific Railroad (ligeledes USA), der
allerede | 1926 havde de forste 4-8-4 lokomotiver p&

skinnerne.

Reading. Der er en meningsforstyrrende trykfejl i neest-
sidste linie. Laes »truck« i stedet for »tender«.

Sentinel. Det rigtige ord i linie 9 er »oliefyret«. — Der
mangler punktum efter »udformning« i linie 17.

Six coupled. Den rigtige stavemade i linie 4 er Hackworth.

Spinnrad betyder spinderok og var et i Tyskland méaske
mest i senere tid benyttet tilnavn for typen 1A1 = 2-2-2.

Tram. | linie 5 mangler ordet »et« mellem »man« og »some.

Jernbanenyt - kort fortalt

DSB

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

Fra »AB Bofors-NOHAB«, Trollhdttan (og underleveran-
dorer) er leveret 4 stk. diesel-elektriske lokomotiver, litra
MZ 1447-1450.

Fra »A/S Frichs« og Scandia—Randers A/S« er leveret
3 stk. elektriske motorvogne (uden farerrum), litra MU
8546, 8548, 8549 og 3 stk. elekiriske mellemvogne, litra
FU 8046, 8048, 8049.

Fra »Scandia-Randers A/S« er leveret . stk. person-
vogne (2. klasse), litra Bn 20-84 853 — 20-84 859 (Veerk-
stedsomrdde @st (Kebenhavn)) samt 18 stk. container-
baerevogne, litra Sgs 444 0 000 — 444 0 017. | »Centralvaerk-
stedet Arhus« er 2 stk. person- og bagagevogne, litra BD
82-84, 000, 009 ombygget til personvogne m/ kiosk (2.
klasse), litra Bk 85-83, 035, 043; 6 stk. &bne godsvogne af
litra Elo er ombygget til hydrogéncontainervogne, litra LI
402 5 100 - 402 5 105 (vognene er stillet til rddighed for
»Hede Nielsen A/S«, Horsens).

| forbindelse med installation af elektrisk varmeanleeg
(1500 volt — 50 hertz) er 5-8. ciffer i »cifferlitreringen«
&ndret saledes pd folgende vogne: A 18-84, 015, 016,
021-024 til »18-83« og B 20-84, 000, 005, 043, 054, 071, 077,
079, 099, 104, 119, 147, 152 til »20-83«. (Samtlige An-,
Bn(o]- og Bns-vogne i drift pr. 30. september var forsynet
med elektrisk varmeanlaeg).

Folgende personvogne er omstationeret fra Veerksteds-
omrdde pst (Kobenhavn) til Verkstedsomride vest (Ar-
hus): BDh 82-24, 259, 260, 264-268, 270, 271, 275, 276 —
Cls 29-27, 701-706 (sidstnaevnte litra blev overtalligt i ost-
omrédet i forbindelse med Hareskovbanens elektrificering).

Folgende 64 stk. personvogne er udrangeret: Ah 17-21,
018, 020, 026, 027, 030-032 (litra'et udg8et) — ABh 38-61,
275, 284 — ABhI 38-21, 262, 270, 271 — Bah 27-21, 011, 014,
015, 017, 019, 025, 035, 071 — Bxh 28-21 391 - Cl 29-25,

503, 506, 507, 513-515, 518, 523, 536, 540, 560,
561, 573, 577, 580, 583-586, 594, 596, 598, 603, 609, 613,
614, 617, 618, 621-623, 626, 628-631 - Cle 82-25

686 — Cll 29-26, 480, 483, 489, 492, 493, 499 — samt post-
vogn Pa 90-28 015.
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Ovenstaende eendringer vil veere indarbejdede i en ny
udgave af »DSB person-, post- og bagagevogne 1977« i
naeste nummer af »Jernbanen«.

Pr. 30. september 1977 bestod vognparken af:

907 stk. personvogne (styre- og bivogne for lyn- og S-
tog ikke medregnet) (samt 3 stk. personvogne (sovevogne)
lejet hos CIWLT). | juli kvartal er der tilgdet driften 7
vogne — og der er udrangeret 64 vogne.

108 stk. post- og bagagevogne. | juli kvartal er der ud-
rangeret 1 vogn.

5801 stk. lukkede godsvogne. | juli kvartal er sket en
afgang pa 268 vogne.

2887 stk. abne godsvogne. | juli kvartal er sket en ftil-
gang pé& 18 vogne — og en afgang pa 78 vogne.

566 stk. tjenestevogne. | juli kvartal er sket en tilgang
pa 13 vogne: Nr. 264 »Béandtransportor (Bafd), nr. 266
»Ballastrensemaskine« (Bafd.}, nr. 479 og 487 »Mandskabs-
vogne for sporveerktejsdepotet« (Bafd.), nr. 773 »Veerk-
stedsvogn for vognopsynet« (Mafd.), nr. 1214-1221 Skin-
netransportvogne« — og en afgang pa 6 vogne: Nr. 405 og
407 (Mafd.), nr. 622 (Bafd.), nr. 779 (Mafd.), nr. 1196 og
1199 (Bafd.).

603 stk. privatejede godsvogne (samt 9 stk. godsvogne
lejet hos DSB). | april og juli kvartaler er sket en afgang
pd 19 vogne: 022 1, 010, 011 (»Indkobsselskabet Danvin«),
070 0, 177, 225 (»Dansk Esso A/S«), 070 0 814 (»A/S
Dansk Shell«), 070 1, 225, 231, 235, 239 (»Gulf Oil A/S«),
081 5, 002, 005, 009, 020-022, 068, 082, 092 (»Carlsberg
Bryggerierne«), 095 0 982 (»Jydsk Teknologisk Institut«).
(Denne sektion vedrerende privatejede godsvogne var ved
en fejl »faldet ud« af sidste nummer af »Jernbanen«).

*

I juli kvartal er der i »Centralveerkstedet Arhus« moderni-
seret folgende vogne i det sékaldte »up-to—date-moderni-

Tjenestevogn 264 (gulmalet, selv om det ikke ganske fremgéar af foto'et)

er bandtransportor for ballastrensemaskine {tjenestevogn 266) - og er

fremstillet ved hjaelp af en litra S-vogn og forpartiet af FS 959.
Foto: J. O. Christensen.

seringsprogram«: 2 stk. Bk-vogne (se ovenfor) og 3 stk.
BD-vogne (82-80, 024, 028 og 82-83 019). Ved udgangen
af september méned befandt der sig elleve vogne (2 Bk
(tidl. BD) og 9 BD) i veerkstedet. | »Centralveerkstedet Ko-
benhavn« er der i samme periode moderniseret én Bf-
(27-65 336) og én BMk-vogn (534), og der var ved kvar-
talets udgang to Bf-vogne og en BMk-vogn (535) under
modernisering.

| september afleverede »Centralveerkstedet Kebenhavne,
efter hovedeftersyn, MY 1154, som den forste prototype
for det forestdende program, hvor dampvarmekedlen ud-
skiftes med et el-varmeanlaeg. El-varmeanlaegget bestér af
en 6 cyl. hjeelpedieselmotor direkte koblet til en 280 kW
3-faset el-varmegenerator (vekselstrom) samt et omfor-
merskab. Prototype nummer to bliver MY 1155,

I »Jernbanen«, nr. 3/77 bragtes en oversigt over »de-
sign-lakerede« traekkraftenheder. Den var ikke fuldsteendig
- og endda beheeftet med fejl. P4 grundlag af informationer
fra bl.a. Peter @gaard Pedersen, Odder, Kurt Ethelberg,

.
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Randers og Rolf Berg. Taby (Sverige) bringes hermed en
ny oversigt ~ pr. 30. september (redaktionen héber pé bed-
re held denne gang, ellers m& vi udbede os nye korrek-
tioner): MA 463, 466, 469, 470 — MH 301, 302, 305, 312,
327, 334, 346, 355, 365, — MT 167 — MX 1001, 1010-1025,
1027, 1028, 1030, 1032, 1034, 1038, 1041-1045 — MY 1146,
1147, 1153, 1154 — MZ 1401, 1427-1450. (Den omtalte
»sparelakering« er udfort pa MY 1132, 1149 og 1150).

*

Den dobbeltsporede indfering til Ballerup station (mod
Herlev) blev taget i brug den 2. august. 10 minutters-drif-
ten pé& hverdage er dermed ikke leengere sa folsom over-
for forsinkelser.

Pa streekningen Ksbenhavn H.-Svanemollen blev AM-
signalerne udskiftet den 19. august med signaler (fire lan-
terner, der er indrettet til at vise signal »betinget stope«.
For at kunne indfere kersel pad HKT blev sikringsanieegget
pé Osterport (naer) udskiftet med et nyt releesikringsanlaeg
(DSB type 1969) den 17. september — i den forbindelse
fijernedes Sl-signaelrne pé stationen (det samme var til-
feeldet med Sl-signalerne pa Svanemollen, de fjernedes
ligeledes den 17. september). Fr.o.m. den 18. september
modtages HKT-informationer pa straekningen Kobenhavn
H.-Svanempollen-Farum, d.v.s. kersel pa hastighedsinfor-
mationer (forerrumsignal) med signal »forbikorsel tilladt«
(fra PU) og signal »betinget stop« (fra I, U og AM). Der
keres dog p.t. 20/11) péd »ydre signaler« (med de tradi-
tionelle signalbilleder.

Et af de i Jernbanen nr. 5-77 omtalte BBC-lokomotiver (BR 202 ved DB)
blev provekort pa DSB's sjallandske strzekninger i dagene 1.-4, novbr.
Her ses DB 202 004 med regionaltogstamme under passage i Glostrup

pad vej mod Kalundborg den 3. november 1977. Foto: Erik Hellesen.

Som led i moderniseringen af stations- og streeknings-
sikringsanteeggene Arhus—Randers blev et nyt relesik-
ringsanleeg (DSB type 1972) med tilherende nye signaler
(af daglystype) taget i brug pad Hadsten station den 20.
september; dagen efter blev automatiske linieblokanleeg
(med tilherende AM-signaler) taget i brug pa streekningen
Hadsten-Langa, hvorefter Lerbjerg kunne nedleegges (kun
betjent af stationspasser af hensyn til overkorsel nr. 313).
Streekningen Langd-Randers overgik til fjernstyring, den
8. november — fra FC Arhus, der er placeret i post 5 pa
Arhus H. Den 22. november blev et nyt releesikringsanlzaeg
(DSB type 1972) taget i brug pa Hinnerup station (her af-
lostes ligeledes F- og I-signalerne af armsignaltype af I-,
U- og PU-signaler af daglystypen). Automatiske linieblok-
anleeg pa straekningen Hinnerup-Hadsten (med tilhorende

AM-signaler) blev taget i brug den 23. november. (Totalt
over straekningsafsnittet Hinnerup—Langa er fire manuelt
betjente bomanleg erstattet af automatiske helbomanleaegy
- der resterer herefter kun at endre fire bomanlaeg mel-
lem Mundelstrup og Hinnerup, inden DSB kan sige farvel
til sin sidste ledvogter pa fri bane).

Stationsbygningen i Kibaek er nu nedrevet, men i juni var endnu alt idyl

omkring stationsbygningen. Foto: Jens Larsen.

Automatisk linieblokanlzeg for korsel ad venstre spor
mellem Horsens og Skanderborg og v.v. blev taget i brug
den 1. november; nye VM-signaler blev i den forbindelse
taget i brug i Tvingstrup og Hylke.

P& grund af etablering af autorratisk linieblok p& DB-
streekningen Flensburg/Flensburg Weiche-Padborg er det
danske U-signal mod Harrislee udskiftet med et tysk ud-
korselssignal, den 26. oktober; det tyske signal er et ho-
vedsignal af daglystype suppleret med »Ersatzsignals.
DSB-medarbejdere i Padborg: Foto udbedes venligst).

Arbejdet med immunisering af streekningerne Koben-
havn H.-Korser, Ringsted-Redby Feerge og Roskilde-Ka-
lundborg - af hensyn til elektrisk togopvarmning - af-
sluttedes séledes, at kersel med el-opvarmede tog kunne
tillades fra koreplansskifte, den 25. september. Immuni-
sering af streekningen Roskilde-Kage-Nzestved og Nyke
bing F-Gedser foretages i fordret 1978.

*

Der blev i fordret 1977 opnéet enighed mellem forhandlere
fra Arhus og Rosenholm kommuner samt DSB om en
aftale om etablering af en narbane mellem Arhus og
Hornslet. Denne aftale har vesret til debat i de to kommu-
nalbestyrelser. Der foreligger nu et tilsagn fra Arhus -
og et afslag fra Rosenholm. Det har siden starten pa for-
handlingerne veeret DSBs opfattelse, at enten forbedredes
udbudet pa streekningen radikalt, eller ogsé indstilledes
trafikken — idet den nuvaerende betjening er utilfredsstil-
lende og benyttelsen derfor ringe. Rosenholm holder altsa
mere af rutebiler, s& det ma vel derfor forventes, at DSB
foresldr ministeren for offentlige arbejder, at persontra-
fikken indstilles — hvilket vil medfere en &rlig reduktion
af driftsomkostningerne pd ca .7 mio. kr. MR-tog-saettene,
der var forudsat anvendt p& Grendbanen, vil i givet fald
blive benyttet pa streekningen Fredericia—Esbjerg.

Et nyt sidespor, benzvnt »Kjersing«, i km 60,3 mellem

Esbjerg og Guldager blev taget i brug den 29. september.
Sidesporet og det allerede eksisterende Spangsberg side-
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spor) er sikret ved aflasningsanleeg i afthaengighed af U-
signalet i Esbjerg og et (nu udflyttet) DS-signal for kere-
retningen Guldager-Esbjerg. Sidesporet til fa. »Brdr. Jacob-
sen« (privat firmaspor) beliggende i km 14,9 mellem Ly-
strup og Hornslet nedlagdes den 28. september.

| oktober og november er tre nye typer billetautomater
afprovet i en MO-vogn (kun teknisk afprovning), der har
vaeret indsat i plantog pd Frederikssundbanen og i szr-
tog pé Nordvestbanen. Proverne skal afgere, hvilket fabri-
kat — Makomat, ELGEBA (reprzesenteret her i landet ved
»Sophus Berendsen A/S«) eller AEG - der skal opstilles
i de nye MR-togset; det er et krav til en automat af den
art, at den skal kunne téle kraftige opbremsninger og den
slingrende korse! i sidespor m.v.

Karsel med ITC-styreledningstog (MX-Bn (én eller flere)
-Bns) indledes i januar 1978.

Sallingsundoverfarten, Glyngere-Nykebing Mors, der &b-
nedes for drift den 1. oktober 1889, nedlagdes med ud-
gangen af september méned. M/F »Morso« er udbudt il
salg. Salg af DSB-billetter m.v. i Nykebing er overgdet til
rutebilstationen.

Der er med Dansk Jernbaneforbund og Dansk Lokomotiv-
mands Forening indgéet aftale om stationspersonalets
gradvise integrering i betjeningen af MH-lokomotiver p& en
reekke stationer, dels til fast betjening af disse lokomo-

Det bliver spzendende
hvornér FFJ nr. 34
atter kan kere for
egen damp!

wigs

- ——
r i
3 . =
i

Et stort arbejde er gaet forud for dette billede i sommer kunne tages af
den nydeligt istandsatte undervogn til damplokomotivet FFJ nr. 34.
Foto: Kristian Bindeballe,
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Traktor 255 rangerer den sidste vogn til Nykebing Mors ombord pa fzer-
gen MORS®, den 30. september 1977. Foto: Jens Larsen.

tiver og dels til aflosning. | den nermeste fremtid for-
ventes denne integrering at blive aktuel ved folgende sta-
tioner: Gedser, Haderslev, Kolding, Randers og Vejle. Der
er indkaldt ansogere blandt portorpersonalet til det forste
kursus 1 betjening af litra MH, der péregnes afholdt i
Arhus, begyndende i sidste halvdel af januar 1978.

*

»DSB« redigeres af Erik B. Jonsen.

Vab jman ser

fra Jodet.

NYHED

Nyt heefte
i serien

»Hvad man ser

s TR

Hefre VI,

KI@BENHAVN—KORS@R
s SOR8—VEDDE.

fra Toget«

P& grund af den store interesse for det forste haefte
i serien (Kebenhavn-Helsingor), som kom i septem-
ber maned, kan vi allerede nu tilbyde et nyt heefte,
nemlig: Kebenhavn—Korsor.

Dette heefte er bygget op pd samme méade som det
forste — altsd en beskrivelse af, hvad man passerer
pa sin rejse: landskaber, stationer samt seveerdig-
heder af topografisk og historisk art. Bag i bogen
er der igen et smukt gammelt kort trykt i farver.

De kan rekvirere bogen ved at indbetale kr. 1525
pa postgiro nr. 720 12 06, BENT CARLSENS FORLAG
ApS., Lindegardsvej 34, 3520 Farum, hvorefter den
vil blive tilsendt Dem portofrit.

| P.S.: Det forste haefte i serien (Kobenhavn-Helsing-
i or) kan stadig fas. Prisen er kr. 15,25.



Elite Marked

v/ Gerhardt Sindberg

Jerismosevej 9
Greve Strand

TIf. (02) 90 03 32

kolonial — konserves ~ vine — spirituosa —

tobaksvarer

Alt i arstidens friske frugt og grent

BODEGA SPAR 2

v/ Preben Svendsen
Lodsvej 1 — Dalmose
Telefon (03) 58 84 44

Stedet hvor man modes

og hygger sig med vennerne

ARNE T. ARENTSEN

KORSOR VULKANISERING
Skovvej 57 — TIf. (03) 57 07 27

Alt i nye deek, slanger og slidbaner

Restaurant ROARSLUND

v/ B. L. Petersen

Jernbanegade 19 — Roskilde
TIf. (03) 3514 98

— et godt sted at geeste

MODELBYGGER?

Mangler du

Messingprofiler

Treeprofiler

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

Skinner, skinnesgm

Skriv efter prisliste

JP HOBBY 0 ot

v/ Erik Juul-Pedersen

TIf. (03) 1763 12

RIVAT-
JANERNE
fILLERBD

Gribskovbanen og
Hillerad-Frederiksvaerk—-Hundested Jernbane



JERNBANEHOTELLET

v/ Rosa og Peter Schultz

Rodekro — TIf. (04) 66 21 42

Det gode spisested

Badde VARMT og KOLDT leveres

ogsé ud af huset

RESTAURANT BORSEN

v/ Chr. Jensen
Danmarksgade 55
Fredericia

Telefon 05—-92 62 55

Diskoteket har dbent alle hverdage kl. 201

Stedet hvor man hygger sig

LEIF CHRISTENSEN ApS

Murermester

Koustedvej 30 — Asferg
TIf. (06) 44 3504

Alt murerarbejde udferes, savel nyt som
reparationer.

Tilbud gives uden forbindende

HR JURGEN PEDERSEN
BRINSHEJY KIRKEVEJ 48
BRANSHPY
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P. NIELSENS
MASKINVARKSTED ApS

Industrigade 11
Assens

TIf. (08) 58 35 61

M. M. Miljo Mabler

v/ Alex Schmidt
Industrivej
Assens
Telefon (08) 58 34 54

Stort udvalg i moderne moebler og teepper

MARIAGER SMEDE-
OG MASKINFORRETNING

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

Smedearbejde - Blikkenslagerarbejde - VVS
Installation af Swimming Pools

Titbud gives uden forbindende




