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BBC-asynkronteknik til elektriske\
og dieselelektriske lokomotiver
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BROWN BOVERI

\BBC Nordisk Brown Boveri A/S . Afd. EGB - Vester Farimagsgade 7 . 1606 Kgbenhavn V - TIf. (01) 15 621()

Den asynkrone kortslutningsmotor er med sin enkle og robuste
konstruktion saerdeles velegnet til banedrift. Det af BBC udviklede
statiske frekvens- og spaendingsreguleringsudstyr er den
ngdvendige forudsaetning for, at banemotorerne altid arbejder i et
stabilt og gkonomisk optimalt punkt p&d Md/n-kurven.
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EL-DRIFT ER SAGEN

Kort efter fremlaeggelsen af energinlanen i foréret 1976 besluttede rege-
ringens okonomiudvalg at ivaerkseette en samlet kortleegning af det of-
fentliges investeringspianer og af de dertil knyttede investeringsproble-
mer. Opgaven blev pélagt et udvalg under Finansministeriet, som i slut-
ningen af december 1977 afgav redegarelsen: »De offentlige investeringer
1978-90« (som alle trafikinteresserede bor anskaffe sig — den kan bestilles
i boghandelen for den bheskedne sum af kr. 40~ for to heefter pd nasten
550 sider).

Redegarelsen, der var til debat i Folketinget i slutningen af maj, er
flygtigt set et kompromis. Der er skaffet plads til bade broen over Store-
beelt og til naturgas — og endda lidt penge til A-kraft. P& trafikkens om-
rade er det karakteristisk, at neesten halvdelen af samtlige investeringer
gar til vejnettet. Leegger man halvdelen af udgifter til Storebezeltsbroen til,
bliver resultatet, at to trediedele af samtlige trafikinvesteringer i perioden
gar til bilismen. Skal den anden halvdel hentes hos DSB, bliver der ikke
mange penge tilbage for denne virksomhed at forbedre den kollektive
trafik for. Det ma vist siges at veere en noget ejendommelig handlemade
for en regering og en trafikminister, som siger, at den kollektive trafik
skal have forrang for den individuelle biltrafik.

| redegorelsesdebatten viste det sig da ogsd, at broprojektet i den
grad er blevet en prestigesag for regeringen, at alle fornuftige hensyn
skubbes i baggrunden. Her teenkes ikke alene pé, at trafikministeren end
ikke enskede at drofte DSBs notat om, at broen vil veere en trussel mod
virksomhedens okonomi, men ogsd at en s& vasentlig ting som DSBs
eiektrificeringsplaner fik en meget beskeden plads i debatten.

| erkendelsen af, at for at kunne tale for en god og fornuftig sag, ma
man vide besked — har redaktionen derfor viet en stor del af spalte-
pladsen i dette nummer af »Jernbanen« til en dybdegéende information
om vigtigheden af at f& indfert el-drift pd vore fjernbaner.

Erik B. Jonsen
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EJBY INDUSTRIVEJ 68, 2600 GLOSTRUP “ANS
TELF.: (02) 453544

SCANDIA
= RANDERS

DEN TRANSSIBIRSKE
JERNBANE

En rejse med verdens langste og mest sagnom-
spundne jernbane fra Moskva i Europa til Khabarovsk
i Det fjerne @sten er simpelthen et storsléet even-
tyr, oplevet pé bare 15 dage.

P& togrejsen fra Moskva og @stpd geores ophold i
Novosibirsk, Irkutsk og Khabarovsk. Den 8.430 km
lange jernbanerejse foregér i 4-personers kupeer.
Streekningen Kobenhavn-Moskva og Khabarovsk—
Moskva-Kebenhavn er med ordineert rutefly. | de
naevnte byer er der indtil flere udflugter med i rej-
Sens pris.

Hotellerne er farste klasse, og De far fuld forplej
ning. Dansk rejseleder pa hele turen.

Afgange: 1/7 og derefter hver lordag til og med
23/9 samt den 14/10 (efterérsferien).

Priser fra kr. 3.495~ alt inkl.
Rekvirer program og detailleret turbeskrivelse.

Alle former for bade grupperejser og individuelle
rejser til Sovjetunionen, DDR, Tjekkoslovakiet, Bul-
garien, England og Fjerngsten arrangeres.

ALTVZ /REJSER

VESTERBROGADE 6 D — 1620 KGBENHAVN V
TLF.: 01-122030



El-drift i Danmark

Indledning

I en reekke lande har der allerede i mange &r veeret elek-
trisk drift pa veesentlige dele af jernbanenettet. | Danmark
har eldrift hidtil veeret begranset til S-banerne i hoved-
stadsomradet, hvorimod man i mange andre lande for-
leengst har indfert eldrift i fjerntrafikken. Dette geelder
bl.a. Sverige, Norge, Schweiz, Holland og [talien, ligesom
der efterhdnden er elektrisk drevne jernbanenet af bety-
delig udstreekning i Frankrig, Vesttyskland, Storbritannien
og Sovjetunionen. Man kan sige, at den almindelige ud-
vikling i savel Vest- som @steuropa gér i retning af elektri-
ficering af i hvert fald de vigtigste jernbanelinier. Lignende
tendenser gor sig gaeldende mange steder uden for Eu-
ropa. Danmark er sdledes blandt de meget fa europesiske
lande, hvor der endnu ikke er eldrift i fjerntrafikken

I de lande, hvor overgangen til eldrift skete pa et tid-
ligt tidspunkt, var Srsagerne forst og fremmest af energi-
politisk og energiokonomisk art. Typisk var det, at man
onskede at udnytte indenlandsk vandkraft til fremstilling
af elektricitet fremfor at skulle importere kul til den da-
veerende dampdrift. Senere blev det driftsokonomien, der
vejede tungest, ndr beslutningen skulle tages. Elektrisk
treekkraft kan yde mere end tilsvarende dieseltraekkraft,
idet der bl.a. kan installeres storre effekt indenfor de givne
rammer for storrelse og veegt, og eldriften giver mulig-
hed for kortvarige overbelastninger udover normaleffekten.
Derved kan en given trafikmeengde afvikles hurtigere og
med feerre lokomotiver eller motorvogne. Kapacitetsmaes-
sige hensyn har ogsd i flere tilfeelde veeret medbestem-
mende for en overgang til eldrift, idet denne giver mulig-
hed for at afvikle storre trafik pa eksisterende strseknin-
ger og sporanleeg.

Efter at den lange periode med lave energipriser og sta-
bile forsyningsforhold opherte i 1973, leegges der nu igen
rundt om i verden betydelig veegt pd energipolitiske og
energigkonomiske forhold.

I Danmark blev sporgsmalet om en eventue! elektrifi-
cering af hovedbanerne droftet i det sdkaldte »Traktions-
udvalg« under Akademiet for de tekniske Videnskaber, som
afgav beteenkning i 1956. Et flertal i udvalget anbefalede
dieseldrift som aflaser for den davarende dampdrift,
mens et naesten ligesd stort mindretal gik ind for eldrift
som den fremtidige driftsform. Det praktiske resultat blev
indforelsen af dieseldriften, der krazvede de mindste inve-
steringer og var hurtigst at gennemfore.

Der er imidlertid sket afgorende eendringer siden be-
slutningen om diessldrift blev truffet. Den nuveerende tra-
fikmeengde p& DSBs hovedbaner er dobbelt si stor som
den, der dannede grundlag for Traktionsudvalgets bedom-
melse. Der er sket en sndring af trafikmanstret, bl.a.
ved indforelse af Intercity tog med timedrift samt halv- og
heltimedrift i store dele af den sjallandske regionaltrafik.
En reekke landstationer er til gengaeld blevet lukket, lige-

som korsel med lokaltog er blevet indskreenket eller helt
hert op pé visse strakninger. Hertil kommer, at der er
sket en forogelse af den effektive hastighed i savel per-
son- som godstrafikken.

Den tekniske udvikling i de forlebne &r har fort til for-
bedrede og mere okonomiske principper og konstruktioner
pd traekkraftens og korestremsanleeggenes omrade. Et
omfattende elektrificeringsarbejde i andre lande har des-
uden medfort en mekanisering og rationalisering af an-
leegsarbejderne.

Ogsé en raeekke arbejdsprocesser i driften er andret, og
lonningerne er steget vassentligt siden 1950erne. En elek-
trificering vil séledes pavirke driftsudgifterne i DSB p3
en anden made end forudsat af Traktionsudvalget. Sidst,
men ikke mindst er perioden med lave energipriser og sta-
bile forhold for olieprodukter — en gunstig periode for die-
seldrift — ophort.

Sporgsmalet om elektrificering blev taget op igen i
DSBs ledelse i slutningen af 1973. Baggrunden herfor var
ikke alene de allerede indtrufne aendringer af trafikale og
okonomiske forudseetninger, men i hajere grad den for-
ventede udvikling p& flere vigtige omrader. Det gelder
ikke mindst hensynet til banernes forsyningssikkerhed. De
foreliggende internationale prognoser for oliebehov og olie-
forsyning peger alle p3, at der i lobet af 1990'erne kan
ventes forsyningsvanskeligheder og hojere priser. Diesel-
drift vil derved blive stadig mere s&rbar, fordi den er totalt
afheengig af olieprodukter.

Kravene om hastighed og frekvens i den kollektive trafik
kan vantes skeerpet i de kommende r. Langtidsplanlaeg-
ningen i DSB, sdledes som den er kommet til udtryk i
DSB Plan 1920, forudsastter i konsekvens heraf hyppige
togafgange med en betydelig forpgelse af rejsehastighe-
den bade for personer og gods.

Ydermere aktualiseres spergsmalet om en eventuel
overgang til eldrift af, at DSB stir over for en omfattende
fornyelse af sin traekkraft. Over 100 af de nuveerende 165
diesellokomotiver foraeldes i lobet af de nzeste 15 &r. Ny-
anskaffelser af traekkraft i stort omfang er derfor nad-
vendigt under alle omstaendigheder, og forste levsrance
skal ske senest i begyndelsen af 1980'erne. Hertil kommer
anskaffelse af lokomotiver til en udvidelse af driften i den
sjaellandske regionaltrafik samt til nye lokomotivtrukne
lyntog, der bl.a. skal erstatte nuveerende lyntogsmateriel.

DSB har p3 denne baggrund foretaget en raekke ana-
lyser og beregninger vedrerende eldrift og dieseldrift.
Herunder er beregnet dels de nedvendige investeringer til
eldrift, dels investeringerne til en fortsat dieseldrift, som
naturligvis vil falde bort ved en elektrificering. Der er
tillige foretaget en driftsekonomisk analyse, hvori eldrift
sammenlignes med fortsat dieseldrift. Endelig er der fore-
taget en vurdering af en reekke andre forhold af betydning
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for afklaring af spergsmaélet. | beregningerne er medtaget
ic alternative trafikmeengder. Den ene er den nuveerende
trafikmaengde. Den anden er den trafikmeengde, som Plan
1990 er dimensioneret efter, dvs. en ca. 100 procents for
ogelse for sdvel befordrede passagerer som gods. For
begge alternativer er der til grund for beregningerne lagt
en udnyttelse af de maksimalhastigheder, som DSB agter
at indfore i de kommende &r. Det vil sige 160 km/h pa de
vigtigste straekninger og 140 km/h pd en raekke andre
streekninger.

Det er endvidere forudsat, at der i slutningen af 1980
erne er ibrugtaget en bro over Storebeelt. Konsekvenserne
ved fortsat feergedrift er dog ogsa vurderet.

pr— [ TEdErl

Helsinger

Ralundborg Hoakilde

Esbjerg

Kort over de DSB-streekninger, der er planlagt elektrificerede.

Konsulenter fra de svenske statsbaner under ledelse af
overingenior G. Ingemansson har medvirket i undersogel-
sen. Svenskerne réder over den fornedne ekspertise efter
mange ars erfaring med elektrisk jernbanedrift og har
tidligere virket som konsulenter for andre jernbaneselska-
ber. Endvidere har en konsulent fra firmaet Haldor Topsoe
medvirket. Der har undervejs i undersogelserne vaeret nzer
kontakt med de danske elselskaber for at fa fastlagt mu-
ligheder og tekniske betingelser for levering af el til bane-
drift og for at fa oplyst de sandsynlige skonomiske vilkér
herfor.

Elektrificeringens omfang

Undersogelserne viser, at folgende streekninger ber om-
fattes af en elektrificering:
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Helsingar-Kebenhavn
Kobenhavn-Fredericia—Arhus-Frederikshavn
Ringsted-Radby Feerge

Fredericia—Padborg

Lunderskov-Esbjerg

Roskilde-Kalundborg
Roskilde-Koage—-Naestved

Nykebing Fl~Gedser

Det drejer sig i forste raeekke om DSBs hovedbaner, men
ogsd om straekninger som indodr i regionaltrafikken til og
fra Kobenhavn eller som p& anden made er steerkt knyttet
sammen med hovedbanerne. Omkring 90 procent af trans-
portarbejdet i DSB foregédr pa disse straekninger, ndr man
ser bort fra S-banerne.

Strazkningerne har tilsammen en lengde pd 1.065 km,
hvilket er ca. halvdelen af DSBs banenet. Safremt vigespor
og sidespor medregnes, bliver den samlede leengde elek-
trificerede spor ca. 2.100 km.

S3 leenge der ikke er nogen fast forbindelse over Store-
baelt, kan den ostlige og den vestlige del af dette banenet
betragtes som driftsmassige enheder, der hver for sig er
egnet for elektrisk drift.

Til storstedelen af rangerarbejdet tenkes fortsat an-
vendt dieseltraekkraft. P& de straekninger, der ikke er fore-
slaet elektrificeret, forudseettes persontrafikken fortrins-
vis afviklet med nye dieseltogseet, hvoraf de forste leve-
res i 1976. Til den ovrige trafik pa disse streckninger for-
udseettes anvendt diesellokomotiver.

Elektrificeringssystemet

DSB har valgt at benytte 25 kV, 50 Hz elektrificerings-
systemet, dvs. et vekselstramsystem, hvor spzendingen pd
koretraden er 25.000 Volt og periodetallet det samme som
pd det offentlige forsyningsnet. Da der kun skal ske en
nedtransformering af spandingen fra det offentlige hoj-
spaendingsnet, bliver udstyret pa tilslutningsstederne af en
meget enkel art. Og pd grund af den forholdsvis haje
spaending bliver afstanden mellem tilslutningsstederne
stor.

Dette system har vaeret det foretrukne naesten overalt,
hvor man inden for de seneste 25 &r er gdet i gang med
elektrificering. Systemet kresever feetre investeringer end
de tidligere systemer. Der er i dag omfattende 50 Hz net
i brug i Frankrig, Storbritannien og en raekke andre lande,
ligesom der pd det elektrificerede banenet, som er under
opbygning i Finland, anvendes det samme system.

Tidligere var man henvist til at benytte enten jeevn-
strom eller lavfrekvent vekselstrom, fordi de daveerende
motortyper ikke egnede sig til hojere frekvenser end ca.
25 Hz. Den tekniske udvikling — halvlederteknikken — har
imidlertid zendret dette forhold. Det system med lavfre-
kvent vekselstrem (15 kV, 16 2/3 Hz), som bruges i Sverige
og Vesttyskland, vil efter foretagne beregninger kreeve
investeringer, som er 15-20 procent storre end 50 Hz sy-
stemet. Driftsudgifterne vil ogsé blive noget hojere. Det
system med 1500 Volt jeevnstrem, som anvendes pa S-
banerne, er okonomisk uegnet i fjerntrafikken.



Pa fremtidige overgangsstationer mellem det danske og
det svensk/vesityske system kan der etableres omkobling
af kereledningsnettet, séledes at visse spor kan benyttes
af begge typer treekkraft. Stationer med en s&ddan udrust-
ning er i brug flere steder i Europa. En anden mulighed
er treekkraft, der kan bruges pa begge systemer. Sddanne
2-systems lokomotiver benyttes bl.a. i trafikken mellem
Vesttyskland og Frankrig.

Eredekamr
%Q.‘i borg syd
|
|

Hombak A

~

o,

ttine Stasavang, |
Hattin g‘—F(
Vaersley Vigersley
—
Ringsted Kamstrur

Holstea

H’E‘l”“"?":‘i/Hasle\-
Marsley
Magstrup
Padbarg A
AEskildstrup
d
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Kort over placeringen af de hojspaendingsstationer, hvorfra den elektriske
banedrift teenkes forsynet - s@vel under de nuveerende trafikale forhold
som under de trafikforhold, som Plan 1990 er dimensioneret efter. |
sidstneevnte tilfzelde vil der blive anvendt storre transformere pa
visse af tilstutningsstederne. Afstanden mellem tilslutningsstederne til
det offentlige net er mellem 30 til 70 km.

Stromforsyningen

Der foreligger som resultat af samarbejdet med elselska-
berne en raekke forelobige tekniske betingelser for elfor-
syning til jernbanedrift med 25 kV, 50 Hz systemet. En
praktisk felge af disse betingelser er, at stremforsyning i
almindelighed skal ske fra elselskabernes 132/160 kV hgj-
spaendingsnet. Af praktiske og skonomiske grunde vil det
endvidere veere neodvendigt at sege tilslutning til eksi-
sterende hojspaendingsstationer i banens neerhed.

Treekkraft

For danske forhold vil et ellokomotiv med en banemotor-
effekt p& ca. 4.000 kW veere velegnet som enhedslokomo-
tiv, dvs. kunne benyttes til alle arter af tog pd de straek-
ninger, som teenkes elektrificeret. (I en del af regional-
trafikken pa Sjeelland kan dog teenkes benyttet elektriske
motoivognssact i stedet for lokomotivtrukne tog). Lokomo-
tivet kan fremfore Intercity tog pa indtil 12 vogne med en
tilfredsstillende udnyttelse af en maksimal streeknings-
hastighed pa 160 km/h.

| sammenligningen mellem diesel- og eldrift indgar pé
dieselsiden den nyeste udgave af DSBs MZ lokomotiv. Med
de begraensninger, som konstruktionsprofil og tilladeligt
akseltryk giver, kan der ikke bygges vaesentligt storre ef-
fekt ind i et enkelt diesellokomotiv end de 2.900 kW, som
MZ lokomotivets dieselmotor kan yde. Med Intercity tog
pa op til 7 vogne vil et MZ lokomotiv kunne udnytte en
maksimalhastighed p& 160 km/h pa acceptabel made, mens
storre tog vil kreeve dublering af treekkraften.

Bade ved el- og dieseldrift med de omtalte lokomotiv-
typer vil der ved korsel med storre godstog kreeves brug
af to lokomotiver pad de planlagte ramper (17 promille
stigning) ved Storebeeltsbroen.
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Eksempel pé et »alt-slags-tjeneste« ellokomotiv med fire banemotorer og en samlet effekt pa 4.000 kW (kortvarigt kan afgives en 25 pct. storre
effekt). Storste hastighed 160 km/h, veegt 80 tons. Storste togveegt pd8 8 promille stigning: 1.600 tons, p3 10 promille stigning: 1.400 tons og pa

17 promille stigning: 850 tons.
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DSB, litra MZ diesellokomotiv (serie IV). Dieselmotoreffekten er pd 2.900 kW, banemotoreffekien er 2.300 kW - storste hastighed 160 km/h, loko-

motivet vejer 126 tons.

Preestationer i driften

Der er foretaget en reekke beregninger af driftspreesta-
tionerne, dels ved dieseldrift, dels ved eldrift. Antallet af
karte togkilometer pr. ar er det samme for begge drifts-
former. Men diesellokomotivets sterre vaegt medforer i
forbindelse med nedvendigheden af at dublere traekkraf-
ten i enkelte meget tunge persontog, at antallet af brutto-
tonkilometer bliver noget storre i diesel- end i elalternati-
vet. Det sidstnzevnte forhold bevirker ogsd, at der skal
keres flere lokomotivkilometer med diesel end med el.

Traekkratt cg
togmadstand
kN
300 +
250 +
Traekkratt MZ-loko uden efektafgivelse
til togvarme
200 Traekkraft MZ-loko, der afgiver effekt
til opvarmning af 12 vogne
150 1
Traekkratt 4000 kW
# el-loko
100
Togmodstand 1400 t /
godstog \’/
50 Togmodstand 480 t
persontog
(12 vogne) Togmodstand 280 t
persontog {7 vogne)
o

0 20 40 60 80 100 120 140 160 Hastighed km/h
Treekkraftkurve for ellokomotiv og diesellokomotiv. Endvidere er vist
togmodstanden for tre forskellige togtyper p&d lige, vandret bane. Disse
lokomotiver kan klare 160 km/h med et tog pad 7 vogne, men eges an-
tallet til 12 vogne, slar traekkraften ikke til. Ellokomotiverne har der-
imod overskud af traekkraft med 12 vogne og 160 km/h.
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Beregningerne, der som udgangspunkt har det nuvee-
rende trafikomfang og udnyttelse af maksimalhastigheden
pa 160 km/h kan sammenfattes siledes:

Trafik i mio. bruttotonkm pr. ar Dieseldrift  Eldrift
Persontog 6800 6000
Godstog 5800 5600
lalt 12600 11600
Togkm pr. &r i mio. 27.8 27,8
Lokomotivkm pr. &r i mio. 29,3 28,1

Antal lokomotiver 133 100
Lokomotivpreestation km/&r 220.000 281.000

Diesellokomotivernes leengere koretider, nedvendighe-
den af dublering af treekkraften i visse tog samt tidkres-
vende oliepéfyldning og sterre vedligeholdelsesbehov med-
forer alt i alt, at der til den samme trafik skal bruges et
storre antal diesellokomotiver end ellokomotiver. De kore-
tider, der opnés ved eldriften, er noget kortere end diesel-
driftens koretider. Tidsgevinsten for eldriften er mest be-
meerkelsesvaerdig i godstrafikken.

Investeringer

De investeringer, der skal foretages til indforelse af el-
drift vedrorer dels faste anleeg (koreledningsanleeg, trans-
formerstationer, tilpasning af bestdende anleeg m. m.), dels
elektrisk treekkraft. Til gengaeld bortfalder en raekke inve-
steringer, der ville veere pékreevet ved fortsat dieseldrift.
Det geelder navnlig til anskaffelse af nye diesellokomo-
tiver.

Brutto- og nettoinvesteringerne ved overgang til eldrift
vil med det nuveerende trafikomfang blive séledes (pris-
niveau fordr 1977):



Faste anleeg mio. kr.

Elkraftforsyning: Forsyningsstationer med trans-

formere og fordelingsanleeg, tilslutningsafgifter

til elselskaber m.v. 130

Koreledningsanlaeg: Ledninger og master med

tilherende koblingsanleaeg 750

Zndringer og tilpasning af bestdende anlaeg 435
1315

Traekkraft

Elektriske lokomotiver (100 stk.) 645

Bruttoinvesteringer 1960

Folgende investeringer, som ville veere nedvendige
ved fortsat dieseldrift, bortfalder:

| anleegsperioden til 1996:
96 diesellokomotiver +- 7 dieseltogsaet 820

| perioden 1997-2002:

30 diesellokomotiver 240
1060
Nettoinvesteringer ved nuveerende trafik 900

Det kan oplyses, at tilslutningsafgifter til elselskaberne
~ se tabellen under faste anleeg — deekker de anlaeg pa
hojspaendingsstatoinerne, som er ngdvendige af hensyn til
banestramsforsyningen. De omfatter endvidere tilskud il
udvidelse af eksisterende lednings- og hovedstationsanlaeg.
Endelig omfatter afgifterne tilskud til fremrykning af pro-
jekterede hovedstationsanleeg i det omfang, tidsplanen
for banernes elektrificering ger sddanne fremrykninger p3-
kreevede.

Koreledningsanleeg omfatter foruden koreledningen med
tilherende master de nedvendige ledningsadskillere til ind-
og udkobling af spaendingen pa kereledningen for de en-
kelte sporafsnit. Hertil kommer et returledningssystem
med sugetransformere til begreensning af de forstyrrende
spaendinger, som korestrommen kan inducere i naerlig-
gende tele- og signalkredslab.

Zndringer og tilpasninger af bestiende anleeg omfatter
bl.a. eldre broer, der ikke har tilstreekkelig fri hojde til
kareledningen. Det bliver her nedvendigt at seenke sporet
eller foretage en tilsvarende loftning af brodaekket. End-
videre skal elektriske kredsleb for signal- og teleanleeg i
kabler langs banen beskyttes mod inducerede speendinger
fra kerestromsanleegget. Det samme geelder 1 visse iil-
feelde telefonselskabernes kabelkredslab.

Hvis man gar ud fra det trafikomfang, som Plan 1990 er
dimensioneret efter, bliver brutto- og nettoinvesteringerne
séledes:

mio. kr.

Faste anleeg 1350
Treekkraft el
Bruttoinvesteringer 2315
Investeringer som bortfalder ved elektrificering: 1370
Nettoinvesteringer for Plan 1990 — trafik 945

Den fordoblede trafik giver séledes anledning til en for-
ogelse af brutto- og nettoinvesteringerne p&d 18 hhv. 5
procent.

Forogelsen af bruttoinvesteringerne skyldes navnlig be-
hovet for flere traskkraftenheder, ligesom der skal regnes
med lidt flere km kereledningsanleeg, idet Plan 1990 for-
udszetter nogle kortere delstreekninger eendret fra enkelt-
til dobhbeltspor. Enkelte forsyningstransformere skal veere
af storre effekt. Til gengaeld er de investeringer, der bort-
talder som folge af elektrificering, ogsé storre.

Elektrificeringens indflydelse pa elforsyningen

Energiforbruget péd de elektrificerede straekninger er op-
giort til 450 GWh pr. &r for den nuveerende trafikmsengde.
For den trafikmeengde, som DSB Plan 1990 er dimensione-
ret efter, er forbruget 800 GWh. Dette svarer til 1,1 hhv.
2 procent af det totale arlige forbrug af elektrisk energi i
Danmark i 1990, som efter de foreliggende prognoser mé
seettes til mindst 40.000 GWh. Danmarks forbrug af elek-
trisk energi i 1977 var ca. 20.000 GWh.

Arsforbruget til elektrisk jernbanedrift er sdledes min-
dre end den éarlige tilveekst i landets elforbrug, der i de
neermeste ar antages at blive 5-6 procent.

Alt i alt vil indfarelse af elektrisk drift pa de foreslaede
straekninger kun have en marginal indflydelse p& de fore-
liggende bygge- og investeringsplaner for elforsyningen i
Danmark.

Drifts- og vedligeholdelsesudgifter

I nedenstdende skema er vist, hvorledes en elektrificering
vil pavirke DSBs udgifter til drift og vedligeholdelse ved
det nuveaerende trafikomfang:

Diesel El
Driftscentraler for mio. kr./&r mio. kr./&r
kerestromsanleeggene 1.7
Vedligeholdelse af kraftforsyning

og kerestremsanleeg 14,0
Vedligeholdelses af treekkraft 84,7 18.2
Betjening af olieforsyningsanleeg 2,1

Smareolie til diesellokomotiver 1,7

Merbehov for kerende personale 18,7

1 alt ekskl. energiudgifter 107.4 33.9
Besparelse ved eldrift (ekskl. energi) 73.5
Energi, 1977 priser og elafgifter 93 107

| alt inkl. energiudgifter 200 141
Besparelse ved eldrift 59
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Hvis man gér ud fra de nugeeldende energipriser og el-
afgifter bliver den totale &rlige besparelse ved indforelse
af eldrift 59 mio. kr. Det ses af opstillingen, at vedlige-
holdelse af dieseltraekkraft koster omkring fire gange sa
meget som eltreekkraftens vedligeholdelse pr. kert km.

Konsekvensen for beskzeftigelsen

Det er vanskeligt nojagtigt at beregne de beskeeftigelses-
maessige konsekvenser ved en elektrificering, men der er
dog ingen tvivl om, at anlegsarbejderne og fremstillingen
af ny treekkraft vil have en positiv virkning pa beskaefti-
gelsen.

Det skonnes, at der skal bruges ca. 3200 mandar til
montage af kareledningsanleeg og tilpasninger af best&-
ende anleeg. Det er opgaver, der for en del skal udfores
af DSB medarbejdere, men hvor betydelige dele evt. kan
overdrages fil entreprenarfirmaer.

De dele, der skal indgd i faste anlaeg, vil i stort omfang
kunne leveres af dansk industri. Derimod er det naeppe
sandsynligt, at den elektriske traskkraft vil kunne leveres
i sin helhed af danske firmaer. Men det skulle vere mu-
ligt at opna aftaler, séledes at danske virksomheder over-
drages delleverancer som ved de hidtil indkobte diesel-
lokomotiver. Her har danske delleverancer i penge udgjort
over 30 procent. Kompensationsordrer til dansk industri i
forbindelse med leveringer fra udenlandske firmaer kan
muligvis ogsd komme p3 tale.

Den totale indeniandske beskefitigelsesvirkning afhan-
cer af disse og andre forhold. Men med disse forbehold
anslds den samlede beskasftigelsesvirkning ved en elek-
trificering til mellem 6.000 og 10.000 mandar fordelt over
en anlaegsperiode pd 16 &r. Det svarer til en gennem-
snitlig, arlig beskaftigelse til mellem 400 og 600 personer.
Det skonnes, at den fulde beskaeftigelsesvirkning indtree-
der et par ar efter elektrificeringens pabegyndelse.

Pa langt sigt vil overgangen til eldrift medfore en ned-
gang i DSBs personaletal pd ca. 400 ved den nuvsrende
trafikmaengde og ca. 600 ved Plan 1990 trafikken. Denne
virkning sestter gradvist ind med en svag begyndelse efter
ibrugtagning af den ferste elstraekning, og den fulde virk-
ning nas forst, nar alle de foreslede streekninger er om-
stillet til eldrift.

Fortsat faergedrift over Storebaelt

Indferelsen af elektrisk drift pd begge sider af Storebaelt
uden en fast forbindelse vil medfgre et lidt mindre behov
for investeringer i faste anlaeg. Til gengaeld sges behovet
for investeringer i rullende materiel, fordi dette ikke kan
udnyttes s effektivt som ved en fast forbindelse.

For den nuvaerende trafik vil det samlede resultat veere,
at brutto- og nettoinvesteringerne kun vil afvige lidt i for-
hold til investeringerne ved en fast forbindelse.

Gar man ud fra den trafik, som Plan 1990 er dimensione-
ret efter, vil bruttoinvesteringerne blive 50 mio. kr. storre
og nettoinvesteringerne 100 mio. kr. sterre end ved en
fast forbindelse. De beregnede driftsbesparelser er no-
genlunde ens med og uden fast forbindelse.

De omtalte fordele ved overgang til eldrift, herunder den
foregede forsyningssikkerhed, geelder naturligvis ogsé ved
fortsat feergedrift.

Miljoforhold

Eldrift vil medfore miljomassige fordele. Saledes bort-
falder den forurening af luften pd og ved banerne, som
forbreendingsprodukter fra dieseldriften forarsager. Luft-
forureningen fra elproduktionen er koncentreret pa for-
holdsvis fa kraftveerker, hvor muligheden for en afhjeelp-
ning er storre end péd det enkelte diesellokomotiv. Maeng-
derne af de forskellige forbraendingsprodukter vil afhzenge
of breendslets art og kvalitet. Svovlindholdet spiller her
den storste rolle.

Eldrift er ogs& mindre stojende end dieseldrift. Det
geelder isaer for holdende tog og under den forste del af
accelerationsforlebet, hvor der ved dieseldrift er tale om
en betydelig maskinstej. Ulemperne er falelige ogsé i ba-
nens omgivelser og kan veere staerkt generende pa statio-
nernes perroner. Den vil bortfalde ved overgang til eldrift.
Ved hojere hastigheder er rulningsstejen afgorende. Den
er den samme ved el- og dieseldrift.

De anleeg, der vil veere nedvendige ved eldrift, vil nzeppe
kunne betragtes som skeemmende udfra landskabshensyn.
Bortset fra ganske f& og korte luftledningsforbindelser
mellem de offentlige elforsyningsnet og banen vil master
og ledninger blive placeret i umiddelbar tilknytning til ba-
nelinien, dvs. til allerede accepterede linier i terreenet.

Udviklingstendenser

Hastighedsniveauer pd 150-160 km/h udnyttes i stort om-
fang i mange lande, og i stadig flere lande kares der ef-
terhdnden ogsad med hastigheder pd op til 200 km/h.

De hoje hastigheder kan kun med fordel udnyttes af
tog, der gennemkorer laengere straekninger uden stands-
ning. Det vil under danske forhold sige tog med et stands-
ningsmenster som de nuveaerende lyntog. En effektiv og
okonomisk forsvarlig udnyttelse af heje hastigheder kan
neppe tenkes uden eldrift

Den koreledningskonstruktion, som DSB regner med at
anvende, tillader stromaftagning ved hastigheder pd op
til 200 km/h.

Den allerede gennemforte og stadig fremadskridende
elektrificering af jernbanerne bade i Europa og andre ste-
der i verden har preeget den tekniske udvikling. Udbudet
af elektrisk treekkraft af typer som er anvendelige for DSB
er nu langt sterre end det tilsvarende udbud af diesel-
treekkraft.

DSBs vurdering

Det er DSBs opfattelse, at det ud fra en raekke motiver
vil veere sdvel en samfundsmzessig som en virksomheds-
maessig fordel at gennemfere en elektrificering af de om-
talte hovedbaner m. fl.

Der er forst og fremmest hensynet til forsyningssikker-
heden. Mere end 90 procent af energiforbruget til DSBs
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togkersel (ekskl. S-banerne) foregdr pé& de foresliede
streekninger. Ved indforelse af elektrisk drift frigores ba-
nerne i meget hej grad for den nuveerende afhsengighed
af én form for energi (gasolien), og man kan udnytte el-
vaerkernes muligheder for anvendelse af praktisk taget alle
former for primeer energi (olie, kul, naturgas m.m.). Den
herved foragede forsyningssikkerhed ma& veje tungt pd
baggrund af de foreliggende prognoser om oliebehov og
olieforsyning i perioden 1985-95 og senere. Banerne er det
eneste moderne transportmiddel af nogen betydning, som
kan frigere sig fra en total afheengighed af olieprodukter.

Hertil kommer trafikale og konkurrencemaessige hensyn.
Gennem brugen af elektrisk traekkraft kan opnas kortere
befordringstider i person- og godstrafikken, storre praeci-
sion i toggangen og en bedre udnyttelse af streekninger-
nes kapacitet og det rullende materiel. Eldrift vil oge mu-
lighederne for at opfylde de krav om hastighed og fre-
kvens, som DSB kan ventes stillet over for i de kommen-
de &r.

Der opnds betydelige besparelser i DSBs driftsudgifter
ved overgang til eldrift. Det er besparelser, der vil blive
oget ved den stigning i de almene energipriser, som kan
ventes i perioden frem til elektrificeringens afslutning.
Foreget trafik og stigende lonniveau vil ligeledes oge den
okonomiske fordel ved eldrift.

Det renere og mere stojfri trafikmiljo, der er karakteri-
stisk for eldriften, betragter DSB som varende af veardi
béde ud fra almenhedens synspunkt og i forholdet til det
publikum, DSB skal betjene. Ogsd hensynet til DSBs eget
personale mé tillegges veegt i denne forbindelse

Det er derfor DSBs opfattelse, at elektrificeringen ber
pabegyndes snarest med fuldferelse omkring midten af
1990'erne. Dette bor ikke alene ske af hensyn til forsy-
ningssikkerheden samt eldriftens okonomiske, trafikale og
miljemeessige fordele, men ogsé fordi en stor del af DSBs
nuvaerende treekkraft stdr foran udskiftning péd grund af
alder og utilstrackkelig maskineffekt. En udskydelse af ter-
minerne for indforelse af eldrift, sdledes at det bliver nod-
vendigt at kebe et stort antal nye diesellokomotiver, vil
medfore, at en elektrificering i en &rreekke derefter kun
vil kunne gennemfores med steerkt forogede nettoinve-
steringer. En lige s& gunstig situation som den nuveerende
vil forst fremstd, nér de i mellemtiden indkabte dieselloko-
motiver er udtjente, dvs. efter &r 2000.

DSB vil vanskeligt kunne forsvare at investere i diesel-
drift, for der fra politisk side er taget stilling til sporgs-
malet om eldrift.

Udkast til lovforslag om elektrificering er udarbejdet af
DSB og fremsendt til ministeren for offentlige arbejder.

Anleegs- og investeringsplan

Overgangen til elektrisk drift pd de enkelte straekninger
forudsaettes at skulle ske efter folgende anleegsplan:

Kobenhavn H-Helsingor 1981
Kobenhavn H-Korsar 1984
Godsforbindelsesbanen m.v. 1984
Roskilde-Kalundborg 1985
Ringsted-Naestved 1985
Nzestved-Radby Feerge 1986
Roskilde-Koge-Neaestved 1987
Nykobing Fl.-Gedser 1987
(Korsor)-Nyborg-Fredericia 1988
Fredericia—Arhus 1990
Arhus-Alborg 1993
Alborg-Frederikshavn 1994
Fredericia—Padborg 1995
Lunderskov-Esbjerg 1996

For at overholde denne anlagsplan er det nedvendigt,
at projektering m.v. p&begyndes i 1978, og at anlagsar-
bejdernes p& den forste del af streekningen igarngsattes
i 1979.

Afhaengig af, hvornar Storebeeltsbroen tages i brug, kan
der af hensyn til transittrafikken over Nyborg-Padborg
blive tale om at eendre reekkefslgen, séledes at streek-
ningen Fredericia—Padborg (og eventuelt den dermed drifts-
maessigt forbundne streekning Lunderskov-Esbjerg) elek-
trificeres for straekningen Arhus-Frederikshavn.

Elektrificeringen vil kunne gennemferes hurtigere end
angivet i planen, men ved den foresldede tidsplan er der
taget hensyn til en rimelig ressourceanvendelse i de en-
kelte &r.

Anleegsplanen imodekommer onsket om frigorelse fra
dieseldriften og dermed gasolie som eneste energikilde
inden midten af 1990’erne, ligesom den tager hojde for
en hensigtsmeessig takt i udskiftningen af treekkraft. En-
delig er der i anleegsplanen taget hensyn til det anskelige
i hurtigt at overgd til eldrift i omradet ost for Storebelt,
hvor en rzekke kapacitets- og miljoproblemer allerede nu
treenger sig p&. Det er problemer, som lettes og i nogle
tilfeelde loses ved overgang til elektrisk drift.

Investeringerne vil udfra den forudsatte anlaegsplan og
den nuvarende trafikmeaengde fordele sig saledes:

Ar 1978 1979 1980 1981 1982-87 1988-96 1997-2002 | alt

Brutto- 17 110 109 114 725 950 2025
invest (ca.121 pr.ar) (ca.105 pr.ar)

mio kr.

Netto- 17 110 79 74 325 490 -240 855

invest (ca.54 pr.ar) (ca.55 pr.ar) (ca.-40 pr.ar)

mio kr.
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Nettoinvesteringerne bliver séledes storst | de forste
&r, mens de deempes noget i arene op til elektrificerin-
gens fuldfgrelse. Efter fuldferelsen og indtil dieseltrack-
kraften er nedbragt til det langsigtede niveau, som her-
efter er nodvendigt, vil DSBs totale investeringsbehov
blive 40 mio. kr. pr. 8&r mindre end ved fortsat diesel-
drift. En investeringsplan svarende til 1990 trafikken vil
aftheenge af den takt, hvori trafikstigningen finder sted.
De forste 3-4 & ma antages at stemme overens med pla-
nen for den nuveerende trafik, mens den i de folgende &r
vil blive pavirket af starre investeringer til treekkraft.

Det er pa grund af de forholdsvis store investeringer i
forhold til DSBs nuvaerende rammer en forudszetning for
DSB, at midlerne til elektrificeringen bevilges i form af
en hertil svarende forogelse af de arlige investeringsram-
mer for DSB i anleegsperioden.

*

Ovenstaende artikel er et uddrag af »Elektrificeringsgrup-
pen«s »Rapport om eldrift 1978« (DSB, april 1978) - be-
arbejdet for »lernbanen« af Erik B. Jonsen.

FERIEREJSER MED TOG

DSB selskabsrejser

RiT-rejser = togrejser pd egen hénd med
. hotelophold - tilrettelagt lige som du en-

sker det — og endda med rabat.

INTER-RAIL kort til dig under 23 &r — rejs

i hele Enropa en hel méned for 950 kr.
Program og billetbestilling

LOLLANDSBANENS

REJSEBUREAU
Ostergade 7 — 4900 Nakskov
TIf. (03) 922323

Udenlandsk ejet motormateriel pa

danske spor

af John Poulsen

Denne artikel handler ikke om det motormateriel, der
kom fra udenlandske fabrikker og blev kobt af danske
baner. Det bliver jo behandlet i bind 2 af Motormateriel-
serien, der udkommer efter nytar. Men her i landet har
ogsé kart en raekke motorvogne og diesellokomotiver, der
aldrig kom til at tilhere danske baner, og det er emnet
for denne artikel.

En del udenlandsk bygget og ejet materiel har passeret
Danmark i transit mellem Tyskland og Sverige/Norge.
Kun de tilfeelde, hvor der i forbindelse med sidan transit-
karsel har veeret afholdt egentlige preesentationsture eller
provekersler her i landet, vil blive omtalt.

For anden verdenskrig

Da de forste motorvogne kom til Danmark — fra Deutsche
Werke Kiel — var de naturligt nok genstand for megen op-
meerksomhed, og leveranderen og den danske forhandler
foranstaltede saledes praesentationsture med Kielervog-
nene, da de leveredes til de nordjyske privatbaner Hjorring
~Lokken-Aabybro og Fjerritslev—Frederikshavn Jernbane.
Pa lignende vis blev der arrangeret prassentationskorsler
ved leveringen af AEG- og Maybach-vogne, men disse pree-
sentationskorsler var alle med materiel, der allerede til-
horte danske baner.

WUMAG-vogn af den type, der i 1926, dog uden bivogn, preesenteredes
i Danmark (DJK).

65



DEVA/B&W motorvogn pa vej til SNCB, Helsingor 1931 (DJK).

De forste dieselelekiriske lokomotiver, der i 1923 kom
til Danmark, var kun lejet af de to danske privatbaner,
Lollandsbanen og Helsingor-Hornbaek-Gilleleje-banen. Det
var to af DEVA's dieselelektriske lokomotiver fra 1921, der
havde veret udlejet til svenske baner, og efter en kort
provetid her i landet blev begge overtaget af respektive
LJ (M1) og HHGB (M1).

WUMAG-vogn

Forst i 1926 fandt en preesentation sted af en motorvogn,
der ikke var under levering eller lejet. Det var en WUMAG-
vogn (Waggon- und Maschinenbau AG ~ Goérlitz), der havde
veeret pa en laengere preesentationstur i Sverige, hvortil
den var kommet via Sassnitz-Treileborg. Hjemturen til
Tyskland gik via Kobenhavns Frihavn-Kebenhavn H—Kor-
sor-Nyborg-Fredericia—Padborg. Denne tur forlab fordelt
over to dage, og pressen og banerne var indbudt til at
deltage, men turen synes at have foregdet ret updagtet.
P4 vej over Fyn havde vognen ellers opnéet en hastighed
af 90 km/t, hvilket var hejt for en lille toakslet benzin-
motorvogn.

Teknisk set var vognen interessant derved, at motoren,
der ydede 90 hk, var ophangt i en seerlig ramme. Ram-
men var i den ene ende lejret pa vognens drivaksel og i
den anden ende i vognens hoveddrager. Motoren ragede
séledes kun lidt op i vognen, og deekkedes af et langs-
gaende seede. Gearkassen — incl. vendegear — var sammen-
bygget med drivakslen og havde 4 gear.
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DEVA-B&W vogn

Den naeste transitkorsel fra Sverige til Tyskland gik ogsd
ret updagtet hen, til trods for at der denne gang var in-
volveret et dansk firma. B&W havde nemlig leveret moto-
ren til en dieselelektrisk motorvogn fra DEVA i Visteras,
der skulle leveres til SNCB i Belgien.

Det var en stor bogiemotorvogn, udrustet med en 300
hk B&W 2-takt dieselmotor. Vognen var bestilt forsogsvis
og fik aldrig nogle efterfolgere. Da den i 1931 skulle kores
til Belgien, benyttede man lejligheden til at preesentere
den for interesserede pa en provetur mellem Helsingor
og Kobenhavn inden den fortsatte via Gedser—\Warne-
miinde.

Michelinen

De hidtidige preaesentationskersler havde ikke vakt pres-
sens interesse, men i 1932 fandt en provekorsel sted, der
neesten vakte sensation.

Efter en rackke provekarsler i Sverige kom en fransk-
bygget motorvogn, kaldet »Micheline« type 11, nr. ZZ 2 i
starten af september til Danmark. Den kerte i nogle dage
prassentationsture mellem Osterport og Rungsted, to
gange dagligt efter en fast plan. Vognens udformning og
iseer anvendelsen af luftfyldte gummihjul med jernflanger,
gav anledning tii megen presseomtale. F.eks. under over-
skriften »Det lykkelige Agteskab mellem Luftringen og
Jernbanesporet«, der horer til de mere patetiske.



Micheline type 11,
provekert i Danmark
1932 (DJK)

»MICHEBLINE«: Verdens farste Tog poo Luftgummi, opfundet og lanceret of Michelin,
Lils Modat metf 24 Pladser. Apvendss bl a. af de franske Statsbaner og de franske Gatboner.

Gummihjulene gav vognen en meget bled gang i sporet
og den storre friktion, og en ekstremt lav veegt (tara 4,7 t)
gav vognen en formidabel acceleration. Ogsd bremseevnen
var imponerende, idet de hydrauliske tromlebremser kun-
ne standse vognen ved 80 km/t pd kun 100 m. Fabrikken
reklamerede derfor med, at vognene bare kunne kare »pd
sigt«! De seadvanlige bremser kunne endog suppleres med
elektriske skinnebremser, hvilket dog ikke fandtes pa den
vogn, der provekertes i Danmark. Mickzlinens maksimal-
hastighed var officelt 100 km/t, men den skal efter si-
gende have veeret oppe pd 140 km/t i Danmark.

Michelinen var meget lav, sd der var kun plads til pas-
sagerer mellem bogierne, hvilket kun gav 25 pladser i den
12,7 m lange vogn. | den bhageste del over den toakslede
lcbebogie var der placeret et forerum og bagagepiads,
mens motorrum og forerrum fortil var placeret direkie pa
bogien efter seettevogns-princippet. Den forreste bogie
havde tre aksler, hvoraf de to var drivaksler (akslefolge:
(B1)'2), der gennem en mekanisk firetrins-gearkasse blev
trukket af en hurtiggdende 75 hk firecylindret »Panhard«
benzinmotor. Da vognen var dobbeltrettet, var der pla-
ceret et par store kolere, der ragede ud péa hver side over
deren til frontbogiens diminutive forerrum.

Bogiernes konstruktion var, for at opna et lavt tyngde-
punkt, ret speciel, idet en kraftig beerebjeelke opheengt i
bogierammen, stak ud mellem akslerne. Akslerne havde
indvendige lejer og var kun fastgjort til rammen med blad-
fiedre. Fra beerebjeelken gik der skréatstillede stivere op
til — og igennem — vognkassen, fastgjort til tagkonstruk-
tionen. Stiverne var synlige gennem vognkassens forreste
og naestbageste vinduer.

Var pressen begejstret for det merkvaerdige »gummi-
tog«, der hurtigt fik keelenavnet »Mikkeline«, s& var DSBs
teknikere skeptiske. Man ansd vognen for alt for letbyg-
get, og selv om der kunne blive tale om licensbygning her
i landet, gnskede man klogeligt ikke at anskaffe Miche-
liner. Tilsvarende vogne havde vaeret pd »sales-promotion«
over det meste af Europa, uden storre held. Kun de franske
Jst- og Statsbaner anskaffede sidanne motorvogne (+

nogle baner i de franske kolonier), men de forsvandt alle
igen inden afslutningen af 2. verdenskrig.

Krigstiden

Under krigen fandt der naturligt nok ikke przesentations-
korsler sted, og da slet ikke af motormateriel, men efter
tyskernes overfald pd Danmark dukkede der — iszer i
forbindelse med anleeg af militeere lufthavne i Jylland -
forskellige tyskbyggede rangertraktorer — ejet af Wehr-
macht — op. De var af forskellige typer fra sma 60 hk
maskiner til store dieselhydrauliske 360 hk lokomotiver.
Nogle enkelte forblev her i landet efter kapitulationen og
tre forskellige blev overtaget af DSB, hvor de blev til
trakter 1, 2 og 3, men noget samlet overblik over, hvad
tyskerne medbragte af motormateriel, har vi ikke i dag.

| december 1945 ankom et svensk skinnebustog til Dan-
mark. Det tilhorte SJ, men var lejet af Neestved-Preesto-
Mern-banen, som efter 4 maneder overtog det. Det var
som bekendt de gode erfaringer med dette togseet, der
forte til de omfattende skinnebus-anskaffelser til de dan-
ske privatbaner i slutningen af fyrrerne og begyndelsen
af halvtredserne.

Kebenhavn-express

Efter krigen ~ og Tysklands deling — beted oprettelsen
af Gedser-Grossenbrote overfarten i 1951 en veesentlig
forkortelse af rejsetiden mellem Kobenhavn og Hamburg,
der nu var blevet det veesentlige knudepunkt i trafikken
mellem Danmark og det sydlige udland. For yderligere at
forbedre forbindelsen enedes DB og DSB om at oprette
en sarlig hurtig dagforbindelse.

Den veesentligste tidsbesparelse var at hente ved feer-
gen, hvor man ved indsettelse af et motorvognssaet kun-
ne spare rangeringen. Dette blev tilfeeldet fra sommerkore-
planen 1954, hvor »Kebenhavn-express« indsattes, med
afgang fra Hamburg om morgenen, ankomst til Keben-
havn, hvorfra det viderefortes til Malmeo-fzergen, lige over
middag. Fra Kebenhavn afgik toget ved 16-tiden og kom
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GO’ GAVEIDE

SPRINGBORG
nlDEres

Isenkremmer”

BUTIKSTORVET - HADSUND - TLF. 08- 572200

- s8
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&G
JERNBANEHOTELLET

v/ Rosa og Peter Schultz

Rodekro — TIf. (04) 66 21 42
Det gode spisested

B&de VARMT og KOLDT leveres
ogsé ud af huset

Nyrestaurerede veerelser

KOM TIL SKELSTRUP
OG LAR VORT FIRMA AT KENDE

Vi har et righoldigt lager til »gor-det-selv-
manden«. Hvis du vil bygge dig en carport
eller overdaekke din terrasse, eller hvis du
vil opseette profilbreedder og panelplader i
dine stuer, er vi leveringsdygtige. Der er
ogsa store beholdninger i brasdder, tom-
mer, sem, beslag og treebeskyttelsesmidler.

Vi har dagligt &bent fra kl. 7.00 til 17.00, og-
sa hver lgrdag fra kl. 8.00 til 12.00.

BRDR. ALBRECHTSEN As
Skelstrupvej 52 — 4930 Maribo
TIf. (03) 88 08 77 & 88 07 35

GRAND HOTEL
Ostergade 24 — Struer

TIf. (07) 85 04 00
BYENS SPISESTED

Moderniserede vaerelser med bad og toilet
TIf. pa alle veerelser

Fjernsynsstue med Farve-TV

BANDHOLM MASKINFABRIK A%
BRDR. NIELSEN

STALKONSTRUKTIONER
ROR- og BEHOLDERARBEJDE
VVS

CERTIFIKATSVEJSNING

OPTISK SKARING

BANDHOLM - TELEFON (03) 88 80 06



v

FORENRE;EN STIFTET 15. JANUAR 1961

Foreningens generelle adresse:
Dansk Jernbane-Klub,

Baunevej 129, 2630 Taastrup

TH. (02) 520002 (normalt kl. 18-19).

Formand:
Politimester Birger Wilcke,
Sebakken 24, 2920 Charlottenlund. TIf. (01) 64 22 09.

Kasserer:

Regnskabschef Mogens Bruun,

Ahornve] 18, 3850 Olstykke. TIf. (03) 17 89 04.

Postglrokonto nr. 5 55 38 30

Dansk Jermmbane-Klub, kassereren, Ahomvej 18, 3650 Olstykke.

a1

Ovrige bestyrel H
Regnskabschef Mogens Bruun (nasstformand)
Lokomotivmester Preben Clausen

Ingenler E. Hedetoft

Niele Christlan Lind,

Eigll Neergaard

Politibetjent Finn Beyer Paulsen (sekretesr),
ViceskolsInspekter Ole-Christlten M. Plum
Georg Schmldt

Grosserer Povl Yhman.

DJIK’s nordjyske afdeling:
Ingenier E. Hedetoft,
Mageve] 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

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

DIK's afdeling Fyn/Sydjylland:
Niels Christlan Lind,
Aagade 50, 5270 Neesby.

M b Maribo-Bandhal

Information og bestilling af sartog:

Povl Yhman,

Vesterbrogade 179, 1800 Ksbenhavn V. TIf. (01) 31 988 16.

Mariager-Handest Veteranjernbene:
Information og bestllling af saartog:

S. P. Laursen,

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

Limfjordsbanen:

Information og bestilling af seertog:

E. Hedetoft,

Mé&geve] 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

Medlemskontingent for &ret 1978:

Ordinzre medlemmer ................ kr. 60,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1978) kr. 40,00
Optagelsesgebyr ...................... kr. 5,00

tndmeldelsesformular kan rekvireres hos sekretarlatet {se sverst)
- og kontingentindbetallngen sker pa det under sKassererens an-
glvne postgironummer,

Meddelelser tll nzeste nummer af sForeningsnyte
mi veere sekretarlatet | heende

mandag den 17. juli 1978.

DANSK JERNBANE-KLUB
Foreningsnyt

'NR. 3. 1978

Referat af generalforsamlingen
den 12. marts 1978

Til generalforsamlingen var der medt 103 stemmeberet-
tigede medlemmer.

Formanden, politimester Birger Wilcke, bgd velkommen
og forslog som dirigent dommer Jul. Paulsen, der blev
valgt ved akklamation.

Dirigenten fastslog, at generalforsamlingen var lovligt
indvarslet, hvorefter formanden aflagde beretning. Birger
Wilcke neevnte, at der havde vaeret et godt samarbejde
sivel i bestyrelsen som afdelingerne imellem. Han gjorde
rede for det arbejde, der var sket med hensyn til lovaen-
dringerne. Herunder var der kommet flere gode tanker
frem om foreningens fremtidige struktur, disse ville indga
i arbejdet, saledes at man kunne f& et seet love, der ikke
skulle beheve zndringer mange &r frem i tiden. Dette var
forslagsstillerne pa sidste ars generalforsamling indforstaet
med. En af de vaesentligste tanker var en aendring af fore-
ningen til en art forbund, hvor hver afdeling hhv. veteran-
jernbane skulle hvile ekonomisk i sig selv. Det skulle vaere
muligt at komme med et mere vidtgéende forslag til frem-
tidige love p& generalforsamlingen nzeste &r.

Medlemstilgangen var pa 37, idet der var indmeldt 77
nye medlemmer og udmeldt/slettet 40. Det blev nzevnt, at
foreningens administration ofte har vaeret kritiseret for at
virke traegt, men det skyldes formentlig mest, at det er
lettere at kritisere andres arbejde, end selv at hj=ipe
med til at f3 det gjort.

Foreningens tidsskrift »Jernbanen« er blevet udsendt
med sterre regularitet end hidtil. Der er i alt blevet ud-
sendt 6 numre pa hver 24 4 28 sider. P& samarbejdsud-
valgsmadet blev der givet udtryk for, at man stort set var
tilfredse med indholdet. Omkostningerne ved trykningen
har neesten vaeret de samme som for. Det kunne maske
kritiseres, at der har veeret s& meget udenlandsk stof,
men det skyldes, at det kniber med at f& nogen til at
skrive artikler om danske jernbaneforhold.

| lgbet af aret er der udkommet feerre boger end tid-
ligere. Netop p& beretningstidspunktet var et jubilzeums-
skrift om VNJ ved at udkomme, og desuden er der planer
om jubilzeumsskrifter om @SJS og VLTJ. Formanden ad-
varede mod en del jernbanelitteratur, som desverre inde-
holdt mange ikke helt korrekte oplysninger.

Af udflugter var der arrangeret en med P 917 til Ka-
lundborg, Midtjysk afdeling havde haft afskedstur iii Od-
der-Hov, der var kert »godstogstur« til Mogenstrup og
endelig var der en tur til Frederiksund med Mo. Der er
planer om en udflugt til Vaxjo-Vastervik, der dog bliver
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noget dyr, idet damplokomotiv og vogne skal flyttes der-
til med blokvogn. Turen arrangeres i samarbejde med
Svenska Jarnvigsklubben. Desuden er der planer om en
R-maskinetur til enten Thisted eller evt. pd Sjzlland.

Meodeseesonen blev desveerre ikke helt som planlagt pa
grund af foredragsholdernes forfald, men det var takket
veere god hjeelp fra enkelte medlemmer lykkedes at stable
et acceptabelt program p& benene alligevel. Overingeniar
Truelsen, DSB, havde fortalt om elektrificeringsplanerne
hos DSB, professor, dr. phil. Aage Aagesen holdt foredrag
om Danske Jernbaners Geografi, og som noget nyt var
der arrangeret en hering om tunnelbaner i Kebenhavn. Det
pataenkes at foranstalte noget lignende igen, da det viste
sig at veere interessant.

Om afdelingerne blev det oplyst, at arbejdsholdet pa
Frederiksberg midlertidigt var ophert, idet det var van-
skeligt at f8 nogen til at arbejde udendors i al slags vejr.
Af praktiske grunde var D-maskinen blevet udskilt fra
MBJ og der var dannet en gruppe, der i Roskilde skulle
tage sig af flg. maskiner: D 826, K 564, N 186 og @SJS 6,
samt en del vogne, deriblandt HFHJ B 51, der var blevet
byttet med Helsingor Jernbaneklub, som fik HHGB A 1 i
stedet.

Regnskabet viste overskud i alle afdelinger, bortset fra
Udflugtsafdelingen, der udviste et mindre underskud.

Til slut takkede formanden den hidtidige revisor, Sv.
Blendstrup, der i de forlebne &r har gjort et saerdeles
stort og ikke seerlig interessant arbejde med revisionen
af foreningens regnskaber.

E. Hedetoft fik herefter ordet. Han oplyste, at arbejdet
med FFJ 34 skrider godt fremad. Kedlen ventes genop-
bygget sidst pd sommeren, derefter skal tenderkassen
nasten helt fornyes p.g.a. tzeringer. Foreningens lokaler
er blevet sat i stand ved Aalborg kommunes foranstalt-
ning, idet der var konstateret r8d i gulvkonstruktionen.
Han opfordrede medlemmerne til at besgge sivel Lim-
fjordsbanen som remisen.

Limfjordsbanen havde i afvigte szeson kert med 1 tog
hver sondag i 8-9 uger. Den sidste sendag var der ar-
rangeret »propagandatur« for ca. 150 deltagere fra kom-
mune m.v., hvilket havde givet deltagerne megen forsts-
else for det arbejde, der udfores.

Endvidere udtryktes glaede over, at foreningen havde
modtaget en stor gave i form af polske kul via den der-
veerende importer: Fa. Rudolf Als. Endvidere havde man
modtaget akkumulatorer til sdve! skinnebus som traktor
som en karkommen gave.

S. P. Laursen berettede om Mariager-Handest Veteran-
jernbane. Han nzevnte, at billetindtaegten var steget 919
pd trods af uzendrede takster i forhold til 1976. Fremover
vil man kun kere de traditionelle arrangementer p3 frem-
med bane (Arhus Festuge og juletur pd HHJ), idet der
var for mange vanskeligheder at overvinde ellers.

Desvaerre er det konstateret, at der foroves en del

haerveerk mod foreningens materiel, saledes var smare-
apparatet til luftpumpen pd HV 3 blevet fyldt med sand
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og et luftror oversavet. Denne kedelige tendens har givet
sig udslag i, at der er udfzrdiget legitimationskort for alle
aktive medlemmer ved MHVJ, siledes at dette kan an-
vendes, ndr medlemmerne har tjenstligt serinde pd DSBs
og privatbanernes i gvrigt ikke offentligt tilgeengelige om-
rader.

Med Hobro Kommune var der optaget forhandlinger om
salg af et mindre areal nord for bzekken ved Handest st.

Der var dannet en remisekomité med henblik pa finan-
ciering af en remise i Mariager, hvor der kan indskydes
»enkeltmandsandele«, hvorefter remisen vil kunne lejes
ud til DJK/MHVJ, der séledes kun leber en minimal ri-
siko ved projektet.

Banen havde henlagt kr. 10.000,~ til en maskinskadefond,
hvilket der har veeret en del diskussion om.

N. C. Lind udirykie gleede over medlemsfremgangen i
afdelingen for Fyn og Sydjylland. Der havde varet arran-
geret mader med KLK og SHS, og disse havde veeret godt
besegte. P4 Ringe-Faborg banen var der kort szertog med
KLK's F-maskine. Der pataenkes arrangeret en udflugt til
KLK i Lunderskov og Remg-Sild.

P. Yhman aflagde beretning om driften p& Maribo—
Bandholmbanen. Det havde vist sig, at hverdagskerslen i
juli méned var indteegtsgivende. Belsegningen i togene var
storre i forhold til antal kerte kilometer end i 1976.

Priserne var blevet forhgjet, hvilket gav 379 stigning i
billetindtzegten. Af hensyn til LJ var der sket en eendring
af billetsalget, idet der var opstillet en bureauvogn foran
Maribo st., saledes at der kunne szlges billetter dér og
gives information om banen til aflastning for svel tog-
personalet som LJ.

Uden for banen var der blevet kart sartog pd HTJ i an-

ledning af jubileeet der, samt for Lions Club i Nykeabing F.
og Ballerup.

Bandholm st., der er blevet lejet af L), agtes indrettet
med et stationskontor ca. drgang 1900 og et mindre mu-
seum. Materiellet var lebende blevet vedligeholdt, af
starre arbejder kan neevnes, at man er igang med revi-
sion af @G nr. 3 og reparation af LJ 19. Endvidere havde
man fdet MBJ A 1 istandsat delvis ved professionel hjzlp.
Sluttelig udtrykte Yhman en tak til personalet og drift-
udvalget for et godt udfert arbejde.

P. Clausen oplyste om gruppen i Roskilde, at adskillel-
sen fra MBJ var sket af praktiske grunde. Man hibede p3,
at materiellet fortsat kan blive i Roskilde. Fra MBJ var
midlertidigt udlant LJ 16 og OKMJ 12, der begge for tiden
er ved at blive lakerede. Hjulene p& @JSJ 6 var blevet af-
taget og sendt til afdrejning. I den forbindelse takkedes
endnu en gang for den gave pd kr. 3000,—, som Stgttefore-
ningen Danske Dampvenner havde givet til restaureringen
af dette lokomotiv. Endvidere var vognkassen VVGJ C 23
blevet flyttet fra Vejle, samtidig udtryktes der anerken-
delse til Dalgaard Eriksen for det meget fint udferte re-
staureringsarbejde. Medlemmerne opfordredes til at del-
tage i arbejdet i Roskilde.



Til formandens beretning havde P. O. Rosenarn kommen-
tarer. B. Corfitzen savnede en materielfortegnelse, Selig-
man onskede en narmere forklaring pad den kraftige la-
gerforagelse i Salgsafdelingen, Bent Ravnild kritiserede,
at der var blevet anvendt professionel arbejdskraft til
MBJ A 1, Per Topp Nielsen mente, at »Jernbanen« var for
professionelt og at det méatte kunne laves for faerre pen-
ge, og Sv. Christensen anskede bygget en vognhal i Ma-
ribo.

Formanden svarede, at materielfortegnelsen vil komme,
men at det tager nogen tid, idet den gerne skulle frem-
treede i samme form som den. der var blevet lavet for
MHVJ's materiel. Lagerforagelsen i Salgsafdelingen er op-
stdet ved, at trykoplaget for bogernes vedkommende er
storre end hidtil, hvilket giver en sterre samlet salgspris,
men kun en ringe merudgift. Yhman gjorde opmazerksom
pd, at MBJ A 1 er vort mest veerdifulde karetej, og den
del af arbejdet, der var udfert af professionel arbejdskraft
ikke kune gares af os selv pd tilfredsstillende vis. Vogn-
hallen i Maribo afventer en dispositionsplan fra LI og
Maribo Kommune om arealernes anvendelse.

Ole-Chr. M. Plum anferte, at der p& samarbejdsudvalgs-
modet var enighed om, at »Jernbanen« ikke skulle vaere
i ringere kvalitet end hidtil, men derfor er man altid parat
til at undersege billigere fremstillingsmetoder. Laursen
bemarkede, at formen for remisebyggeri i Mariager i
forste omgang ikke koster DJK noget.

Derefter var der endnu nogle bemarkninger til forman-
dens beretning, herunder efterlyste Leif Gaml og Bent
Ravnild nogle retningslinier for at f& udfert arbejde »ude i
byen=. Formanden svarede hertil, at der ikke skulle an-
vendes professionel arbejdskraft, hvis det kan undgés, og
at MBJ A 1 er en undtagelse.

Herefter godkendtes formandens beretning uden af-
stemning.

*

Dirigenten berigtigede herefter nogle skrivefejl i det
trykte regnskab efter anmodning fra revisorerne. | om-
kostningskontoen skal »renter« ikke veere kr. 951,22, men
951,27 og i Salgsafdelingens regnskab skal »Porto, re-
klame m.v.« ikke vesre kr. 17546,43 men derimod 17546,73.

Kassereren, Mogens Bruun, fremlagde derefter regn-
skabet og bemerkede isar, at der havde veret et paent
overskud fra bade baner og afdelinger. Ved hjeelp af
dette overskud og bidrag var der blevet betalt af p& gam-
mel gzld. Han var ikke enig med S. P. Laursen om, at det
var nedvendigt at oprette en maskinskadefond, idet pen-
gene i en sddan fond var stillestdende kapital, og han
mente, at der pd en anden og bedre made kunne skaffes
likvid kapital til afhjeelpning af nedbrud o.lign.

Til regnskabet fremkom enkelte bemazrkninger, hvorefter
regnskabet godkendtes uden afstemning.

*

Kontingent og optagelsesgebyr for 1979 var af besty-
relsen foresldet til kr. 75~ for ordinzere medlemmer, kr.
50,~ for juniormedlemmer (under 18 &r den 1. januar 1979)
og optagelsesgebyret til kr. 10,—. Forhgjelsen begrundedes
med den almindelige stigning i omkostningerne, og blev
godkendt uden afstemning.

Valg af bestyrelsesmediemmer: Formanden Birger Wil-
cke genvalgtes ved akklamation. Til de avrige bestyrelses-
poster var Preben Clausen, Finn Beyer Paulsen og Povi
Yhman foresléet af bestyrelsen og der var tillige kommet
forslag om P. O. Rosensrn som kandidat. De 3 forstnaevnte
blev valgt.

Som suppleant foreslog bestyrelsen Bent Jacobsen. P. O.
Rosenarn, der ogsa var opstillet, trak sig tilbage inden af-
stemningen, hvorefter Bent Jacobsen blev valgt ved ak-
klamation.

Foreningens ene revisor, Sv. Blendstrup, enskede ikke
genvalg, i stedet foreslog bestyrelsen Morten H. Gad, der
blev valgt ved akklamation. Som revisorsuppleant foreslo-
ges Sv. Blendstrup, der blev valgt ved akklamation.

*

Punkt 6 var godkendelse af en afdeling for Lolland—
Falster. Per Topp Nielsen fortalte, at en gruppe p& Lol-
land-Falster medies ca. 1 gang om méaneden til filmsaften
eller foredrag, hvorfor man nu pa grund af deltagerantallet
mente, at det var berettiget at etablere en afdeling.
Gruppen havde holdt en stiftende generalforsamling, hvor
O. K. Jensen var blevet valgt til formand, Per Topp Nielsen
og Poul Stolarczyk som bestyrelsesmedlemmer, sidst-
navnte ogsd som kasserer.

Ole-Chr. M. Plum udtalte p& bestyrelsens vegne, at man
helst s& L-F afdelingen godkendt som gruppe, men dog s&-
ledes at der ydedes tilskud til medlemsaktiviteterne pa
lige fod med de andre afdelinger. Arsagen hertil er, at
der ved godkendelse som afdeling ville komme en mand
mere i bestyrelsen ifig. lovene. Denne bestemmelse blev
oprindeligt indfert for at medlemmerne vest for Storebaelt
pd denne made kunne blive reprzesenterede, idet det el-
lers skennedes vanskeligt for disse afdelinger at fa frem-
lagt forslag. De samme problemer mente man ikke eksi-
sterede for Lolland-Falsters vedkommende, idet man for-
holdsvis let og uden sterre udgifter ville vaere i stand til
at sende en repraesentant til bestyrelsesmaderne, nér det
skennes pékraevet for at fremlzgge en sag.

Per Topp Nielsen erklszrede sig indforstdet hermed,
hvorefter oprettelsen af en afdeling pa Lolland—Falster —
uden afstemning — blev godkendt som gruppe i lovenes
forstand.

*

Under eventuelt bemarkede J. Seligman, at tidsskriftet
»Jernbanen« nu havde f3et et vasentligt bedre tilsnit,
hvilket ma tilskrives, at der nu er en redaktionskomité pa
5 mand, uden at dette skal opfattes som nogen deklasse-
ring af E. B. Jonsens indsats som redaktor; desveerre
fandt han skenhedsfejl ved, at der i et enkelt nummer
var en udtalelse i en artikel pa lederpladsen, der var klart
politisk. Denne meningstilkendegivelse burde vzre god-
kendt af generalforsamlingen.

Ole-Chr. M. Plum gjorde opmaerksom p3, at den udsen-
delse af reklamemateriale, som FDM’s rejsebureau i Oden-
se havde foretaget ved hjzlp af DMJU's medlemsforteg-
nelse, var sket uden tilladelse fra DMJU. Da der blev
gjort indsigelse herimod fra DMJU's side, blev de i ma-
terialet annoncerede ture aflyst. Det skal dog bemzrkes,
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at de annoncerede udflugter arrangeres af andre rejse-
bureauer fortsat.

Hedetoft, der er DJK's repreesentant i DMJU, oplyste,
at der vil blive arrangeret en fotokonkurrence i tilslutning
til DMJU's mede i Odense til efterdret. Arets MOROP-
kongres afholdes i Luxemburg i tiden 10-17/9.

Ole-Chr. M. Plum svarede pé kritikken fra Seligman, at
den pdgeeldende leder méske var pa kanten af, hvad vi
kunne bringe, men det var i hvert fald ferste gang, at vi
modtog positive reaktioner pd en leder.

Derefter kunne dirigenten afslutte generalforsamlingen.

Finn Beyer Paulsen.

Korsel med D 826

S8 er det igen tid at nyde den fynske natur med damp-
slag og kulreg. Dansk Jernbane-Klub har fiet henvendelse
fra byfestkomiteen i Glamsbjerg om kersel pa straekningen
Glamsbjerg-Assens i forbindelse med byfesten i Glams-
bjerg.

Der bliver korsel pa felgende dage:

Fredag den 11. august 1978:

Glamsbjerg afg. 15.55
Assens ank. 16.40
Assens afg. 17.00
Glamsbjerg ank. 17.45
Lordag den 12. august 1978:
Glamsbjerg afg. 9.00 14.00 19.00
Assens ank. 945 14.45 19.45
Assens afg. 10.00 15.00 20.00
Glamsbjerg ank. 10.45 15.45 20.45
Sondag den 13. august 1978:
Glamsbjerg afg. 10.00 13.00
Assens ank. 10.45 13.45
Assens afg. 11.15 14.15
Glamsbjerg ank. 12.00 15.00

Alle togene standser i Flemlose og Ebberup, og togene
oprangeres af damplokomotiv D 826 — Cu — Cxm - Cp — Cp.

| skrivende stund er alle aftaler med DSB ikke ende-
ligt afsluttede, hvorfor der tages forbeho!d over for zn-
dringer i kereplanen.

Materiellet er efter endt kersel i Skive, hvor vi des-
veerre ikke fik lejlighed til at kere med damp pa grund af
det kerre vejr, kert til Viborg. Nar materiellet skal bruges
i Glamsbjerg, vil det efter al sandsynlighed blive kart der-
til i DSB-tog — uden damp.

1 tilfeelde af meget tert vejr vil kerslen mellem Glams-
bjerg og Assens blive sagt gennemfert med motormate-
riel.

*

Korslen pa Sallingbanen mellem Skive og Glyngere blev
ikke den store succes. Det skyldtes desveerre det gode
og terre vejr, hvor folk hellere ville side inde i en varm
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bil end fa fornojelsen af en behagelig tur i vore udmer-
kede personvogne. 350 mennesker fandt dog vej til vort
tog.

Preben Clausen.

Limfjordshanen

Naturligvis kerer der ogsé damptog pa Limfjordsbanen i
sommeren 1978. Limfjordsbanen har sit udgangspunkt pa
Aalborg-Hadsund Jernbanes gamle perronspor p& Aalborg
station. Herfra kores der ud gennem Aalborg, forbi Gug
station til kort for Gistrup. Fra Gistrup keres der pa et
nyt spor gennem industriomrédet Aalborg Ost til Gren-
landshavnen.

Limfjordsbanens damptog treekkes af damplokomotivet
DSB F 663, og i toget kan ses vogne fra bl.a. Ebeltoft-
Trustrup Jernbane, Hads Ning Herreders Jernbane og
Vodskov-@stervraa Banen.

Koreplanen for sommeren 1978 er tilrettelagt med en
afgang fra Aalborg station kl. 14.00 alle sendage i tiden
18. juli — 13. august. Turens varighed er ca. 1% time.

Helsingor Veteranjernbane

Kereplanen for Helsingar Veteranjernbane, der drives af
Helsinger Jernbaneklub p3 Hornbeckbanen, ser séledes ud:

Gronnehave afg. 10.45 13,45
Gilleleje ank. 11.55 14.38
Gilleleje afg. 12.05 15.25
Grennehave ank. 13.10 16.15

Togene kerer kun sendage i tiden 4. juni — 17. septem-
ber.

Alle tog er damptog, der fremfares af damplokomotivet
@SJS nr. 7, og der er kun 3. klasse i togene.

NYHEDER

DSB tjenestekereplan 1977/78. De kan nu erhverve diver-
se kereplans- og togplansmateriale fra den afvigte kore-
plansperiode. | sattet findes DSB tjenestekereplan Ost
(TK@) for perioden 25.9.77-27.5.78 samt tjenestekareplan
VEST (TKV) for perioden 22.5.77-27.5.78 samt diverse an-
dre planer. Prisen for dette st er kr. 38— (incl. forsen-
delse, der udger kr. 9-.).

DSB tjenestekoreplan @st (TKO) for perioden 22.5.77-
24.9.77 (den, der egentlig skulle have veaeret gaeldende for
hele kereplansaret) kan fortsat f&s til kr. 17~ (incl. for-
sendelse).

*

De ovennaevnte varer kan bestilles ved indsesttelse af
ovennasvnte beleb pa postgirokonto 3 17 91 76, Dansk Jern-
bane-Klub, Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tellose.
Husk at anfare bestillingen p# talonen til modtageren.



til Hamburg ved 21-tiden om aftenen. I forhold til de hidti-
dige forbindelser var der tale om en tidsbesparelse p& over
1 time, dels pa grund af bortfald af feergerangering og dels
fordi toget pd dansk streekning var gennemkasrende Ny-
kebing F.-Kebenhavn.

Materiellet, der blev indsat - efter provekorsler i Dan-
mark forst pa aret — var et (til tider to) motorvognsszet
af DBs Baureihe VT 12.6. Det var et dieselhydraulisk 3-
vognsmotortog bestdende af VT-VB-~VS (motorvogn—mel-
lemvogn-styrevogn).

Type VT 12 var oprindeligt udviklet som en regional-
trafik-variant af type VT 08, der var DBs nye fjerntrafik-
motortog, der delvis erstattede hurtigmotorvognene fra
30'erne. Hurtigmotortoget VT 08 forte kun 1. og 2. klasse
(DB havde indtil 1956 stadig 3. vognklasse) og var opran-
gerfet VT(BDR)-VM(AB)-VS(AB). Disse tog leveredes fra
1952 og var udrustet med en hurtiggdende dieselmotor p#
1000 hk (opr. 800 hk) og hydraulisk transmission.

nE e T

.. P _
Kabenhavn-Express med DB VT 12.6, Lolland Midt 1963 (John Poulsen).

Aret efter — 1953 — fulgte s3 regionaltrafikudgaven VT
12.5, der forte 2. og 3. klasse og derfor havde en anden
indretning. Desuden havde vognene, for at lette ind- og
udstigning, dobbelte dere midt i vognen — udover endedo-
rene. VT 12.5 var oprangeret VT(CDpost)-VM(BC)-VS(BC).

Da togene af type VT 08 og VT 12 teknisk set var ens,
kunne de enkelte vogne af hver type kombineres, og i
1954, da DB fik leveret yderligere VT og VM af begge
typer, overfartes enkelte VT 08 til brug i VT 12, og beteg-
nedes VS 12.6.

Det var sédanne trevognstog type VT 12.6 (VT 12.5-VM
12.5-VS 12.6 (ex VS 08)) med ialt 42 pladser pa 1. klasse
og 181 pladser pd 2. kiasse, der fra sommerkoreplanen
1954 indsattes i »Kebenhavn-express«. Dermed var uden-
landsk ejet motormateriel for forste gang i daglig drift i
Danmark.

GM 7707

Kort tid for havde der imidlertid med et udenlandsk ejet
diesellokomotiv fundet pravekorsler sted, der indvarsiede
dieselficeringen af DSB. | vinteren 1952/53 provekartes
pé Sjzlland et dieselelektrisk lokomotiv ejet af General

General Motors 7707 | Korser 1953 (Svend Jergensen).

Motors Electromotive Division. Lokomotivet, der kaldtes
7707, var pa en storre »sales promotion«turné i Europa
og kom - p& vej til Sverige — til Danmark. DSB havde al-
lerede pa dette tidspunkt dieselelektriske lokomotiver af
amerikansk/svensk fabrikation i ordre (My), men var
naturligvis interesseret i provekerslerne, for p& forhand
at have erfaringer med GM's dieselelektriske lokomotiver.
Lokomotivet, der vejede 72 t, var en typisk GM »road-
switcher«, type G 12 med akselfolge Bo'Bo’, udrustet med
en 1425 hk dieselmotor. Forerhuset var bygget i fuld bred-
ce, placeret over den ene bogie, mens motor, dynamo
m.v. var placeret i to smallere »snuder« med gangbroer
langs siden. Efter provekorslerne i Danmark sendtes loko-
motivet til Sverige, hvor det senere blev overtaget af SJ
som litra T 41 nr. 205. | flere henseender kom det til at
danne forbillede for SJ's senere leverede lokomotiver af
type T 4, der dog havde heevet forerhus og akselfolge
(A1A)-(A1A).

DH 440

Da DSB i 1957 onskede at undersege mulighederne for at
motorisere rangeringen, lejede man af Hensche! et 3-kob-
let dieselhydraulisk rangerlokomotiv type DH 440. Under
denne betegnelse anvendtes lokomotivet til rangering i
Keobenhavn og pa Fyn i nogle maneder, hvorefter det biev
overtaget af DSB (MH 201), samtidig med, at man bestilte
to tilsvarende lokomotiver hos Henschel, MH 202-203.

MAK 2000 CC

e ¥ el

MaK CC2000 p& fabrikken kort for afsendelsen til Norge 1957 (MaK/DJK).
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Omkring 1958 fandt der prassentationskersler sted med
et 2000 hk dieselhydraulisk lokomotiv, der midt under
DSB's omfattende MY-program ikke helt blev omfattet af
den interesse, som det — som sammenligningsgrundlag
mellem hydraulisk og elektrisk transmission — egentlig
kunne tilkomme. Det drejede sig om et lokomotiv bygget
og ejet af Maschinenbau AG-Kiel. Maskinen havde i Tysk-
land veeret provekort i to & med to 800 hk motorer og ak-
selfelge Bo'Bo’, men i 1957 kom den tilbage til fabrikken,
der ombyggede den med to 1000 hk motorer og den fik
akselfolge Co’Co’ for at nedsatte akseltrykket. Derefter
blev den — via Danmark - sendt til Sverige og kort tid efter
videre til Norge, hvor den i naesten to dr blev underkastet
omfattende provekorsler. Noget resultat — i form af bestil-
linger — forte det dog ikke til.

Lokomotivet var neermest en moderniseret udgave af
DBs V 80 og oprindeligt bygget som prototype for et ca.
1600 hk dieselhydraulisk lokomotiv som DB overvejede at
anskaffe midt i 50'erne. Lokomotivets overdel var bygget i
fuld bredde, med et heevet forerum pd midten. Maskin-
anleegget bestod efter ombygningen af to 1000 hk lang-
somtlebende trykladede MaK-motorer, der via hydrauliske
gear trak pd de to treakslede bogier. Lokomotivet vejede
83 t, havde max. hastighed 140 km/t og betegnedes af
MaK som type 2000 cc.

TEE-tog

DSB’s overvejelser med hensyn til anskaffelse af nyt lyn-
togsmateriel forte i 1961 til, at et af DB's TEE-tog type VT
11.5 kom til Danmark, for at DSB kunne undersege om
typen kunne anvendes. Isz@r ved storebaeltsfeergerne blev
der foretaget en raekke forsog. Som bekendt forte prove-
korslerne til, at DSB i 1963-66 anskaffede Ma-lyntogene,
der er en gndret udgave af DBs VT 11.5.

DBs TEE-tog, der var sat i drift fra 1957, bestod af 2 stk.
1100 hk dieselhydrauliske motorvogne med pakrum og tje-
nestekupeer, og mellem dem var indsat 5 ret korte, men
brede mellemvogne, der alle kun forte 1. klasse. Hele
toget var 131 m langt og havde ialt 2200 hk og max. ha-
stighed 140 km/t.

Lanelokomotiver fra MaK

1 1962 kom der endnu en gang dieselhydrauliske lokomo-
tiver ejet af MaK til Danmark. Fabrikken stillede et 560 hk
dieselhydraulisk lokomotiv »Konstenlos zur Verfligung im
Holbaek«, idet Odsherredsbanens nye MO-motorvogne var
blevet forsinket og banens egne, xldre diesellokomotiver
stod over for revision.

Lokomotivet, der kerte pd OHJ april-juni 1962, bar pa-
skriften MaK 500.013, hvor nummeret var maskinens byg-
genummer. Lokomotivet, der var bygget omkring 1955, var
et af fabrikkens 4-koblede standard-lokomotiver med beu-
niot-aksler, langslebende MaK dieselmotor og hydraulisk
transmission. | det ydre var det naesten helt identisk med
Gribskovbanens L 2, et Mak lokomotiv fra 1956.

Endvidere var ogsd et Mak lokomotiv af type D 600 til
Hillerod-Frederiksveerk—-Hundested Jernbane forsinket, og
her udlantes et lidt mindre dieselhydraulisk lokomotiv, der
anvendtes af banen i nogle maneder. Det var et lokomotiv
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af MaK's type C 400 — et trekoblet lokomotiv med en
400 hk forkammer 4 takt dieselmotor, der via Voightgear
og blindhjul placeret under det hsevede forerhus trak pa
de tre hjulsast. Maskiner af denne type pé sterrelse med
DSBs Mh-ere, er aldrig blevet anskaffet af danske baner.

Neptun

Med sommerkoreplanens ikrafttreeden 1963 8bnedes Fug-
leflugtslinien, der betad en veesentlig afkortning af rejse-
tiden mellem Kebenhavn og Hamburg. »Kebenhavn-ex-
press«, der siden 1954 var blevet kort med DBs VT 12.6,
blev omlagt til den nye rute og fik tidligere ankomsttid
og senere afgangstid i Kebenhavn.

Men samtidig var der ogsd pa en anden front sket en
forbedring, der snart skulle medfore, at andre udenland-
ske motortog kom i lgb til Danmark. Forbindelsen til DDR,
Gedser-Warneminde, blev nemlig ogsd i sommeren 1963
forbedret ved, at der blev indlagt en dagtur udover den
hidtidige nattur. Det blev séledes muligt at etablere en
dagforbindelse til Berlin. | forste omgang blev der ikke
indsat gennemgdende materiel, men mellem Kebenhavn
og Gedser blev indsat et nyt iltog, | 111, der i starten
blev kert med gammelt lyntogsmateriel (MS/MB), men
senere med almindeligt lokomotiv og vogne. | modsat ret-
ning var forbindelsen P 160/E 160 med almindeligt mate-
riel.

Neptun afgar fra Kbh. H. 1966, DR type VT 137.3 (J. Pouisen)

P4 DDRs side indsatte DR et eksprestogpar Ex 21/22
Warnemiinde-Berlin og omvendt. Dette togpar kertes med
et tovognsmotortog af byggeserie Hamburg VT 137. Det
var et af de ferste seriebyggede togset til DRs hurtig-
motorvognsnet, der ombyggedes fra 1935, efter »Der flie-
gende Hamburger's« succes i 1933. P3 tysk side betegne-
des forbindelsen »Neptun-expresse.

Fra sommerkoreplanen 1964 indfertes gennemgaende
leb Berlin-Kebenhavn og omvendt, »Neptun-express« E 104
/103. Dette lob kraevede to stammer, med overnatning
hhv. i Kebenhavn og Berlin. DR stillede materiel — motor-
vognstog af to forskellige typer.

| starten anvendtes naesten udelukkende den dengang
helt nye type VT 18.16 (byggeserie »Gorlitz<), der var
blevet preesenteret pé Leipzig-messen i 1963. Toget var et
97 m langt 4-vognstog, med en dieselhydraulisk motor-



DR's VT 18.16, ™
benyttet i Neptun (DR)

vogn i hver ende. Hver motorvogn havde en 1000 hk Jo-
hannisthal motor, rejsegodsrum, tjenestekupé og en anden
klasses afdeling. Den ene mellemvogn var en sidegangs-
vogn med 1. klasse kupeer og en konferencekupé, mens
den anden havde kokken, restaurant og tre 2. klasse
kupeer. lalt havde VT 18.16 42 pladser pa 1. klasse og 80
pladser p& 2. klasse plus 23 pladser i spiserummet, og
dens max. hastighed var 160 km/t.

Efterhdnden blev der almindeligvis indsat eldre 3-vogns-
tog af »byggeserie Kéln« — VT 137.2/8. Denne type, der
var bygget i 1938, var et dieselelektrisk motorvognstog.
I hverv ende var en motorvogn med en 600 hk Maybach
motor og to banemotorer. Den ene motorvogn rummede
rejsegodsrum, tjenestekupé, kakken og restaurant med 30
pladser, mens der i mellemvognen var 9 kupeer med 72
pladser pa 2. klasse, og i den anden motorvogn var der 8
kupeer pa 1. klasse med 48 pladser. Ogsé type Kéln havde
max. hastighed 160 km/t. Mens de zldre motortog alle
havde samme bemaling — creme vinduesb&nd/violet —
kunne man i Neptun over en &rraekke se VT 18.16 i 3
forskellige bemalinger: red/creme vinduesbénd/rod, rod
med gule striber og creme/rod.

Farvel til gennemlgbende motortog

»Kobenhavn-express«, Kebenhavn-Hamburg, der i 1963 var
blevet omlagt via Fugleflugtslinien, blev stadig kert af DB
motorvognseaet frem til sommerkoreplanen 1967, hvor toget
i forbindelse med nogle omlagninger i stammelob m. v.
blev omdannet til lokomotivtrukket tog med dansk vogn-
materiel (B-B-A-CAE), mens dets »modlob« »Hamburg-
express«, der var indfort ved sommerkareplanen 1963 med
dansk personvognsmateriel, blev oprangeret af DB-mate-
riel.

Det var et led i aftalen om Neptun, at DSB skulle ud-
ligne DRs karsel i Danmark med DSB-kerse!l i DDR. Der-
for gennemfartes i marts 1967 provekersler Warnemiinde—
Berlin med Mo-Car-Av (!){ med henblik pd vinterkore-
planen 1967/68. Det blev dog (heldigvis) ikke til noget,
men i september 1967 gennemfortes en mere »realistiske
pravekorsel med MS-lyntog.

Den forlob godt og fra sommerkereplanen 1968 stillede
DSB den ene stamme ti! Neptun. DSBs tre MS-lyntog -
der netop ved sommerkoreplanen 1968 var blevet »ar-
bejdslos« — blev frisket op og fik monteret ekstra front-
lygter af hensyn til DRs signalreglement. Der anskaffedes
nye forkromede Neptun-skilte til anbringelse pad AA-vog-
nen — denne beskiltningsform var lige afskaffet pd de
a&ldre lyntogsseet(!). Senere gennemgik et MB-lyntog en
lignede »opfriskninge.

Fra sommeren 1971 var det slut med korslen med DR-
materiel i Neptun, idet DSB nu stillede begge stammer
(MS eller MB lyntog}, men fra vinteren 1973 ophorte kor-
slen med motorvognstog i Neptun helt, og toget blev lo-
komotivtrukket med gennemgaende vogne stillet af DSB
(B-AB(-B)) — hvilket det allerede havde vzeret i perioden
1. december 1972 — 2. juni 1973.

Siledes ophorte den daglige kersel med udenlandsk mo-
tormateriel i gennemgéende leb til Danmark i 1971, efter
at DBs »Kgbenhavn-express« i 1954-66 og DRs »Neptun«
1963-71 havde befaret Sydbanen. Det er tvivlsomt, om der
fremover vil blive tale om tilsvarende korsel, for med mo-
derne feerger/feergehavne og rangermateriel er tidsgevin-
sten ved anvendelse af motorvognstog begraenset, og
overskygges af motorvognstogets svaghed: Dets mang-
lende fleksibilitet i pladsudbuddet.

VT 628

Imidlertid kom der udenlandske motortog til landet i for-
bindelse med DSBs overvejelser om anskaffelse af nyt
motormateriel til erstatning af Mo-vognene i Fyn/Jylland.
To af DBs (VT) 628-seet provekartes pd forskellige jysk/
fynske streekninger i november 1975 — januar 1976. Grun-
den til at man provekorte to togseet var, at DSB onskede
at afprove togszt med sdvel luft- som vandkolede mo-
torer, idet DB fik leveret begge typer.

Type 628 var udviklet af Waggonfabrik Uerdingen som en
erstatning for DBs skinnebusser, men er ikke blevet leve-
ret i de store serier, man oprindeligt havde regnet med -
p.gr.a. nedtrapning og nedlaeggelse af sidelinier. Togsaettet
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bestar af to kortkoblede bogiemotorvogne, der er identi-
ske — udover at kun den ene har pakrum. Hver motorvogn
har en motor pd 285-390 hk - alt efter fabrikatet og hy-
draulisk Voight-transmission. Den samlede tjenestevagt
for de to motorvogne er 64 t, det samlede pladsantal 126
pladser og togseettets max. hastighed er 120 km/1.

De to szt (628 021/023 (vandkelet) og 628 008/018
(luftkelet) blev indsat i ordinere Mo-lob pd en rekke
jyske og fynske streekninger: Fredericia—~Odense-Svend-
borg, Fredericia—Vojens, Fredericia-Esbjerg, Fredericia—
Herning, Arhus-Langd-Struer, Arhus-Skanderborg-Her-
ning og Arhus-Grena.

P& Svendborg-banen medfortes endog postvogn — tilkob-
let med en seerlig overgangskobling. Provekerslerne faldt
tilfredsstillende ud og DSB har anvendt 628-typen som ud-
gangspunkt for de nye MR-tog, der netop nu leveres. MR-
togenes formgivning og indretning er dog veesentligt an-
derledes end DBs tog.

Den enkeltkarende pendant til 628 — MaK's 627 s&s sam-
tidig i Danmark ligesom et Fiattogseet pa vej til prove-
korsler i Sverige, hvor SJ besluttede sig for at anskaffe
Fiats Aln 668-type.

VT 628.018 ved Ryomgard, 6. februar 1976. (Foto: Gunnar W. Christensen)

DE 2500

Siden provekerslerne med 628-togsaettene har der indtil
maj 1978 kun vaeret foretaget nogle f3 proveture med et
tysk diesellokomotiv pa vej tilbage fra Sverige, idet DSB
i november 1977 provekerte et af DBs (V) 202 lokomo-
tiver pst for Storebaslt.

Dette teknisk set ret bemarkelsesveerdige dieselelek-
triske lokomotiv, udviklet af Henschel-BBC (DE 2500), er
endnu delvis pa forsogsstadiet og har tidligere veeret om-
talt her i Jernbanen (nr. 5/77).
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DB 202-004 (Henschel-BBC DE 2506 i Ringsted 1977 (Johnny Petetsen)

Udformningen af den elektriske transmission (asynkron-
motor) adskiller sig veesentligt fra DSBs dieselelektriske
lokomotiver, men om diesellokomotiver af denne art kan
have interesse for DSB afheenger i hoj grad af sporgsma-
let om elektrificering af hovedstreekningerne, der endnu
er uafklaret.

*

Hvilke typer udenlandsk traekkraft vi i s& fald vil se i leb
— i al fald i greensetrafikken — eller under provekorsler kan
vi derfor kun gisne om.

LYNGBY-NARUM JERNBANE
Telefon (02) 87 07 08

*

Tog hvert 20. minut

mellem Jaegersborg og Neerum
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I 1. del af artiklen har seetternissen veaeret pé spil i et
sadant omfang, at man méa tro, det var den og ikke jule-
nissen, der tog toget pa forsiden af Jernbanen nr. 6/1977.
Side 30 i afsnittet ad gruppe 3 er HEROD blevet trykt
HEREOD, hvad der er til at bare. Men det er svart at
holde masken, nar PHOENIX side 31 i afsnittet ad gruppe
10 er blevet en sangfugl; der skulle selviolgelig have stéet
sagnfugl. | linie 8 i 1. spalte side 32 mangler der et K,
hvorved STARK er gjort til STAR. P& side 33 i 1. spaltes
4. linie skal der sta altid i stedet for alts&. | 6. linie af
afsnittet Klassenavne pa side 34 er der gjort overgreb pa
ordet overbegreb. Fem linier senere findes et lojerligt dyr:
CAMEEL, hvis ene E er til salg. | naste underafsnit skulle
en virkelig maskine have vesret en vilkarlig en af slagsen,
og det mystiske ord sanks lidt Jeengere nede er ikke en
forkortelse af Sankt Hans; der skulle bare have staet sankt.

*

For at leesningen af artiklens neerveerende 2. del kan give
fuldt udbytte, forudsseties kendskab til den i 1. del ind-

forte opdeling i emnegrupper. | 2. del belyses artikiens
emne ved en redegorelse for samtlige navne, der har
veeret anvendt til lokomotiver pa offentlige danske jern-
baner, og i 3. del vil falge et udenlandsk eksempel om-
fattende et nogenlunde tilsvarende antal navngivne damp-
lokomotiver.

Lokomotivnavngivningens omfang i Danmark

I vort land fik i alt 121 damplokomotiver pé jernbaner med
offentlig trafik et officielt egennavn. Navneskift fandt
sted pd i alt kun 2 lokomotiver. Men da samme navn i 4
tilfeelde blev brugt pd 3 forskellige maskiner, mens enkelt
genbrug fandt sted i 11 tilfeelde, blev det samlede »for-
brug« nedsat til 104 navne. De 121 lokomotiver fordeler
sig séledes:

*

Selve artiklen fortsectter pa side 76
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HVAD HED LOKOMOTIVERNE? TAVLE 4A
NORDISK MYTOLOGI OG SAGNHISTORIE | DANSKE LOKOMOTIVNAVNE

IDENTIFIKATION NAVN KOMMENTAR
DsJ 1,3,4 o ODIN HOVEDGUDEN. VISDOM, KAMP SEJR
- ROTA EX SJALLAND. EN VALKYRIE
HILDUR EX DANMARK.EN VALKYRIE, KAMP
THOR TORDNEREN, S@N AF ODIN 0G JORD
NJORD GUD. FORST VAN, SENERE AS
BALDUR S@N AF ODIN. DEN MILDE OG BLIDE
FENRIS ULV AVLET AF LOKE. ONDSKABEN SELV
e it SKIRNER FREJS SENDEBUD
VIDAR SON AF ODIN, DRABER FENRIS
LOKE HALVT GUD, HALVT DAMON
HEIMDAL GUD, SOM VOGTER KULTHELLIGHEDEN
&GIR HAVETS GUD
SKJOLD DANSK SAGNKONGE
STARKODDER = SAGNHELTEN STARKAD
FREJA ELSKOVSGUDINDE.FREJS SPSTER
YDUN GUDINDE, VOGTER LIVSABLERNE
GERDA = GERD, GUDEN FREJS ELSKEDE
GEFION FRUGTBARHEDSGUDINDE
HERMOD GUDERNES SENDEBUD
MIMER JATIE, SOM HAR ODINS BJE | PANT
HERTHA = NERTHUS, MODER JORD
DAN DANSK SAGNKONGE
SLEIPNER  ODINS OTTEBENEDE HEST
SURTUR DVARG, DER SKAL HARGE MED ILD
VALKYRIEN  VALKYRIERNE ER ODINS M@ER
YMER FORSTE MENNESKELIGNENDE VASEN
YR S@N AF ODIN. KRIGSGUD
THRYM JATTE, STIELER THORS HAMMER
SKRYMER  KA&MPE, SOM THOR M@DER
BRAGE SN AF ODIN.SKJALDEKUNSTENS GUD
HODUR = H@D, BALDERS BANEMAND
MJBLNER THORS HAMMER
VALE S@N AF ODIN, H&VNER BALDER
FRIGGA =FRIGG, ODINS HUSTRU
SKADE NJORDS HUSTRU
SIGYN LOKES HUSTRU
NANNA BALDERS HUSTRU
FYLLA FRUGTBARHEDSGUDINDE
HUGIN
MURIN >ODINS RAVNE. VISDOMSFUGLE
HEIDRUN GED, DER MALKER MJ®D | VALHAL
DRAUPNER  =DRBPNER, ODINS RING e~
GUNGNER  ODINS SPYD &
ALSVED 2 @
ARVAK ? z

N&r der som henvisningssignatur er
benyttet et hjerte, sigter det natur-
ligvis til, at den gentagne brug af
de samme navne kan skyldes en
sarlig forkeerlighed for disse. Som
naevnt i selve artiklens tekst er
navnekommentarerne af indlysende
grunde ufuldsteendige, og de er da
ogsé kun ment som en forste hjeelp.
For at fd et nzrmere begreb om,
hvilke egenskaber gude- og helte-
skikkelserne besidder, og hvilke
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forhold de har til hinanden, ma man
ty til en af de ikke helt f& mytolo-
giske héndboger, der foreligger
(vor store salmedigter N. F. S.
Grundtvig er blandt forfatterne til
sadanne). — Men lige sd ufuldsteen-
dige som forklaringerne er ogsé
raekken af lokomotivbilleder. For
hver af de pageeldende klasser er
nemlig af pladshensyn kun optegnet
pa én made, selv om den er frem-
tradt pa flere, hvad enten det skyl-

des ombygning og/eller variationer
mellem de til samme klasse (litra)
herende maskiner. Dette betyder en
direkte fejl med hensyn til ROTA og
HILDUR. Da de s& ud som pé teg-
ningen, hed de noget andet, og
navneskiftet fandt forst sted efter
ombygning. Men samtlige lokomo-
tiver er tegnet i deres tidligste
skikkelse, s vidt det har veeret mu-
ligt. Arbejdet hermed har i hvert
fald givet forfatteren et overbevi-



HVAD HED LOKOMOTIVERNE? TAVLE 4B
NORDISK MYTOLOG! OG SAGNHISTORIE | DANSKE LOKOMOTIVNAVNE

IDENTIFIKATION NAVN KOMMENTAR (< = SE TAVLE 4A)
DsJ 6.8,9,14 41-48 Cls)
FENRIS Q
SAGA HISTORIENS GUDINDE
ASKUR STAMFADER
EMBLA STAMMODER>T'LMENNESKENE
NORNE SKABNEGUDINDE
URDA =URD, EN AF NORNERNE
GYLFE SVENSK SAGNKONGE
GERE =GERI
o) (s A FREKE FReK) ) ODINS ULVE
THOR )
BALDUR )
ODIN S
ROLF ROLF KRAKE, DANSK SAGNKONGE
ROAR =HROAR, DANSK SAGNKONGE
Ds) 56-60 i) BJARKE EN AF ROLF KRAKES KAMPER
HELGE DANSK SAGNKONGE, ROLFS FADER
TJALFE THORS FOLGESVEND
ROSKVA BONDEDATTER | THORS FOLGE

VAULUNDUR

=VOLUND (SMED), SAGNHELT
NATTENS HEST
HELGES HUSTRU, ROLFS MODER

§
RIMFAXE
\ YRSA

NJORD
SKIRNER
VIDAR
ROTA
VANADIS

SIF
ULLER
MAGNE

ag

=FREJA O

THORS HUSTRU

= ULL,KULTGUD, RITUEL SKJOLDBARER
SON AF THOR, ARVER HANS HAMMER

ODIN
THOR

%
O
FYNSK H@VDING, SVEND TVESK&AGS
N\ FOSTERFADER

FREYR
FREYA
BALDUR

=FREJ, SON AF NJORD
=FREJA O
()

PWS 1977

sende indtryk af, at der var en med
stor sikkerhed, saerdeles bevidst
stil over de gamle sjelleendere.
Med al respekt for den jysk-fynske
lokomotivstil, der s& sandelig havde
sine dyder, m& man dog sige, at de
fleste sjeellandske lokomotivers ud-
seende direkte led skade ved de
senere ombygninger, hvor det sjel-
landske sserpreeg udviskedes. Det
var en skam; maskinerne Dblev nu
til bastarder. At tale om et sjel-

landsk seerpreeg er for resten en
tilsnigelse. 1 virkeligheden var det
hovedleveranderen,  maskinfabrik-
ken Esslingen's stil, der preegede
Det sjeellandske Jernbaneseiskabs
lokomotivpark, og ganske lignende
treekkraftenheder leveredes af Ess-
lingen bade til tyske baner og til
Schweiz sével som Italien. — Det
var ogsd Esslingen, der leverede de
to (med &ben skravering viste)
sydfynske typer. Af dampheste at

veere ma de i sammenligning med
de sjellandske neermest betragtes
som ponyer. Faktisk var de ikke
storre end de sjeellandske ranger-
maskiner (senere litra Hs), og det
var alene den omsteendighed, at de
var treakslede og havde tilkoblet
tender, som fik dem til at se ud af
mere.

*

Artikien fortseetter pa side 76
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Det sjeellandske Jernbaneselskab/
De sjellandske Statshaner 81
@stsjaellandske Jernbane-Selskab 4

Sjeelland i alt 85
Sydfyenske Jernbane
Ringe-Faaborg Banen
Svendborg-Nyborg Banen
Nordfyenske Jernbane

B~

Fyn i alt 18
Vemb-Lemvig Jernbane
Hads-Ning Herreders Jernbane
Horsens—Juelsminde Jernbane
Horsens-Tarring Banen
Lemvig-Thyboren Jernbane

W N Wk o

Jylland i alt i8
Hele landet 121

Den sjellandske overvaegt skyldes slet og ret, at Det
danske Jernbane-Driftsselskab/De Jydsk-Fyenske Jernba-
ner helt fra begyndelsen gav afkald pa den glans, navngiv-
ning af lokomotiverne kunne have kastet over foretagen-
det. Kronologisk set forholder det sig sddan, at navngiv-
ning af lokomotiver ved DsJ/DsSB stod pd fra begyndelsen
i 1847 og indtil 1884 (dette &r inclusive). Til de ovrige i
foranstdende fordelingsliste naevnte jernbaneforetagender
knytter sig felgende &rstal for navngivning af lokomotiver:

0SJS 1878 og 1879
SFJ 1875, 1876, 1881 og 1891
RFB 1881

SNB 1897 og 1893

NFJ 1883, 1891 og 1897

VLJ 1879, 1891, 1899 og 1900
HHJ 1883, 1885 og 1894

HJJ 1884 og 1885

HTB 1891

LTJ 1897

Endnu 15-16 ar efter, at man pa Sjeelland havde opgi-
vet skikken, fandt man det altsd andre steder i landet
umagen verd at give sine damplokomotiver navne.

Danske lokomotiv-egennavne

Da Det sjeellandske Jernbaneselskab lagde ud i 1847 og
havde fundet navne til sine fem lokomotiver, var tonen
faktisk sldet an for hele landet og for hele resten af egen-
navnenes periode. Med undtagelse af H. C. @RSTED fra
1858, der herer hjemme i gruppe 3 (den beramte fysiker
var dod syv &r forinden), og RFBs forste lokomotiv PALNA-
TOKE, som méske ogsd bor regnes med i gruppe 3, faldt
alle danske lokomotivnavne nemlig i to kategorier. Enten
betjente man sig af nordisk mytologi og sagnhistorie (grup-
pe 1 og 2), eller man valgte danske stednavne (gruppe
15 og 16).

Der var unagteligt perspektiv i at bensevne lokomotive
pid banen Kebenhavn-Roskilde SJZLLAND, DANMARK
og KORSOR, og KJOBENHAVN var ligeledes velvalgt. Men
et af de fem 1A1-lokomotiver kom som bekendt til at
hedde ODIN, og dette navn dannede i langt hojere grad
skole. Da de to forstnavnte efter nogle &rs udrangering
kom i drift igen 1866 i radikalt ombygget stand, blev de
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kaldt ROTA og HILDUR. Og bortset fra, at kebsteederne
langs jernbanelinien mellem hovedstaden og Storebeelt
blev opkaldt i 1854 pa de 4 engelskbyggede Crampton-ma-
skiner, holdt man sig ved DsJ herefter til gruppe 1 og 2.
Denne praksis smittede lidt af p& Fyn; de to forstbyggede
lokomotiver til Odense-Svendborg banen benzevntes ODIN
og THOR, og i det sydfynske land korte senere bade PAL-
NATOKE, FREYR, FREYA, BALDUR og LOKE rundt pa egne
hjul. Men lige s& mange sydfynske maskiners navne horte
til gruppe 16. En samlet oversigt over anvendte stednavne
fé&s pa det til artiklen herende Danmarkskort, tavle 3.

Hvad gruppe 1 og 2 angar, er det agjensynligt, at den hos
DsJ radende tilbgjelighed til at veelge mytologiske og
sagnhistoriske figurer at opkalde efter er en efterklang af
romantikken og den periode i dansk digtning, man plejer at
kalde guldalderen. Uden tvivl har datiden fundet det gan-
ske naturligt at f& sat sddan nogle som MIMER, YMER,
SKRYMER og SKiRNER pé skinner, men man kan undre sig
over, at der ikke var mer orden i begreberne. Det ser
nemlig ud til, at der i almindelighed ret ukritisk bare er
ost af det givne navneforrdd uden forseg pad at na nogen
seerlig linie, hvad de enkelte lokomotivklasser angar, og
uden at undgd navne, der kunne give negative associa-
tioner som fx LOKE og FENRIS. Til de eksemplarer af det
senere litra Hs, som ndede at hedde noget, blev der dog
alligevel valgt navne, som i en vis forstand passer sam-
men og til lokomotivtyperne. Sdvel HUGIN, MUNIN og
HEIDRUN som DRAUPNER og GUNGNER kan nemlig be-
tragtes som gudernes »tilbehor«, og det er nok ingen til-
feeldighed, at disse navne blev tildelt rangermaskiner. | det
hab, at det vil lykkes andre at finde flere eksempler p3,
at der trods alt var et vist system at spore, er der pa
tavle 4 (delt i A og B) bade givet en nodtorftig forkla-
ring til de fra gruppe 1 og 2 valgte navne — og vist, hvilke
lokomotivklasser de blev brugt til. Der er for resten sé
meget mere grund til at bringe forklaringerne, hvor ufuld-
steendige de end er, som disse ma antages at have in-
teresse for enhver ynder af de aeldre danske damplokomo-
tiver. Man vil ogsa her se, at sammenheengen er afgoren-
de; TYR horer ikke til gruppe 7, og SKADE har ikke noget
med gruppe 9 at gore. Visse navne er for ovrigt anvendt
i en romantiseret, ikke helt korrekt form, men det er en
sag for sig at ga neermere ind pa. To navne har det ikke
forelobig veeret muligt at finde den rigtige forklaring pa:
ARVAK og ALSVED, som er de seneste, der blev taget i
anvendelse pa Sjalland. Kan nogen hjeelipe?

En sammenteelling viser, at der af de 104 lokomotiv-
navne, som brugtes i Danmark, var 63 i gruppe 1 og 2,
men kun 1 (evt. 2) i gruppe 3 og 35 i gruppe 15 og 16.

Litteraturhenvisning

Med hensyn til danske damplokomotiver ma det veaere na-
turligt at nzevne standardveerket DANMARKS DAMPLO-
KOMOTIVER af William Bay, udkommet i Kebenhavn pa
Herluf Andersens forlag 1977. Det skal dog samtidigt be-
meaerkes, at bortset fra en alfabetisk liste over danske
damplokomotivnavne (blandt hvilke man for resten mang-
ler dem fra @SJS!) og, at navriene er anfart i de enkelte
kapitler, hvor de horer hjemme, beskeeftiger bogen sig
ikke specielt med dem.

Artiklen afsluttes i det folgende nummer af Jernbanen.



Jernbanenyt - kort fortalt

%{ﬁl’rivatbanerne

I 1978 har landets 13 privatbaner féet bevillinger til mo-
derniseringer som anfert nedenfor. Det er glaedeligt, at
man har erkendt disse baners betydning som led i det
danske kollektive trafiknet og imedekommet en stor del
af de ans@gninger om penge til moderniseringer, som er
blevet indgivet fra banernes side.

Moderniseringerne, der er bevilget penge til, oufatier
for en stor del spormodernisering og udbygning eller eta-
blering af fjernstyrings- og sikringsanlaeg.

De fleste baner havde ogsd indgivet ansegninger om
penge fra stat og kommuner til anskaffelse af nyt ma-
teriel til banernes stadigt stigende antal af rejsence. Da
samlede oensker om nyt persontogsmateriel ved orivai-
banerne vil - i tilfeelde af imodekommelse af de : ovrig
velbegrundede onsker ~ omfatte bevillinger pa mere end
100 mill. kroner. For at f& analyseret de enkelte baners
behov og for at samarbejde banernes onsker, er der un-
der Privatbaneudvalget i ministeriet for offentlige arbej-
der nedsat en arbejdsgruppe, der har fiet til opgave at
undersage enskerne fra de respektive privatbaner oq om
muligt sammenfatte materielonskerne i en samlet ansog-
ning til finansudvalget pa det onskede belob, da det er
langt storre end man har beregnet afsat til privatbane-
moderniseringer inden for en overskuelig fremtid.

Nér denne fremgangsmade benyttes ma det bl. a. siyl-
des, at en samlet ordre p3 nyt persontogsmateriel til de
danske privatbaner vil kunne betyde vesentlige bespa-
relser pd de enkelte tog, da en serieproduktion altid wvil
medfore veesentlige rabatter fra leverandorernes side

De baner, der har fiet moderniseringsbevillinger igen-
nem i ér er:

GDS: 2,9 mill. kr. til udskiftning af 4,2 km spor.
HFHJ: 5,6 mill. kr. til udskiftning af 7.3 km spor.

HHGB: 3,8 mill, kr. til sporombygning pa Gronnehave
station. Samtidig ombygges 0gs& banens remiser og veerk-
steder pd Gronnehave.

HHJ: 0,2 mill. kr. til etablering af fiernstyringsanleeg p#
Assedrup, Malling og Tranbjerg stationer samt sporfor-
bedringer p Viby Jylland.

HTJ: 0,5 mill. kr. til udforelse af fiernstyrings- og sik-
ringsanleeg pd Ruds-Vedby, Skellebjerg, Stenlille og Kr.
Eskildstrup stationer samt spormoderniseringsarbejder pa
strackningen Ruds-Vedby-Hong.

OHJ: 2.4 mill. kr. til keb af to svenske diesellokomoti-
ver fra Nora Bergslags Jarnvdg (se endvidere under Ods-

herredsbanen). Desuden vil der vaere penge til nogle min-
dre spormoderniseringer pd OHJ's nordlige straskning.

VLTJ: 7,4 mill. kr. til opferelse af nye remiser samt nyt
veerksted i Lemvig. De nye faciliteter skal aflose de gam-
le og foreldede bygninger p& stationsomradet i Lemvig,
og hermed varsies fjernelsen af den gamle remise (veerk-
stedet] for enden af perronsporene i Lemvig.

VNJ: Vestbanen fér 0,45 mill. kr. til fjernstyringsanleeg
p& Janderup og Billum stationer. Endvidere skal sikrings-
anleegget i Oksbal kobles pd fjernstyringen, der sker fra
Varde Vest.

@SJS: Ostbanen far 1,3 mill. kr. til udskiftning af spor-
skifter m.v. p& Fakse S station (tidl. Stubberup) samt pa
stationen i Fakse Ladeplads.

*

Odsherreds Jernbane

| efterdret 1977 indgav OHJ andragende til privatbaneud-
valget om bevilling i 1978 til keb af to Lynette-tog og en-
ten et nyt eller to brugte diesellokomotiver. Andragendet
om de to lynette-tog, der var indgivet sammen med HTJ,
blev ikke imodekommet i 1978-budgettet for modernise-
ring af privatbanerne, men anderledes gik det med andra-
gendet om nyanskaffelse af diesellokomotiver.

Nér andragendet om diesellokomotiver til OHJ blev af-
fattet som »et nyt eller to brugte diesellokomotiver«,
skyldtes det, at man i banens ledelse allerede p& dette
tidspunkt havde fdet kig pa to egnede diesellokomotiver
fra Nora-Bergslags Jérnvig i Sverige. Forst i marts 1978

NBJ T 26 -
til OHJ, 6. juni 1978.

nu OHJ nr. 45 - pd Kebenhavn H under rejsen fra Sverige

(Foto: Ole-Chr. M. Plum)
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Det hidtil kraftigste diesellokomotiv ved de danske privatbaner, leveret til Odsherredsbanen den 6. juni 1978. Her ses lokomotivet ved ankomsten

til Helsingor.

blev det klart, at OHJ endeligt ville satse pa at anskaffe
de to 1300 hk dieselhydrauliske lokomotiver fra NBJ, og
som var bygget i 1965 af MaK i Kiel.

Kobet af de to svenske diesellokomotiver, NBJ T 25 og
T 26, er blevet muligt i forbindelse med en incorporering
af Nora—Bergslags Jarnvag i Statens Jérnvdgar. En del af
privatbanens trafik skal opretholdes ved, at SJ driver en
del af det nuveerende banenet. Imidlertid trak denne in-
corporering ud — egentlig skulle NBJ-selskabet have veeret
ophert med udgangen af januar 1978, men det trak ud, og
det er endnu ikke endeligt sket. Dog foreld der i foréret
tilkendegivelse fra SJ om, at de svenske statsbaner ikke
onskede at overtage de to lokomotiver, som OHJ havde
interesse i at erhverve. Med NBJ aftaltes en pris for de
to lokomotiver p& ca. 2.120.000 kr. incl. reservedele, fragt
m.v.

Med finanslovens vedtagelse i det danske folketing den
31. marts, og efter at trafikministeren tiltradte, at staten
ville bidrage med 75% af den nsevnte sum, var der
skabt ekonomisk grundlag for handelen, idet de i banens
drift interesserede kommuner tilsammen havde givet til-
sagn om udredelse af de resterende 25%.

Forholdene om afviklingen af den svenske privatbane
trak som neevnt ud, og ferst omkring midten af maj kunne
OHJ's direktor, Erik Johansen, meddele, at nu ville han-
delen ga i orden.
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(Foto: Ole-Chr. M. Plum)

Anskaffelsen af de to nye diesellokomotiver, der ved
OHJ litreres OHJ 46 og 45, er bl.a. nadvendiggjort efter,
at OHJ og HTJ har haft alvorlige havarier pa de to diesel-
lokomotiver fra 30'erne. OHJ 40 (ex AHB 5203) og HTJ
41 (ex FFJ 1209 — i ovrigt aldrig omlitreret}. Med kobet af
de to lokomotiver har OHJ samtidig forpligtiget sig til at
afgive det ene af banens nuveerende 750 hk lokomotiver,
OHJ nr. 39 (ex FFJ ML 1216) til Hong-Tollose Jernbane.

Hermed har de to baner, OHJ og HTJ, féet lost proble-
met omkring diesellokomotiver, og en kostbar reparation
af et af lokomotiverne fra 30'erne er undget. | denne for-
bindelse bor det naevnes, at diesellokomotivet HP 15 er
det eneste koreklare firkantede Frichs-lokomotiv ved OHJ
og HTJ.

Allerede den 6. juni ankom NBJ T 26 til OHJ i Holbaek.
Den 5. juni afgik lokomotivet fra Nora — indkoblet i gods-
tog pa SJ til Helsingborg. Fra Helsinger karte T 26 for egen
kraft til Holbzek, og snart vil lokomotivet som OHJ nr. 45
kere mellem Holbaek og Nykebing. Det 66,8 tons tunge lo-
komotiv ma ikke befare HTJ-strackningen pa grund af ak-
seltrykket. NBJ T 25 vil ankomme til OHJ i december 1978.

| forbindelse med anskaffelsen af nye diesellokomotiver
p&teenker OHJ anskaffelse af to eldre personvogne fra
DSB.

*



Af driftsberetningen for 1977 fra OHJ fremgér det, at ba-
nen har befordret 657.600 rejsende. Stigningen i forhold
til 1976 har veeret 11,3%, og det fremkomne rejsetal er
det storste siden banens 8bning.

Spormoderniseringen har veeret fortsat i det forlebne
ar, hvor der har veeret arbejdet nord for Vig (ca. 900 m),
mellem Asnees og Grevinge (ca. 1500 m) og mellem Gre-
vinge og Kelstrup (ca. 900 m). Det moderniserede spor er
udfert som langskinnespor bl.a. med genanvendelse af de
bestdende skinner fra 1922.

Remisen i Nykebing er forleenget p& to remisepladser,
og pa det ene spor kan nu holde et lynette-tog. Remisen
i Holbeek har fdet monteret udsugningsanlzeg for forbreen-
dingsluften fra lokomotivers og motorvognes dieselmoto-
rer.

P& stationerne er der foretaget ombygninger i Farevejle
og Grevinge. Begge steder har postveesenet bidraget til
moderniseringen og udvidelserne, der hovedsageligt skyld-
tes postvaesenets stigende forretninger.

*

Ostbhanen

I de seneste maneder har @stbanen bl.a. pa grund af flere
vheld m.v. haft en yderst speendt situation omkring det
rullende materiel. Fra sdvel andre privatbaner (GDS og
VLTJ) som DSB har man lejet materiel.

Fra Hads Ning Herreders Jernbane har @stbanen kobt to
svenske skinnebusser, som HHJ i 1976 kobte af Odsher-
reds Jernbane og Hong-Tellose Jernbane. HTJ S 27 og
OHJ S 42 kerte selv til Harlev i det tidlige forar.

*

I gennem godt 5 &r har @stbanen foroget sit passagertal
med godt 609, og dette har ganske forstieligt skabt al-
vorlige pladsproblemer i banens tog. Denne udvikling for-
ventes at fortszette, og banens bestyrelse har derfor i ef-
teréret 1977 fremsat onske om indkeb af yderligere to ny
dobbelttog (Lynettetog) og to ekstra styrevogne, hvilket
vil forage pladsantallet i banens tog med godt 320 pladser.

Projektet er blevet positivt modtaget af de i banens
drift interesserede kommuner, men som ovenfor nszevnt
har @stbanen endnu ikke kunnet opnd det nedvendige
statsl@n pa 75% af udgiften til de nye tog. Forhdbentlig vil
@stbanens onske om nye tog blive imedekommet i lobet
af f& ar — ligesom det s& m3 blive tilfeeldet med de ov-
rige baners ensker om nye persontog.

@stbanens to diesellokomotiver, M 8 og M 9, fra 1953
er meget slidte. | 1977 blev det ene lokomotiv staerkt be-
skadiget ved kersel i tung sne. Dette har gentaget sig i
vinteren 1977/78, hvor begge diesellokomotiverne blev
beskadigede. Det ene bliver siledes forst koreklart hen
pa eftersommeren.

Man havde forst péregnet indsat et nyt lokomotiv i
1983, og derfor har banens ledelse set sig om efter et
brugt diesellokomotiv. Man har endog haft flere tilbud,

men Privatbanetilsynet har ikke kunnet anbefale deres
anvendelse pd Ostbanen, da sporet er for darligt til disse
lokomotivers akseltryk.

Rejsetallet stiger — som nzevnt — fortsat péd @stbanen og
i 1977 steg rejsetallet med 8,32%, til 1,1 mill.

@stbanen har i 1977 atter veeret preeget af store anleegs-
arbejder. | Harlev er der etableret et elektrisk sikringsan-
leeg. Samtidig er de gamle manuelle bomme i Harlev by
udskiftet med et automatisk helbomanlag, der er koblet
sammen med sikringsanleegget. P4 stationen i St. Hed-
dinge er der ligeledes etableret nyt sikringsanleeg, der
fiernstyret fra Fjernstyringscentralen i Harlev. Fjernsty-
ringsprojektet fortsesetter i 1978 og forventes afsluttet i
1979.

Som noget ret usaedvanligt mé det neevnes, at @stbanen
i 1977 forleengedes med 3,4 km. Forklaringen hertil er, at
streekningen Stubberup-Fakse Ladeplads, der forhen ejedes
af Faxe Jernbane, nu er overtaget af @stbanen.

Betjeningen af Fakse by har ikke altid veeret den bedste
fra @stbanens side. Stationen i Fakse I8 langt fra byen. |
1977 flyttedes banens hidtidige ekspedition op p& Fakse
rutebilstation, som nu hedder Fakse bystation. Hermed er
Gstbanen centralt placeret i byen. Fra Fakse bystation
kerer tilbringerbussen til toget pa Fakse S station, den
tidligere Stubberup station, der som nszevnt under &rets
moderniseringer ved privatbanerne skal ombygges med
elektriske sporskifter og nyt sikringsanlzeg. Saledes lostes
problemet omkring betjeningen af Fakse by, og hermed
mé man vel betragte de for et &r siden fremlagte planer
om en forleegning af @stbanen ved Fakse som henlagte.

@Ostbanen ser fremtiden i mode med mange forventnin-
ger. De tre love for den kollektive trafik, som folketinget
vedtog i marts 1978: Lov om buskersel, lov om kollektiv
personbefordring inden for Hovedstadsomradet og lov om
kollektiv personbefordring uden for Hovedstadsomridet
vil betyde nye aktiviteter for @stbanen bade som entre-
prener for Hovedstadsomrédet og inden for Storstroms
amtskommune.

Endelig vil denne udvikling sammenholdt med det, at
S-banen i 1983 n&r Kege, f& vasentlig betydning for Ost-
banen.

*

Lignende redegorelser om de ovrige privatbaner soges
bragt i de naeste numre af Jernbanen.

»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr. M. Plum.

Kleebemaerker med teksten:

»DAMPKRAFT? - JA TAK
KOR MED VETERANTOG«

seelges til fordel for museumbanerne under DJK.
Cirkelformet (130 mm i diameter) med morsomt |
damplokomotiv. ‘
| PRIS kr. 500 pr. stk.
Fas hos Salgsafdelingen — se nederst side B 12
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Interessant MO-leb pa Kystbanen

af Johs. D. Hansen

Kersel med Mo pé Sjeelland synger snart pé& sidste vers.
Tilbage med regelmaessig trafik er nu kun strakningen
Hillered-Helsingsr samt Kystbanen.

At Kystbanen stadig trafikeres med Mo er utvivlsomt
ukendt for de fleste jernbaneinteresserede. Men ikke de-
sto mindre er det en naesten dagligdags begivenhed, idet
der pa hverdage er et Mo-leb frem og tilbage mellem
Kebenhavn og Helsinger. Det skyldes det nadvendige ef-
tersyn som for Mo-vognenes vedkommende foretages pa
Helgoland driftsveerksted.

I mange ar foregik Mo-udvekslingen til »Lille-nord« i
forbindelse med de internationale eksprestog, ja, s& sent
som i september i fjor var dette tilfeeldet. Men ved kore-
planskiftet matte det ophere, fordi de internationale tog pa
Kystbanen nu skulle veere elopvarmede.

DSB Mo 1827 pa Kebenhavn H, 17. januar 1978. (Foto: Johs. D .Hansen)

Udvekslingen foregar nu pa den made, at der startes fra
Helgoland, med en tom Mo. Farst keres ind til Kebenhavn
H, hvorfra det, ad Kysthanen, gér imod Helsingor.

Efter at selve udvekslingen er overstdet, starter hjem-
turen, der kan forlebe p& en helt anden méade, idet der
mandag-fredag ofte keres lokalgodstog. 1 Rungsted Kyst
gores der ophold, her enten stilles godsvogne fra Hel-
singor, eller der hentes nogle, som kores til @sterport.
Herfra gdr det s& imod Helgoland og dagens udveksling
er slut.

Det er dog ikke hver dag, der kores godstog. P4 disse
dage kares der uden stop Helsingar—@sterport, hvorfia der
bliver kert mod Helgoland.

Om sendagen forekommer der ingen udveksling, derfor
sker udvekslingen, s& vidt muligt, med Mo i forspand pa
lordage.

Hvorlaenge der vil blive kert med Mo pd Kystbanen, af-
heaenger selvsagt af fremtidsplanerne for »Lille-nord«. Her
skal kersel med Mo dog veere sikret sommeren igennem,
men hvor lang tid derudover er meget uklart.
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DSB Mo 1883 ved Humleback pd vej mod Helsinger, 30. december 1977.
(Foto: Jens Larsen)

Det er ikke for tidligt at begynde, hvis man vil na at ta-
ge billeder af Mo pé& Kystbanen, der byder pd mange og
gode fotosteder.

Der er ikke fastlagt nogen kereplan for Mo-udvekslinger-
ne, men normalt kerer der en tom Mo fra Kebenhavn H
lidt for kl. 13.00 med ankomst til Helsinger ca. 13.45. Den
modsatte vej kores der fra Helsingor kl. 14.15 med an-
komst til @sterport kl. ca. 15.30. Hvis der ikke er gods
karer toget fra Helsinger ca. 14.30 med ankomst til @ster-
port kl. ca. 15.55. | hegge tilfelde kores der fra @sterport
til Helgoland kl. 15.58. De opgivne tider er altsd med for-
behold for @endringer.

Boganmeldelse
The Last Parade

I Jernbanen nr. 6/76 beskrev jeg udstillingen af lokomo-
tivkavalkaden i Shildon ved Darlington i anledning af 150-
dret for abningen af den forste offentlige jernbane i ver-
den med lokomotivdrift.

Der var vist mange, der som jeg h3bede pa, at alt det,
der var at opleve her, métte blive fastet pa papiret, f. eks.
i form af en bog, og det er nu sket ved udgivelsen af det
»The Last Parade«, pd New Cavendish

statelige veerk:




Books-forlaget i London under redaktion af P. B. White-
house og indledt med et digt af W. H. Audew. Det forste
vers lyder:

This is the night-mail crossing the border,
Bringing the cheque and the postal order,
Letters for the rich, letter for the poor,
The shop at the corner, the girl next door.
Pulling up beattock, a steady climb;

The gradient against her, but she's on time.

Det store format, 36x26 cm, har muliggjort store béde
sort/hvide og farvede illustrationer pd alle de 187 tekst-
og billedsider, inddelt i en halv snes afsnit, hvoraf be-
skrivelsen af kavalkaden, opdelt efter de gamle selskaber,
optager den storste plads.

De engelske lokomotiver har altid veeret kendt for deres
smukke ydre, og mange af de mest vellykkede finder man
afbildet i bogen, ledsaget af en velredigeret tekst.

Forlaget har veeret sd venlig at sende mig en af illu-
strationerne for reproduktion. Det viser den udendors del
af udstillingen, fotograferet af John Hunt.

Bogen inddeles med et historisk tilbageblik pa de for-
lobne ar og med et referat af festlighederne i 100-aret,
1925, og af arbejdet p& at bevare karakteristiske typer for

Boger om jernbaner:

I lommeformat-serien om trakkraften ved forskeltige jernbaner indgér
0gs3 tilsvarende bpger om @strig (OLT) og Sverige (SLM), hvilke dog pt
er udsolgt. En ny bog om trakkraften i Belgien, Holland og Luxem-
bourg er planlagt til udgivelse i 1977.

Kulrgg og Dampslag
Damplokomotivernes sidste tyve ar i Danmark.
Af Hans Gerner Christiansen, Arne Kirkeby og Ole Winther Laursen.

| midten af 1950-erne var damplokomotivet endnu den dominerende
trekkraft ved DSB, og der var mange typer i drift. S& godt som alle pri-
vatbaner anvendte ogsd damplokomotiver, ligesom mange industribaner,
bade normal- og smalsporede. Tre kendte fotografer har her udvalgt 181
af deres bedste billeder, for att skildre tidsrummet op til dampens af-
vikling. Det er blevet et {int og ofte nostalgisk album, hvor teksten ogsi
fortzeller en del om damplokomotivernes anvendelse i deres sidste 20 &r.
120 sider, Dkr 65,-.

Kan bestilles gennem indbetaling til vor postgiro Kgbenhavn 3 28 99 31
eller hos Deres klub eller boghandler,

Frank Stenvalls forlag, Malmgatan 3, S-211 32 Malmo

fremtiden i et museum, et arbejde, der nu er lykkedes ved
abningen af det smukke udstillingskompleks i York. Ho-
vedafsnittet er et udferligt referat af selve kavalkaden.

Naturligvis har ikke alle typer kunnet beskrives, men
karakteristisk for engelsk indstilling til tilveerelsen hedder
det sidste kapitel: »Epilog — Absent Friends«!

Bogen er ikke billig, men det er en fryd at have den i
sin bogsamling.
Professor S. A. Andersen.

Indvielse af Sporvejsmuseet pa
Skjoldnaesholm

Fredag den 26. maj 1978 fik Danmark en ny turistattrak-
tion i form af Sporvejshistorisk Selskabs nye museum ved
Skjoldnzesholm p& Midtsjeelland. | adskillige &r har SHS
arbejdet med projektet omkring sporvejsmuseet, og nér
museet overhovedet er blevet en realitet, skyldes det ude-
lukkende en fantastisk vilje og et utroligt »g&-p&-mod« hos
de aktive medlemmer i SHS samt den stotte de til en-
hver tid har fdet af SHS's ovrige medlemmer. Endvidere
har SHS ogsé fra mange andre sider faet stotte i deres
bestraebelser pd at etablere det nu &bnede museum.

Supplement pr 1977-01-01 til
Danske lokomotiver og motorvogne 1976-01-01

Explanations/Erkléringen

rettes amend berichtigen
slettes delete streichen
udrangeret withdrawn ausgemustert
tilfgjes add zufiigen

Rettelser/Amendments/Berichtigungen

S. 4: Banen Svanemgllen—Farum {Hareskovbanen) indtegnes.

S. 11: E 966 udrangeret. Samtlige oplysninger slettes.

S. 12 E 978 og 999 udrangeret. Numrene med tilhgrende anmark-

ninger slettes.

F 441 og 653 udrangeret. Numrene med tilhgrende anmark-

ninger slettes.

14:  H 800 udrangeret. Samtlige oplysninger slettes.

15: N 207 udrangeret. Samtlige oplysninger slettes.

17: Q344 og 350 udrangeret. Samtlige oplysninger slettes.

1§ 740 udrangeret. Nummer og tilhgrende oplysninger slettes.

24:  MH 360 og 388 udrangeret.

26: Oplysningerne om MH 360 slettes.

27:  Oplysningerns om MH 388 slettes.

31: Fodnote rettes til: MY 1110, 1112—1132 indrettet for ITC-
korsel.

)
o
&

IN)
o

S. 34: Fodnote vedr indbygget generator rettes til: MZ 1432, 1433
og 1442—1446 har indbygget generator til elektrisk togop-
varmning, fabrikat AEG.

S. 38: MM 763-779, 784, 785, 787, 789, 790, 792, 793, 797, 801
og 811 udrangeret.

S. 39: Fodnoten vedr centralkobling slettes. Koblingerne afmon-
teret.

S. 40: MU 8513-8537 leveret. Overskriften rettes til: MU 8501—
8537.
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Selve indvielsen og &bningen af museet og den nye mu-
seumssporvej blev foretaget af kulturminister Niels Mat-
thiasen, der ogsd selv korte den forste sporvogn ud af
strackningen. Sporvejshistorisk Selskabs nyvalgte formand
0. Iskov redegjorde for museets tilblivelse samt for spor-
vejsepoken i Danmark, der sluttede den 22. april 1972, hvor
den sidste sporvogn kerte pa linie 5 i Kebenhavn.

SHS har i sin samling af sporvejsmateriel vogne fra
alle tre sporvejsbyer i Danmark: Odense, Arhus og Ko-
benhavn, samt fra byerne Malme i Sverige og Flensburg
i Tyskland.

Dagen efter den officielle indvielse holdt SHS indvielse
sammen med mange af foreningens medlemmer. For at
festliggore rejsen til Skjoldneesholm fra Kaobenhavn,
havde SHS sammen med Dansk Jernbane-Klub arrangeret
damptogskersel mellem Kobenhavn H og Hvalse. Der var
til at begynde med beregnet plads til ca. 300 i toget, men
mere end 460 mennesker meldte sig, og takket veere en
hjelpende hand fra DSB's side lykkedes det at eendre
oprangeringen, s& der var plads til alle. Endvidere lykke
des det at skaffe vogne, der passede til stammen, der om
lardagen bestod af 2 Cll - Bg — Bgh — Ca 16 — Be 12. Foran
var DSB's damplokomotiv P 917. Desvaerre var C 708 ikke
feerdigrepareret til turen, men forhabentlig kan den kere i
lobet af efteraret.

HHJ YBM 25, Odder 1976

Sendag den 28. maj var der udflugt for DJK-medlemmer
og andre interesserede, og 275 mennesker korte med
damptoget til Hvalso fra Kobenhavn. P 917 trak atter
stammen, der bestod af Bg — Bgh — Ca 16 — Be 12. Des-
vaerre matte Be 12 efterlades i Roskilde p& grund af et
varmlobet leje. Alle fik dog plads i de tre resterende
vogne.

Dansk Jernbane-Klub havde ogséd arrangeret udflugts-
rejse fra Holbaek til Hvalsg i forbindelse med sporvejs
museet. | denne tur deltog mere end 100 mennesker, og
p& denne made transporteredes alts3 mere end 800 men-
nesker til sporvejsmuseet med damptog pé de to dage.

Transporten fra Hvalso seorgede Manza's turistfart for,
og den afvikledes p& upédklagelig vis, trods de mange
mennesker.

Dansk Jernbane-Klub var glad for at medvirke til fest-
liggorelsen af indvielsesdagene for sporvejsmuseet pé
Skjoldnaesholm, og endnu en gang skal der onkes SHS:
»Til lykke!«

Skulle De ikke endnu have besegt det nye museum -
s& benyt den kommende ferie til det. Sporvejsmuseet er
sbent fra midten af maj til midten af september alle lor-
dage ki. 13-17 samt sen- og helligdage kl. 10-17. Entré-
billet, der ogsa geelder som sporvognsbillet, koster kr. 5~
for voksne og kr. 2,50 for born. OCMP.

HP 15, Hjgrring V 1970

S. 41: Oplysningerne om MM 763—779, 784, 785, 787, 789, 790, S. 88: Fejlagtigt foto indsat. Det rigtige billede ses ovenfor (Foto P
792,793, 797, 801 og 811 siettes, S. 94: ;*11_3";35'25;ns)‘;lgt til HHJ. Oplysningerne pé siden overfgres ti!
SR RO I Rea e W GAED Ll oo ny side 84a. Skinnebussen ikke nynummereret ved HHJ.
8513 Frichs 1390 1975 8526 Frichs 1403 1976 S.116:  Foto viser OHJ S 31 (trykfejl).
8514 Frichs 1391 1975 8527 Frichs 1404 1976 S.121: OHJ S 42 solgt til HHJ. Oplysningerne pé siden overfores til
8515 Frichs 1392 1976 8528 Frichs 1405 1376 ny side 84b, Skinnebussen ikke nynummereret ved HHJ.
8516 Frichs 1393 1976 8529 Frichs 1406 1976 S.137:  VLTJ YBM 17 {x SJ Y6 756) omnummereret, jfr fodnoten.
8517 Frichs 1394 1976 8530 Frichs 1407 1976 S.138: VLTJYBM 16 (x SJ Y6 815) omnummereret, jfr fodnoten.
8518 Frichs 1395 1976 8631 Frichs 1408 1976 S.141:  VNJ MB 53 monteret med Leyland-motor, 6-cylindret, effekt
8519 Fn.chs 1396 1976 8532 Frichs 1409 1976 med trykladning ca 225 HK.
8520 Frichs 1397 1976 8533 Frichs 1410 1976
8521 Frichs 1398 1976 8534 Frichs 1411 1976 Efter side 84 tilfgjes ny side 84a-b: HHJ har overtaget HTJ S 27 og
8522 Frichs 1399 1976 8635 Frichs 1412 1976 OHJ S 42 uden omnummerering, se side 94, resp side 121.
8523 Frichs 1400 1976 8536 Frichs 1413 1976
8524 Frichs 1401 1976 8537 Frichs 1414 1976
8525 Frichs 1402 1976
S. 85: HHJ Y6 772 omnummereret til HHJ YBM 25,
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CAFE HAL'VEJEN
v/ Boye og Erik Andersen

Kongebroen 1 — Korsor

TIf. (03) 57 26 80

man medes p3 Hal'vejen

2 nye billard — Varm og kold mad

THORKILDS CYKLER

v/ Kaj Petersen
Smedegade 11 — Slagelse
TIf. (03) 52 15 64

Forh. af PUCH og VESPA CIAO knallerter

Salg — Service — Reparation

BANEGARDSRESTAURANTEN

Norrevold — Nakskov

TIf. (03) 92 54 77

Et godt sted at gaeste

Velkommen hos
IRENE STENSTRUP

Hyllinge Kro

14 km fra Naestved mod Slagelse
TIf. (03) 74 43 45

1. kl. kekken — Populsere priser

Selskaber modtages indtil 100 personer

Velkommen hos

Kathe og Reimar

OLE STENBAK MADSEN

Tomrer- og snedkermester

Halskovvej 54 — Korser
TIf. (03) 57 43 93

Alt tamrer- og snedkerarbejde udfares,
sdvel nyt som reparationer

Tilbud og overslag gives uden forbindende

OSTERGADES BRODERIMAGASIN
Ellen Rasmussen
@stergade — Maribo
TIf. (03) 880106

ANNE MARIES KIOSK

Vestergade 42 — Maribo — TIf. (03) 88 3023

Alt i dagblade — ugeblade — tidsskrifter — kort —
telegrammer

Stort udvalg i tobaksvarer
Vine og spirituosa



MARIBO HALLENS CAFETERIA

v/ Lonny og Bjarne Meincke
Ved Stadion — TIf. (03) 88 13 73

Vi medes
for og efter kampene

KAMPER'’S EFTF.
MASKINVARKSTED

v/ Lasse Ottosen
Vesterbrogade 7 — Maribo
TIf. (03) 88 10 69

Alt smede- og maskinarbejde udferes

Tilbud gives uden forbindende

Vil De have service —

s& ga til

SOREN MELHEDE
Service

Ostre Landevej 46 — Maribo
Telefon (03) 88 00 72

Maskinvask og Quick Service

RESTAURANT
BANGS HAVE

helt naturligt . ..
Idyllen ved Maribo So

| Restaurant Bangs Haves naturvenlige selskabslo-

kaler vil De finde den smukke ramme for Deres for-

retningsfrokost — privatfest — foreningsarrangement.
Her vil De hygge Dem, det er helt naturligt i Bangs
Have.

BANGS HAVE
Maribo

TIf. (03) 88 19 11

W37 OHR MINENS THUMLEIN
LINDEVEY 12
<30 TASTRUP

Koger koleren?
Eller uteet?

o

Sa

MARIBO AUTOKOLERSERVICE

Vesterbrogade 8 — TIf. (03) 88 02 36

Vi anbefaler

JERNBANERESTAURATIONEN

Maribo TIf. (03) 8800 86

Velkommen hos

Mona Harild

GARNBODEN
Vestergade 30 ~ Maribo
TIf. (03) 88 14 70

LYSKOPI
Alt duplikeres, fotokopieres og alt i lystryk
Vestergade 52 — Maribo
Tif. (03) 88 11 84

HOLEBY BLOMSTERFORRETNING
V. S. Roerholt
Jstervej 14 — Holeby
TIf. (03) 906119




