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Symbolet for
jernbane-
udflugter |
s@rklasse

s nu med direkte
tilrejse fra Danmark

Midt i januar udkommer vores 1980-program.

Med faerdigpakkede jernbaneudflugter i seerklasse — med

direkte tilrejse fra Danmark. Fra fjerne rejsemal som
Kina og Indonesien til hurtige smutture i DDR.

Og de fleste rejser kan forleenges med nogle dages
ophold i nogle af de spaendende byer i

@steuropa og Balkan.

Bestil programmet hos

d40>

Bzaa Hansa Folketurist
s Aboulevard 80

2200 Kobenhavn N
(01) 396224

INTRAFLUG er blandt
jernbaneinteresserede
kendt for sine ekseptio-
nelle dampseertogsture i
udlandet. Og for genopliven-
sen af fornemme luksustog
som Orientekspres, som
gennemfores med bureauets
eget originale vognmateriel.

Hansa Folketurist er kendt som
specialist i @steuropa og Balkan.
Med sével grupperejser som

individuelle rejser.

Hos Hansa Folketurist kan man nu

fa INTRAFLUGS velkendte special-
rejser for jernbaneentusiaster.

Med spaendende og usadvanlige
damplokomotiver — som her pa
billedet fra en INTRAFLUG-tur i DDR
hurtigleberen DR 02 201 (tidl.

18 201, max.hast. 180 km/t).

Med interessante togstammer —

som f.eks. originale luksusvogne

fra 20'erne. Med sma

overskuelige grupper og fagkyndige
rejseledere. Til de mest interessante
jernbaner i QJsteuropa,

Balkan og Sydeuropa.
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FARVEL TIL 70’erne

Endnu et &rti er ved at vaere til ende, og 70'erne vil sikkert blive husket
som en periode, hvor vi, efter velstandsfremgang i de glade 60'ere, matte
leere atter at deles om mange forbrugsgoder.

Den kollektive trafik blev igen populeer, og specielt gennem det sidste
&rs tid har vi veeret vidner til en stigning i rejsetal p& jernbanerne, som
det ellers kun har veeret tilfeldet i krigstider.

De danske jernbaner, der fortsat eksisterer, fremtraeder i dag med en helt
anden komfort end tidligere og et trafikudbud sterre end nogensinde.
Spargsmalet er dog alligevel, om de kan klare det sgede pres af rejsende,
som de mere stramme tider har bevirket.

Lad os habe, at den struktur med amtslige trafikselskaber og publikums-
venlige priser, som er pabegyndt i 70’erne, i 80'erne ma blive fortsat til
gavn og gleede for alle. Selv om der skal spares, ma vi ogsd habe, at der
kan blive bevilget penge til det nadvendige materiel, som bade DSB og
privatbanerne s8 hérdt treenger til med de stigende transportopgaver bl.a.
mellem hjem og arbejdsplads.

Jernbaneentusiasterne har haft et godt arti, hvor vi har haft mulighed
for at vise, at vore bestrasbelser med at bevare historisk materiel m.v.
ogsd har sin berettigelse. Vore baner er blevet vigtige led i den enkelte
egns turistudbud. Lad os h&be, at vi i begyndelsen af 80'erne far mulighed
for at f bygget de nedvendige remiser, s& materiellet kan blive yderligere
beskyttet mod rust og r&d.

Med disse ensker for sdvel den moderne som den nostalgiske jernbane-
drift i 80'erne, enskes tidsskriftets annoncerer og lasere en god jul og
et godt nytdr — og p& gensyn i 1980.

Ole-Chr. M. Plum.
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Nyt fra UK-Modeller

C maskinerne afsendes fra England den 5. december pr. luftfragt, sd de skulle vaere hos
forhandlerne en uge senere.

Jeg har studeret et utal af hilleder af danske baner, og bemerket den lette skinnekon-
struktion pa sidebaner o.sv. og hvor meget denne konstruktion betyder for helhedsind-
trykket. Derfor har jeg faet et mindre parti Preci-Trak hjem til afprovning og vurdering.
Dette system bestar af sveller i den korrekte storrelse, kobberbelagt i begge ender og
kode 70 skinnestrenge (244 mm hoj), som loddes pi. Sporskifterne klares med byggesast
i forskellige dimensioner afheengig af den onskede radius. Laskerne er flade med presgede
skruehoveder og loddes pa skinnesiden. Selve arbejdet med samlingen er meget nem og
det er utroligt hvor meget banens udseende ferbedres med naturtro skinner i den nojagtige
malestok.

Jeg far snart nogle prover ud hos forhandlerne, s& man kan undersoge vores Preci-Trak pd
neert hold (systemet fas ogsa til 0, TT, N og smalspor).

Til sidst: husk Me'eren, som er fremme til nytar.

Jeg vil gerne onske en god jul og et godt nytér til de mange, som jeg har leert at kende i
firmaets farste é&r.

Med venlig hilsen

UK -Modeller
Postbox 32, 2620 Albertslund

SPENO INTERNATIONAL SA, GENEVE

SKINNESLIBNING
OG MALING AF UJAVNHEDER PA SKINNEOVERFLADEN

Sophus Berendsen A-S
Ingenigrafdelingen,
repreesenterer Speno
International SA i Norden

SPENO malevogn SM 775

SOPHUS BERENDSEN A-S

INGENIRAFDELINGEN
AMALIEGADE 10 . 1256 K@BENHAVN K . TLF. (01) 148500 . STORE TORV 10 . 8000 ARHUS C . TLF. (06) 120422
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Spergsmalet om privat- eller statsbanedrift i
dansk jernbanepolitik 1860-1890

af John Poulsen

1 1980 har en vezesentlig - men i mange henseender upa-
agtet — jernbanehistorisk begivenhed 100 &rs jubilaeum.
For 1. september 1880 skete statens officieile overtagelse
af landets storste private jernbaneselskab — det Sjeelland-
ske Jernbane-Selskab. Dermed voksede statens andel af det
danske jernbanenet pa en gang fra 54 til 82 pct. | regn-
skabsmaessig henseende skete overtagelsen imidlertid al-
lerede pr. 1. januar 1880, og derfor har vi valgt at markere
jubileeet nu ved denne artikel, som pa grund af omfanget
deles over to numre. Af praktiske grunde bringes alle
noterne efter anden del.

Emnet for denne artikel er forholdet mellem stats- og
privatdrift af jernbanerne i Danmark i en periode, der af-
greenses af padbegyndelsen af de statsejede, men drivat
drevne jernbaner i Jylland/Fyn (1860) hhv. statens over-
tagelse af Det sjeellandske Jernbaneselskabs baner (1880)
og provisorietidens stilstand. Det var i denne periode, at
hovedlinierne i det danske jernbanenet blev udformet, og
en delvis afklaring af forholdet mellem stats- eller privat-
baneanleeg og drift skete. Med dette som hovedemne er
det klart, at hovedveegten kommer til at ligge pa jernbane-
politiske spergsmal og dermed pa debatterne i Rigsdagen.
Samt ikke mindst p& statens overtagelse af DsJ, som
betegnede den endelige konsolidering af en politik, der
bragte hovedstrakningerne i statens besiddelse.

Artiklen er oprindelig skrevet som en opgave ved
historiestudiet ved Kebenhavns Universitet, under emnet
Danmarks skonomiske og sociale historie 1840-1914. En-
kelte passager, der naeppe kan have »Jernbanen«s leseres
store interesse, er udeladt, og enkelte afsnit er omarbej-
det eller tilfejet for at udbygge de for den jernbanehisto-
risk interesserede leeser mere veesentlige afsnit.

At der — isezer efter statens overtagelse af driften i Jyl-
land-Fyn i 1867 — ret hurtigt — og i forhold til landets in-
dustrielle udvikling formentlig ret tidligt — blev etableret
et statsbanenet i den vestlige del af landet, mens jern-
baneudviklingen under det private sjeellandske jernbane-
selskab gik ret traegt, er ikke et af de treek ved den jern-
banehistoriske udvikling, der har fundet fyldigere omtale
i bredere historiske fremstillinger af perioden. 1 disse
fremstillinger* har jernbaneudviklingen i det hele taget
ikke veeret behandlet i storre omfang, og hovedveegten
har i fremstillingen af jernbanepolitikken veeret lagt pa dis-
kusionerne om linieforingerne?, der iseer for de jysk-fynske
anleeg da ogsd rummer veesentlige handels- og udenrigs-
politiske aspekter. Denne tendens gor sig ogsé gaeldende
i en af de mere skonomisk-historisk orienterede fremstil-
linger af perioden®, der dog kort berorer sporgsmalet. Des-
veerre er en ledsagende tabel beheeftet med nogle mis-
visende fejl4.

En lignende tendens kan spores i de omend fa frem-
stillinger med specielt sigte pd omradet” og det er derfor
ikke helt klart, hvilken udvikling der skete med hensyn til
Rigsdagens indstilling til spergsmalet om ejendoms- og
driftsforhold. Dette geelder dog kun i ringe grad Richard
Willerslevs »Hovedtraek af banernes historiske udviklinge«
— dens oversigtsform til trods; og netop hans fremstilling
har i hej grad dannet udgangspunkt for denne artikel. | en-
kelte jernbanehistoriske fremstillinger, béde af bredere og
af mere monografisk karakter, kan der spores en tendens
til at overse, at Det sjellandske Jernbaneselskab var
det storste private seiskab, der har eksisteret i landet.
Dette selskab drev neesten alle sjallandske baner i op til
33 &r, og var faktisk privat! Helt grelt bliver det f.eks. 1
»Danmarks Jernbaner i 125 &r«, hvor man i de grafiske
oversigter péd p. 180-181 simpelt hen registrerer de sjeel-
landske baner som statshaner; og i fortegnelsen over ba-
nerne p. 182-183 geelder samme forhold.

*

Artiklen er bygget op omkring to centrale begivenheder
i den udvikling, der her soges skildret: Den forste er sta-
tens overtagelse af driften pé de jysk-fynske baner i 1867,
hvorved disse bliver egentlige statsbaner. Den anden er
statens keb af Det sjeellandske Jernbaneselskabs baner i
1880, hvorved alle landets hovedlinier er i statens haender.
Men omkring disse centrale begivenheder skete der natur-
ligvis ogsd forskellige eendringer og svingninger i den
jernbanepolitiske kurs, og disse skildres i de mellemlig-
gende afsnit. | slutningen af hvert afsnit er de veesentlig-
ste hovedpunkter i udviklingen ridset op, og artiklen af-
sluttes af en sammenfatning af jernbanepolitikken, sam-
menholdt med hovedtraek af den politisk-ekonomiske ud-
vikling i perioden.

Statens rolle ved jernbanebyggeriet indtil 1861

Da den danske stat i slutningen af 1835 nedsatte en jern-
banekommission, var der kun anlagt ganske enkelte, korte
jernbaner pa det europeeiske fastland. Denne kommissions
arbejde medforte, at der allerede i 1840 blev udstedt en
jernbanelov, som pad mange punkter var en tro kopi af den
preussiske jernbanelov af 1838¢. Lovens bestemmelser om
koncessionsudstedelsen gav staten mulighed for forskel-
lige former for stotte og lempelser overfor jernbanesel-
skaber, men sikrede samtidig en vidtgdende indflydelse pa
eventuelle private baners anleeg og drift, idet staten kunne
fastseette banens liniefering og tekniske udforsel, ligesom
den kunne fere tilsyn med driften og fastseette maksimal-
takster”. Med hensyn til ekspropriation af arealer til ba-
nerne, skulle bestemmelserne i vejloven af 1837 folges.

At der i Danmark fremkom en jernbanelov pa dette me-

get tidlige tidspunkt, skyldtes sandsynligvis iseer, at man
pnskede at imedegd planer om en tysk bane Hamburg—
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Libeck ved at anleegge en parallel bane indenfor det dan-
ske monarkis greenser, nemlig fra Altona til Kiel. Banen,
der 8bnedes i 1844, blev anlagt og drevet af et privat og
overvejende tyskejet selskab —, men selskabet blev af
staten stottet gennem toldlempelser pé anlaegs- og drifts-
materiellet, samt ved at staten kebte 259, af aktierne®.

Med nedseettelsen af jernbanekommissionen havde den
danske stat nok anerkendt jernbanernes betydning, men
i de nzrmest folgende &r udfoldedes dog ringe aktivitet
fra statens side for at fremme nye jernbaneanlzaeg. Men
under hgjkonjunkturen i starten af 1840erne voksede in-
teressen for investeringer i jernbaner, der blev betragtst
som solide — og udbytterige — investeringer”, og der op-
stod en hausse pé jernbaneaktier'". Det private selskab
som stod bag den forste jernbane i det egentlige Danmark,
Kebenhavn-Roskilde banen, som var dannet pa initiativ af
Industriforeningen'!, fandt derfor hurtig afseetning af sine
aktier, dog hovedsageligt i Tyskland'2. Staten stottede dog
seiskabet derved, at man fritog det for betaling af skat af
grund og bygninger, stempelafgifter samt refunderede ind-
forselstolden p& materialerne. Denne fritagelse, der ved
de tidligere anlaeg var af en »ikke ringe pecuniair betyd-
ning«'%, kom ogséa til at geelde alle efterfelgende banean-
leeg i Danmark. Derimod lykkedes det ikke »Det sjeelland-
ske Jernbaneselskab« at f& regeringen til at tegne aktier i
selskabet i forbindelse med planerne om videreforing af
banen til Korsor.

Trods hojkonjunktur var det vanskeligt for selskabet at
f& afsat det fornedne antal aktier i banens forleengelse,
velnok fordi en reekke fidusforetagender i udlandet havde
affedt sterre forsigtighed'!. Disse vanskeligheder fik fi-
nansministeren i novemberregeringen, Vilhelm Sponneck,
til 1 1852 at foreslad Rigsdagen, at staten skulle yde en ren-
tegaranti pa 4% af anlaegskapitalen, samt kobe aktier i
selskabet. Sponneck, der var kendt som liberal, fremforte
under debatten, at hvis finanserne havde tilladt det, burde
staten selv anlaegge jernbanerne, men med den modstand,
der herskede mod enhver form for statsindustri, var noget
sidant ikke gennemforligt'™. Enden p& debatten blev, at
Rigsdagen vedtog at yde en rentegaranti pad 49 for Kor-
sorbanen og for 3 af anleegskapitalen i Roskildebanen'®.
De belab, som staten eventuelt ville komme til at yde péa
grund af rentegarantien skulle, hvis selskabet i sig selv
senere gav et overskud pd mere end 6%, tilbagebetales.
Endvidere fik staten ret til at indlese aktierne til palydende
efter 25 Ar'%". Der opkobtes ikke aktier i banen, men i
forste omgang blev rentegarantien vistnok ogsa dyr nok,
for ojensynlig kom staten til at deekke mellem 2 og 3%, af
den garanterede rente heit frem til slutningen af 1850er-
ne's.

Med loven af 1852 blev principperne med rentegaranti
og indlesningsret fastlagt, og disse principper var oprin-
deligt ogsd teenkt anvendt ved jernbaneanleeggene i Jyi-
land, der debatteredes allerede omkring lovens vedtagelse.
Men en lang reekke stridigheder om det generelle linienet
(leengdebaner — tveerbaner), der rummede handelspolitiske
konsekvenser (Hamburg eller England), samt senere hen
en reekke stridigheder om den mere lokale liniefering, sin-
kede de jyske baneanleeg'’. En i 1858 afsluttet kontrakt
med de engelske jernbaneentreprengrer Peto, Brassey &
Betts, som selv havde veeret aktive i debatten om linie-
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feringen, méatte ogsé tilbagekaldes. Vel nok for at undga,
at ogsd entreprenererne blandede sig i debatten, forelagde
den nye indenrigsminister C. M. Jessen ved &rsskiftet 1859
/60 et forslag, der dels rummede en samlet plan for hele
det jyske banenet, og dels byggede pa, at banerne skulle
anleegges som statsbaner, mens driften skulle varetages
af et privat forpagtningsselskab. Dette princip gik igen i
de forslag, som den efterfolgende regerings indenrigsmi-
nister D. G. Monrad forelagde som forsgg pa at bilegge
stridighederne omkring linieforingen. Endelig lykkedes det
i 1861 at f3 vedtaget loven om de jysk-fynske jernbaner,
der betod, at banerne anlagdes for statens regning, mens
driften blev varetaget af et privat selskab — »Det danske
Jernbanedriftsselskab«, som entreprenoren skulle sorge
for blev dannet®”. At man endte med et kombineret stats/
privat-system skyldtes séledes flere faktorer. Dels havde
Peto haft en opfattelse af den onskelige linieforing, som
vanskeligt kunne forenes med regeringens forslag, og var
derfor lidet tilbojelig til at stifte et privat anleegsseiskab,
og dels mente man — under indtryk af en ret gunstig situa-
tion for statskassen — pé laengere sigt at f& mere for pen-
gene gennem et statsbanesystem, end ved at skulle yde
rentegaranti til et privat selskab®'.

Statens overtagelse af de jysk-fynske baner

Som omtalt havde der vist sig steerk modstand mod, at
staten ogsd skulle varetage driften af de jysk-fynske ba-
ner, og denne var derfor overladt til et privat driftsselskab.
Dette forhold skabte imidlertid nogle problemer, hvorfor
der i Rigsdagssamlingen 1866/67 fandt en omfattende de-
bat om stats- eller privatdrift sted.

Debatten blev startet, da indenrigsminister J. B. S.
Estrup i januar 1867 forelagde Landstinget et forslag om,
at Det sjeellandske Jernbaneselskab skulle overtage driften
af de jysk-fynske baner. | foreleeggelsestalen betonede
Estrup, — der pa forhand havde fort en rakke forhandlin-
ger med selskabet, som pa visse betingelser havde ind-
villiget deri, — at driften af de danske jernbaner derved
blev camlet under et selskab og derfor lettere kunne sam-
ordnes, ligesom det ville blive lettere at fa oprettet en
forbindelse over Storebalt. Den veegtigste grund til for-
slaget var imidlertid forholdene omkring det private drifts-
selskab, hvis aktiemajoritet stadig var p& de engelske an-
leegsentreprenorers hander. Da driftsselskabet bl.a. skulle
fore tilsyn med entreprisen og kobe materie!l fra en fa-
brik, som entreprenorerne ejede i Randers, var dette for-
hold temmelig uheldigt®>. Saledes havde det affedt, at
kun en del af »Det danske Jernbanedriftselskab«s aktie-
kapital var anvendt til anskaffelse af materiel, og der var
naeppe deekning for de 969, af aktiekapitalen, der svarede
til aktiernes kurs?®, hvorfor der opstod betznkeligheder
hos regeringen. Da driftsselskabet i slutningen af 1866
tilbed staten sine aktier til kurs 92 blev man bestyrket i
antagelsen af den manglende deekning, og da selskabet
kunne tvinge staten til at opsige selskabet og overtage
aktierne til kurs 100, idet det blot — som det hedder —
kunne »gjore Driften saa slet, at det nedte Regjeringen til
at opsige sig«?*, var man nodt til at finde en losning. En-
delig spillede en sidste faktor ind: Angsten for, at drifts-
selskabet skulle komme i »en fremmed, imod os uvenlig-
sindet Haand«, idet Peto i maj 1866 havde matte standse
sine betalinger, og firmaet Peto, Brassey & Betts matte



De tidlige baneanizeg blev af menigmand (reiop mand!) betragtet med
en stor grad af mistro, og til dels som udslag af en eneveldig stats-
magts nye »pafund«. Som det bl.a. kan ses af ovenstdende karikatur-
tegning fra 1840'erne. Men i sammenhzeng med opkomsten af det bor-
gerlige demokrati, voksede bestraebelserne pd at popuiarisere det nye
transportmiddel. Statsmagtens ypperste repraesentanter, med konge-
huset i spidsen, kastede glans over dhningen af snart enhver ny jern-

bane. Som nedenfor ved abningen af Kalundborgbanen, i et stik fra
Ilustreret Tidende. Sadanne glitrende manifestationer blev snart typiske
for tiden, som Strindberg kaldte »jubelfesternes tidehverv«. | en form,

der mere horte eneveeldtidens offentlige fremtreeden til, festligholdtes
nu en endelos raekke af udstillingsabninger og jernbaneindvielser. Cere-
monierne, zeresportalerne, talerne og de bragende marcher rummede en
dybere mening end den umiddelbare festivitas. De var udtryk for en
tilslutning til samfundsautoriteterne; til en statsmagt hvilende pa den
kapitalistiske produktionsmade,
nettet var af storste vigtighed.

for hvilken etableringen af jernbane-

som folge deraf realisere en del af sine veerdipapirer.
Gennem Privatbanken var dette meddelt regeringen, der
frygtede, at afhzendingen ville ske til et bestemt uden-
landsk (formentlig tysk) bankierhus?".

Ved at lade driften overga til Det sjellandske Jernbane-
selskab (DsJ), hvis aktier, — der oprindeligt havde vasret

overvejende pd engelske og tyske heender?®, — nu i det
store hele var pd danske hander, ville den — i forhold til
den eksisterende aktiekapital i selskabet pa ca. 15 mill.
Rd. — meget begrzensede aktieudstedelse i forbindelse

med overtagelsen af driften i Jylland/Fyn, nemlig ca. 1,3
mill. Rd27 ikke rumme den samme umiddelbare fare for

udenlandsk indflydelse, selv om det naturligvis var teore-
tisk muligt for en udenlandsk kapital at opkehe majorite-
ten i Det sjeellandske Jernbaneselskab.

At det var nodvendigt at komme af med det engelske
driftsselskab, herskede der almindelig enighed om under
den efterfolgende debat i Rigsdagen. Men der rejste sig
en steerk modstand mod den foresldede losning, idet op-
positionen fremsatte en héard kritik af Det sjeellandske
Jernbaneselskab. Denne kritik havde imidlertid to retnin-
ger: dels en principiel, der rettede sig mod privatdrift af
jernbanerne i al almindelighed, og dels en mere konkret,
der rettede sig mod DsJ’s méde at drive sine baner pa.
At modstanderne af privatdrift ansa alternativet for at
veere statsdriften, siger sig selv, men ogsa den anden ret
store gruppe, der var modstandere af, at det blev DsJ, der
overtog driften af de jysk-fynske baner, havde kun dette
alternativ. For faren for den udenlandske indflydelse, der
med 1864 i frisk erindring tillagdes s& stor betydning,
ville ikke veere elimineret ved, at et nyt privat selskab
begyndte at udstede aktier. Den nzevnte utilfredshed med
DsJ skyldtes ievrigt vidt forskellige ting, lige fra princi-
pielle indvendinger mod selskabets manglende lyst til at
komme videre med nye jernbaneanleeg til utilfredshed
med manglende overdaekning af landgangsomradet ved
Korsor.

Men tilsammen skabte de to kritiske retninger indenfor
oppositionen en kraftig modstand mod forslaget, hvilket
dog ikke forhindrede, at forslaget gik videre til udvalgs-
behandling. Men kort efter fremsatte Jessen, der allerede
i 1860 havde-veeret fortaler for statsanleeg, et forslag, der
skulle samle modstanden mod Estrups forslag. Forslaget
gik ud pa, at staten indtil videre overtog driften af de
jysk-fynske baner, og dette forslag medte megen velvilje
fra modstanderne af Estrups forslag. Forslaget blev der-
efter henvist til behandling i det allerede nedsatte udvalg.
Allerede under udvalgsbehandlingen trak Estrup sit op-
ringelige forslag tilbage inden 2. behandlingen i Lands-
tinget*®, idet han ikke selv var modstander af statsdrift,
men havde fremsat sit forslag om privat overtagelse af
driften, ud fra den betragtning, at det ville veere orkeslost
at foreslad statsdrift, pa grund af den sterke modstand
mod en s&dan*", og at der métte findes en hurtig lesning.

Kernen i diskussionen for eller imod statsdrift var
spergsmalet om, hvorvidt et privat aktieselskabs interes-
ser var i modstrid eller i samklang med publikums - evt.
landets — interesser. Modstanderne af privatdrift haevdede
her, at det private selskab naturligt matte vaere interesse-
ret i at gore driften s& billig som mulig og indteegten —
d.v.s. taksterne — s8 hej som mulig®. Overfor dette haev-
dede tilheengerne af privatdrift, at selskabet ikke kunne
indskreenke driften eller forhaje taksterne (der i ovrigt var
underlagt statskontrol?') vilkarligt, da det ville skreemme
kunderne veaek, hvilket jo ville stride mod selskabets in-
teresse i oget trafik. Forudseetningen for at kunderne lod
sig skreemme veek var imidlertid et reelt eksisterende
alternativ til jernbaneselskabets befordringstilbud, og en
del af debatten drejede sig derfor om jernbanernes mono-
pol-stilling. For forudsaetningen for, at det private selskab
ville tage hensyn til publikum, var i hej grad, at publikum
kunne finde anden befordring, idet der jo ikke var nogen
konkurrerende jernbaner®?, Dette var nok tilfeeldet for en
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del bestemmelsessteder beliggende ved kysten, idet der
var en omfattende sméaskibsfart mellem de mindre havne-
byer, mens denne konkurrence, — der igvrigt med hensyn
til rejsehastighed slet ikke kunne komme pé tale, — var
uden betydning for befordringen mellem byer beliggende
inde i landet. Det var da ogsé karakteristisk, at kun mellem
Kebenhavn og Helsinger (via Hillered) var de sjallandske
takster lavere end de jysk-fynske, vel nok pé grund af en
skarp konkurrence fra ruterne i @resund®?. De sjeellandske
takster 14 derimod ellers 10-15%, hojere for gods end de
jysk-fynske3t. Endelig foreld der jo den mulighed, som
Jessen papegede i sin foreleeggelsestale for sit forslag om
statsdrift p& de jysk-fynske baner, at hvis det sjeellandske
selskab overtog driften, »hvad ligger da neermere, end at
Det sjaellandske Jernbaneselskab forener sig med et sa-
dant dampskibsselskab (DFDS — mit indskud), for derved

at knuse al mulig konkurrence?«3>, Og noget sadant fore-

kommer — Tietgens hidtidige engagement i jernbanesporgs-
mal og tidligere medlemskab af DsJ’s bestyrelse taget i
betragtning — ikke usandsynligt. Og heri ligger vel nok
noget af forklaringen pa, at den liberale Jessen var en sa
varm fortaler for statsdrift: nemlig at han foretrak den,
frem for et privat monopol, der var i s& absolut modstrid
med liberalismens idé om den fri konkurrence.

Men netop i denne forbindelse er det egentlig bemeer-
kelsesvasrdigt, at C. F. Tietgen og Privatbanken, der forst
havde faet tilbudt aktierne i driftsselskabet, forte en s&
tilbagetrukken rolle. For i folge flere fremstillinger® havde
Tietgen fra omkring 1861 planer om at samle alle landets
jernbaner i et privat driftsselskab. Han var gkonomisk en-
gageret i baneanlaeggene i Jylland-Fyn, ligesom han havde
interesser i Peto’s vognfabrik »Hvide Molle« i Randers®".
Men ejensynlig har banken under konjunktursvingningerne
i slutningen af 1860erne ikke haft s& stor lyst til at inve-
stere i de hidtil ikke seerlig rentable jernbaner?s, tilmed pa
et tidspunkt, hvor en rakke andre af Tietgens aktiviteter,
herunder DFDS, var i fuld gang®®. Men ikke desto mindre
blev banken kort efter involveret i anlaegget af de lolland
falsterske jernbaner. Imidlertid skal dette engagement
nok neermest tilskrives hensynet til de muligheder for
DFDS, som en transitbane til Tyskland via Falster og evt.
Lolland ville dbnet®.

At monopol-spergsmaélet indtog en s& relativ central stil-
ling i debatten skyldtes formentlig ogsa en vis pavirkning
fra udlandet, hvor dette var et af tidens ret sd omtalte
emner i debatten om jernbanerne, og man segte i udlan-
det vidt forskellige lesninger. Den seerlige betydning fik
det netop i forbindelse med, at tidens fremherskende
stromning — liberalismen - endnu ikke var sat til side af
den kapitalistiske udvikling, og havde sin vasentlige funk-
tion i hele den »Griinder-stremning«, der preegede det
okonomiske klima i &rene efter den fransk-tyske krig*'.
Til lesning af monopolproblemet fremkom der derfor i
forskellige lande forslag, f.eks. i Tyskland, hvor det blev
foresldet at lade flere forskellige baneselskaber trafikere
samme banelinie*2. | England, hvor der fra jernbanernes
barndom eksisterede en lov, der tillod alle at benytte bane-
linien med dertil indrettede karetajer, men ikke de tilho-
rende installationert?, nedsattes en parlamentkommission
der skulle undersege spergsmalet.

Men ogsa statsdriftens tilhzengere kunne hente inspira-
tion i udlandet. Bl.a. fra Sverige, hvor man med beslutnin-
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gen om, at staten skulle bygge »stambanerne« allerede i
1853, havde taget en i al fald principiel beslutning om,
at hovedlinierne skulle veere pd statens haender. Et lig-
ninde forhold gjorde sig gaeldende i Norge og Belgien, der
ogséd blev nasvnt i debattenit. Ogsa i vort sydlige nabo-
land Preussen faortes en meget bevidst jernbanepolitik,
som havde frembragt betydelige resultater bl.a. ved op-
hjeelpningen af den schlesiske industri**. Men sandsyn-
ligvis p& grund af det spaendte forhold til netop Preussen
var der ingen, der direkte refererede dertil, men at forhol-
det ikke var ukendt fremgar af, at der i rigsdagens bib-
liotek fandtes flere vaerker, der behandlede forholdet!".

Maske var netop denne udvikling i udlandet medvirkende
til, at der i den mere principielle debat om driftsformen
pa de danske jernbaner viste sig en steerk forstelse for
deres samfundsmeessige betydning. Tilheengerne af stats-
drift fremferte, at staten lettere kunne tilretteleegge driften
efter handelens og industriens interessert”, da den ikke
behovede at tage de samme hensyn til forrentningen som
et privat selskab, hvorved omsztningen ggedes til lan-
dets fordel**. Et enkelt landstingsmedlem, A. Melchior,
gik endog sd langt, at han fandt, at det var uheldigt, at
jernbanerne nogen sinde havde betalt sig, idet man derfor
havde faet den fejlagtige opfattelse, at de var et indu-
strielt foretagende, der skulle drives privatt®.

Ved at sette sporgsmalstegn ved om jernbanerne over-
hovedet skulle kunne forrente sig, imedegik man til dels
ogséd modstandernes argumenter om, at statsdrift ikke
ville blive lige s& okonomisk som privatdrift®®, et argu-
ment, der ogsa blev tilbagevist under henvisning til, at sta-
ten hidtil havde matte anlazgge de baner, som private ikke
ville anleegge, fordi de ikke kunne betale sig. Det var et
argument, der forekommer noget lost, de meget forskellig-
artede grunde til at staten anlagde de jysk-fynske baner
taget i betragtning®'.

En del rigsdagsmeaend var ikke ubetingede tilhangere af
statsdrift, men fandt, at man burde holde muligheden &ben,
og de var derfor modstandere af at forleenge DsJ's eneret
til driften frem til 1881, s@ meget mere som det oprindelige
forslag kraevede, at hvis selskabet skulle opsiges, kunne
det forlange, at staten samtidig overtog de sjellandske
baner, hvorved udgiften ved en eventuel overtagelse ville
blive mangedoblet®2.

Da Jessens forslag om statsdrift som nzaevnt var mere
fleksibelt, idet statsdriften i ferste omgang kun var mid-
lertidig, da den kun skulle vare indtil det jyske banenet var
fuldfert, var det sikret en bred tilslutning. Og da jernbane-
udvalget tilmed kort efter anbefalede dette forslag og
Estrup som neaevnt havde trukket sit forslag tilbage, gik
det hurtigt gennem 2. og 3. behandling og blev vedtaget
med stor majoritet i begge ting. Med loven af marts 1867
kunne regeringen overtage driftselskabets aktier til kurs
90'» og udstede obligationer til deekning deraf33.

Det var séledes ikke nogen bred principiel enighed, der
forte til at de jysk-fynske baner i 1867 blev egentlige stats-
baner, idet de blev sédvel ejet som drevet af staten. Den
faktor, der i sidste ende skabte et flertal for statsdrift,
var i al vaesentlighed modstanden mod Det sjellandske



Jernbaneselskab og frygten for, at et nyt privat driftssel-
skab kunne komme pd udenlandske h@ender. Men selv om
beslutningen saledes var midlertidig og maske modstrze-
bende, blev den i realiteten gjort mere permanent allerede
dret efter, idet der i 1868 blev vedtaget omfattende udvi-
delser af det jyske banenet, iszer i forbindelse med havnen
i Esbjerg, jvf. det felgende afsnit. For man havde besluttet,
at staten skulle varetage driften indtil det jyske hoved-
banenet var fuldfort, hvilket forst ville ske i 1875.

1867-1880: Stadig flere statsbaner

Loven om statslig drift af de jysk-fynske baner var som
naevnt midlertidig, og skulle derfor allerede i efteriret
1868 op til fornyet debat. Denne blev imidlertid ikke lang-
varig, idet man i princippet havde besluttet, at statsdriften
skulle vare indtil banenettet var fuldfort, og da det lige-
ledes i 1868 var blevet besluttet at anlaegge en bane fra
Aalborg til Frederikshavn, som matte betragtes som et
naturligt led i hele det jyske banesystem, ville nettet altsé
forst veere fuldfort ved &bningen af denne bane, og loven
blev derfor forleenget til 1871*.

| realiteten betod vedtagelsen af yderligere statshane-
anleeg i slutningen af 1868 (banen Lunderskov-Esbjerg—
Holstebro), at man havde afgjort spergsméalet om stats-
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drift i Jylland/Fyn. Denne beslutning blev imidlertid forst
endeligt bekreeftet i form af loven af 1876, der gjorde
statsdriften p& de jysk-fynske baner fra for 1867 perma-
nent®>. De omfattende anleeg af nye statsbaner, der fra
starten blev drevet af staten, og det skonomiske resultat
af driften gjorde det ikke seerligt sandsynligt, at et privat
selskab ville overtage driften®¢, og der led da heller ikke
mange protester mod loven under debatten i Folketinget®™.

Samtidig med den forste forleengelse af loven om stats-
drift foregik der et kompliceret spil omkring koncessioner-
ne til en reekke sjeellandsk/falsterske banerS. | et vist
omfang viste det sig, at Det sjaellandske Jernbaneselskab
var temmelig uvillig til at anleegge nye baner — en faktor,
der fik betydning for den senere beslutning om statsover-
tagelse. For at fa selskabet til at g& ind pa at forleenge
Roskilde-Vordingborg banen, som man havde sogt konces-
sion til, til Nykebing Falster, matte staten forleenge sel-
skabets uopsigelighed indtil &rsskiftet 1895/96°". En sé&-
dan forleengelse var allerede sket i forbindelse med kon-
cessionen til Korserbanen, men regeringen havde ojen-
synligt ikke teenkt sig, at dette skulle veere en fast praksis
ved fremtidige anleeg'. Enden derpd blev, at Det sjel-
landske Jernbaneselskab overtog koncessionen til Ros-
kilde-Kalundborgbanen fra Tietgen, mod at denne overtog
Falsterbanen. Ogsa Kalundborgbanen blev omfattet af ren-

De fortviviede forhold omkring Kbh's 2. banegard -
der i realiteten bestod af 3 stationer - habede man

- at lose kort efter statens overtagelse af Det sjeel-
d ‘j}}‘ landske Jernbaneselskab. Men der kom til at gd godt
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tegarantien og uopsigeligheden, der omfattede Det sjeel-
landske Jernbaneselskab.

Gennem den komplicerede transaktion opndede Tietgen
forst og fremmest koncession til Falsterbanen, der - jvf.
tidligere — var af stor interesse for ham, men desuden op-
ndede Privatbanken en ret eventyrlig avance pa transak-
tionen, der tilmed satte et nyoprettet jernbanekonsor-
tium og en af landets sterste jernbaneentreprenorer —
baron G. A. Gedalia — ud af spillet. Gedalia var ved sin
deltagelse i jernbaneanlaeg fra omkring 1865 blevet den
storste jernbaneentreprenor i det 19. arhundredes Dan-
mark og havde tilmed medvirket ved dannelsen af Land-
mandsbanken, hvilket vel ogsé har medvirket til, at Tietgen
gerne sd ham falde. Og det blev da ogsd resultatet af
transaktionen, der ruinerede Gedalia.

| sidste ende blev det imidlertid ogsd temmelig dyrt for
Det sjallandske Jernbaneselskab, for hvem Kalundborg-
banen blev en belastning, idet driftsindteegterne af banen
darligt kunne forrente den meget store anleegskapital®®,
hvilket méske var medvirkende til, at selskabet var meget
uvillig til at anleegge nye baner efter fiaskoen med Kalund-
borgbanen. Men transaktionen peger ogsd pé& et mere gene-
relt treek ved kapitalinteresserne i forbindelse med jern-
baneanlzeggene, idet den afspejler den forskydning, der
var ved at ske, sdledes at det ikke s& meget var ved
driften af banerne som ved anlzeggene, at de store for-
tjenester var at hente. Derfor ses ogsd en voksende ten-
dens til, at jernbaneentreprenererne var blandt de ivrigste
fortalere for nye baner.

Overfor Tietgens Lolland-Falsterske Jernbaneselskab
ydede staten i lighed med tidligere en 4% rentegaranti,
men der skete en skerpelse derved, at man kreevede, at
selskabet tilvejebragte en forsteerkningsfond pa8 20% af
aktiekapitalen, og ferst nir den var opbrugt, trddte rente-
garantien i kraft>2,

Imidlertid kom regeringsskiftet i 1872 til at betyde en ny
jernbanepolitisk kurs. Blandt den ny regerings liberale
medlemmer var der stadig en udbredt modvilje mod stats-
drift i almindelighed®®, og da statens udgifter til jernbane-
anleeg var kraftigt stigende pa grund af anleeggene i Vest-
jylland®¢, tog den nye politik sigte mod at fremme den
private jernbanedrift. Indenrigsminister K. A. Fonnesbech
fremsatte derfor tidligt i 1873 i Folketinget et forslag, der
byggede pa at hovedlinierne i det danske jernbanenet matte
anses som fuldforte, og de resterende sidelinier burde an-
leegges af private. Dette skulle fremmes ved, at staten
skulle stotte de private baneanleeg i form af et direkte
tilskud af fast sterrelse pr. banemil. Hermed opndedes, at
det blev lettere at tilvejebringe anleegskapitalen, samtidig
med at staten nojagtigt vidste, hvilke udgifter den ville
fa. Forslaget blev i lidt endret form vedtaget i maj 1873
og gik ud p8, at staten ydede et tilskud pa 80.000 kr. pr.
banemil samt halvdelen af ekspropriationsomkostningerne,
hvilket var en udvidelse af det oprindelige forslag. Staten
fik som modydelse aktier i banen, men disse skulle forst
forrentes, nar de evrige aktionzerer havde faet 5% i divi-
dende®.

Efter disse principper blev det besluttet at yde tilskud
til en rekke privatbaner: i 1873 Odense-Svendborg, Ran-
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ders-Grend og Silkeborg-Herning samt — efter lidt en-
drede principper — Hillerod-Greested; i 1874 til Vemb-
Lemvig og i 1875 til Arhus-Ryomgard og Skive-Glyngore.
Men det viste sig hurtigt vanskeligt at skaffe kapital til
disse baner under den lavkonjunktur, der satte ind omkring
1875, og til to af banerne (Graested- og Glyngerebanen)
lykkedes det ikke®® og nogle af de andre métte for en stor
dels vedkommende financieres ved |&n°7.

| 1875 blev der ogsd givet to koncessioner efter det
gamle princip med 49, rentegaranti. Den ene angik Fre-
derikssundbanen, som Det sjellandske Jernbaneselskab
onskede at anlzegge, og at man over for dette selskab bi-
beholdt det hidtidige system skyldes vel hensynet til ikke
at have forskellige okonomiske mellemveerender for de
enkelte af selskabets strakninger, hvis regnskaber kun
meget vanskeligt kunne opdeles. | overensstemmelse med
det tidligere princip forleengedes selskabets uopsigelighed
frem til &r 1900, hvilket egentlig ma forekomme noget be-
maerkelsesveerdigt, pad et tidspunkt, hvor kravet om sta-
tens overtagelse af driften pa Sjeelland stadig oftere blev
fremsat isezer i dagspressen"™. Ogsa banen Koge-Fakse/
Rodvig blev omfattet af en 49, rentegaranti, der i lighed
med de lolland-falsterske jernbaner var forbundet med
krav om en forstarkningsfond p& 209,"". Det nye princin
med fast tilskud pr. mil blev sdledes kun bragt i anven-
delse over for nye baner i Jylland/Fyn, mens det hidtidige
princip med rentegaranti — dog skeerpet gennem kravet om
forsteerkningsfond — benyttedes pé Sjeelland/Falster/Lol-
land, vel nok for ikke at have forskellige ordninger for
baner indenfor samme landsdel.

Virkningen af den nye jernbanepolitiske kurs kunne
afleeses i perioden 1876, hvor den ferste bane under Fon-
nesbecks lov 8bnedes, og indtil 1881, hvor den forste bane
under Estrups lov af 1870 blev &bnet. De baner, der abne-
des i denne periode, var alle privatbaner, men i gennemsnit
sbnedes kun 56 km ny jernbane om &ret, mod 98 km i
gennemsnit i perioden 1871-767". Séaledes kom Fonnes-
becks lov fra 1873 til at betyde en deempning af udbyg-
ningstakten i det danske jernbanenet, hvilket naeppe op-
rindeligt havde vaeret tanken. Medvirkende til dette var
formentlig den krise, der sammen med kraftige prisfald
satte igennem i Danmark omkring 1875, og som i et vist
omfang sendrede investeringsstrukturen, saéledes at in-
teressen for langsigtede investeringer — som jernbane-
selskaber — var faldende™.

Det ny regeringsskift i 1875, hvor Estrup blev stats- og
finansminister, kom ikke umiddelbart til at betyde noget
skift i den jernbanepolitiske kurs. Endnu inden resultaterne
af den tidligere regerings jernbanepolitik kunne afleses,
fremsatte Estrup ganske vist et forslag om, at der bevil
ligedes midler til en undersagelse af hvilke baneanleeg, der
kunne betragtes som aktuelle™, og i forbindelse hermed
fremsatte han den opfattelse, at jernbaneanleeggene burde
fortseettes som statsbaneanleeg med tilskud fra de be-
rorte egne®.

Debatten om dette forslag blev langvarig, og blev blandt
andet kompliceret af, at f.eks. de moderates leder Boisen
ansa forslaget for et politisk forslag, der skulle splitte
oppositionen og fungere som en slags tillidsvotum til re-
geringen™. Efter at veere blevet udsat flere gange kom



forslaget til udvalgsbehandling, og resultatet blev en be-
teenkning, der forelagdes Rigsdagen i efterdret 1878. |
denne beteenkning blev det sldet fast, at: »Jernbanerne
er vor tids Landeveje og spiller en saadan Rolle i hele
Befolkningens Liv og er efterhaanden saa nedvendige Be-
tingelser for Handelen, Industrien, Penge- og Vareomsaet-
ningen, for Aabningen af nye Velstandskilder og Erhvervs-
kilder saavelsom personlige Forbindelser og gensidige
Meddelelser, at Staten ber bevare dette maegtige Redskab
for Almenveldet i sin Haand, for derved at kunne sikre
Borgeren den ligelige og fulde Nytte af samme«75. Det cen-
trale i betaenkningens konklusion, — at staten skulle have
kontrol med jernbanerne, var imidlertid formuleret s&dan,
at det ikke var helt klart, hvorvidt dette indebar, at de
alle skulle veere statsbaner. Men betenkningen byggede
pé en erkendelse af infrastrukturens betydning som sam-
fundsokonomisk faktor, der her formuleredes mere klart
end hidtil. Og denne erkendelse havde abenbart ogsi sat
sig igennem i sdvel Lands- som Folketing, hvor man i for-
dret 1879 med stort flertal vedtog en lov efter de prin-
cipper, som Estrup havde foresléet. Loven omfattede en
bane fra Herning til Skjern, samt overtagelse af Silkeborg—
Herning banen ,hvis drift i forvejen bestredes af staten.
Til disse baner skulle de bereorte amts- og kebstadskom-

munetr yde 25.000 kr. pr. mil, mens de for de to andre
baner i loven, nemlig Struer-Thisted og Ringe-Faborg
skulle yde 80.000 kr. pr. mil*6. De baner, som loven om-
fattede, var saledes alle statsbaner med lokalt tilskud, og i
det store hele tilmed sidebaner. 1879-loven pegede sildes
i retning af, at ogsé sidebanerne skulle anleegges og drives
af staten, iseer nar det tages i betragtning, at der i forbin-
delse med savel udvalgsbetankningen som loven ikke var
fastsat nogen bestemt form for stette til private baner.

Loven af 1879 — der, som det senere skal berores, aldrig
kom til at virke i sin fulde konsekvens — betegnede afslut-
ningen af en periode med en meget omskiftende jernbane-
politik. Statens overtagelse af driften i Jylland-Fyn havde
vaeret starten til en hurtig feerdiggorelse af det jyske ho-
vedbanenet, mens det kun langsomt — og under pres —
lykkedes at f& det private selskab pa Sjelland til at an-
laegge de resterende hovedlinier dér. Med hensyn til side-
banerne var der sket et skift i 1873, hvor man segte at
stimulere til eget privat aktivitet — uden storre held. Det
naeste skift i sidebanepolitikken skete med 1879-loven,
der hovedsageligt ville faore til statsanlagte sidebaner.

Fortseettes i Jernbanen nr. 1/80.

IKKE DET VERSTE MAN HAR

Af Povl Wind Skadhauge

Med hensyn til litteratur om damplokomotiver er situatio-
nen ikke helt som den, der gav anledning til artiklen |
MANGEL AF BEDRE HAVELSE i Jernbanen nr. 5/1978 -
men den ligner. Der findes ganske vist udmaerkede hand-
boger pa dansk; med William Bay's DANMARKS DAMP-
LOKOMOTIVER (Herluf Andersens forlag, Kebenhavn 1977)
er man sikret overblikket, og i DSBs DAMPLOKOMOTIVET
OG DETS BETJENING far man hold pa de fleste detaljer.
Sidstnaevntes 4. udgave fra 1948, i Vilhelm Voldmesters
redaktion, er ikke bare en lerebog, men tillige en fin
hédndbog (blot kunne man selvfelgelig enske, at illustra-
tionerne ikke var beregnet til eksamination, men indfojet
pa de relevante steder i teksten og forsynet med pé-
skrifter til direkte forklaring). Man kan gennem disse
beger fa overordentlig meget at vide — dog i det vaesent-
lige kun om damplokomotivet i Danmark, og heri ligger
der et problem. Vil man nemlig tilegne sig en mere almen
viden om damplokomotiver, m& man ty til udenlandske
veerker, men hvilke skal det veere? Hvad kan det lenne
sig at investere i? Der kan naturligvis ikke gives et kon-
kret svar pa disse sporgsmal, for det internationale udbud
af beger med damplokomotiver som emne er aldeles
uoverskueligt, og selv om denne tekst var skrevet af en,
der kendte dem alle, ville pladshensyn snart gore det af
med eventuelle drgmme om at give hver af dem et ord
med pa vejen. Artiklen indskreenker sig til at omtale et
udvalg af dem, dens forfatter har stiftet bekendtskab med,
og som han — i mere eller mindre udtalt grad — mener,

ikke er det vaerste man har. Sammensatningen er saledes
tilfeeldig, omend der er tilstreebt en vis linie. De forste
udenlandske beger, der naevnes, behaver man ikke egent-
lige sprogkundskaber for som jernbaneentusiast at f& ud-
bytte af. (Men kendskab til de pigaldende sprog er nu
ingen hindring.)

Ligesom der pad dansk er udkommet forskellige boger
med hovedvaegten pa billedstoffet, og hvor en beklagende
holdning til damplokomotivets forsvinden kommer tydeligt
til orde, findes der en righoldig fremmedsproget »svane-
sangs-litteratur«. | en maengde »farvel-beger« kappes man
i fornemme fotografiske optagelser fra dampdriftens se-
nere og seneste ar, ofte ledsaget af tekster, der for en
ikke-jernbanefan mé virke hejst besynderlige, om at fast-
holde mindet om den store tid, eller hvordan den enkelte
forfatter har fundet for godt at udtrykke det. Lad nogle fé
stykker veere naevnt, forst DE SISTA SVENSKA ANGLOKEN
~ en bildkronika sammanstélld av Ulf Diehl, udgivet 1977
som nr. 20 i Svenska Jarnvdgsklubbens skriftserie; den
er et virkelig givende album. lkke mindre end 39 fotogra-
fers arbejder er her forenet, og man har féet den for-
treeffelige idé i de engelske billedtekster at give ikke-sven-
skere en bredere baggrund for forstdelse, end man ville
fa ved en helt direkte overseettelse. De engelske smaé-
stykker fortaeller ofte andet og mere end de svenske, og
til tider mindre, men sammenlagt giver de en fin orien-
tering om det, man ser pa billederne.
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En i henseende til storrelse og indhold ganske parallel
frembringelse er DIE LETZTEN DAMPFLOKOMOTIVEN DER
POLNISCHEN STAATSBAHNEN af A. Askanas (som dog
langtfra er den eneste bidragydende kameramand; pé
listen stir blandt andre ogsd John Poulsen og Olav Skov).
Den blev udgivet 1976 af Eisenbahn-Kurier E. V., Wuppertal.
Men i modszetning til den svenske bog bestar denne gan-
ske konsekvent af helsidesbilleder, hvilket ikke altid er
nogen fordel. En vis variation i opseetningen og formaterne
virker oplivende i en bog, hvor alle illustrationer til sy-
vende og sidst har samme emne, og sikrer i bedste fald
ogsd mod misproportionering. Imidlertid er der kun fa
billeder i denne bog om polske damplokomotiver, ved
hvilke man overhovedet kommer i tanker om, at noget
kunne have veeret anderledes. Teksterne er indskraenket
til en enkelt linie langs hvert fotografis underkant, men
til gengeeld har man udarbejdet en indledning, som er
virkelig god at f& forstand af, og den er trykt bade pa
tysk og engelsk. Bogen blev ved sin fremkomst anmeldt
her i Jernbanen (nr. 1/1977, side B4), og det samme gee!-
der DE SISTA SVENSKA ANGLOKEN (nr. 5/1977, side B
20).

Det for flere betragtninger mest spzendende sted pa et damplokomotiv
bestar af en meengde enkeltdele, hvis samvirke i kontrolleret bevaegelse
er et fascinerende syn. Vil man have ordentlig rede péd dem alle sam-
men, er DAMPLOKOMOTIVET OG DETS BETJENING det rigtige vzerk at
studere. Men selv om damplokomotivet har haft samme principielle
hovedkonstruktion verden over, udviklede der sig rundt omkring afvi-
gende tekniske traditioner for detaljernes udformning. Og derfor kan
man ogsd med hensyn til dem have betydeligt udbytte af en del af de
i artiklen omtalte udenlandske bager, forst og fremmest DIE DAMPF-
LOKOMOTIVE, men ogsd de af Alfred W. Bruce og W. A. Tuplin for-
fattede, samt nogle af kapitlerne i den af P. Ransome-Wallis redige-
rede lokomotiv-encyklopeedi. Der findes overraskende mange varianter
af de forskellige gliderstyringsprincipper, og der er fx stor forskel pa
amerikansk og europeeisk udformning af kobbelstaengernes lejer, for
blot at nzevne noget af alt det, man faktisk har mulighed for at leese
naermere om. - Billedet af den hojre maskine pad DSB litra F nr. 665 er
taget en varm sommerdag 1972 i Vrads af Carsten Held-Hansen.

Skulle forfatteren kun naevne en eneste lokomotiv-bil-
ledbog, matte det blive PORTRAIT OF THE RAILS af Don
Ball, Jr. | dette forholdsvis store bind er mange nordame-
rikanske fotografers prastationer bragt sammen til en for
neesten alle betragtninger tilfredsstillende helhed. | en
liste over jernbanebeger, som P. Haase & Sen udsendte
for nogle &r siden, blev den beskrevet som en veltilrette-
lagt fotobog. Det er sande ord, der sivel geelder optagel-
sernes format, genre, beskeering og sammenstilling som
skriftvalget, teksternes leengde, deres indhold, opstillingen
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af indholdsfortegnelse og register, trykkvalitet og ind-
bindingen — ja, selv smudsomslaget er forbilledligt. For-
laget er Galahad Books, New York City, og udgivelseséret
var 1972. Selv om damplokomotiverne har overveegten.
indeholder PORTRAIT OF THE RAILS ogs& glimrende bil-
leder af diesellokomotiver samt enkelte elektriske; hvad
det sidste angér, har man jo som bekendt veeret forholds-
vis tilbageholdende p& den anden side af Atlanterhavet.
Af Henrik V. Ringsted udkom i 1961 en bog fuld af rejse-
indtryk fra USA. Blandt meget andet kan man i den ogsi
lzese lidt om jernbaner. Det er dog ikke derfor, bogen neev-
nes her, men pd grund af sin titel. Den blev nemlig med
elegant beskedenhed kaldt EN DUFT AF AMERIKA, og det
udtryk kunne ogsd gaelde Don Balls bog, men i den er der
mere endnu.

Hvor gode de end kan veaere, gor farvel-bogerne det ikke
ud for handbager, selv om nogle af dem har positive ten-
denser i den retning. Og som en udpreeget modsestning
kan neevnes den store gruppe af publikationer, man med
fare for at blive misforstiet kunne kalde lokomotiv-katalo-
ger. Hermed menes der nemlig ikke prislister eller andre
salgstryksager, men beger, hvor en gruppe af maskiner,
tilhorende et bestemt omrade eller defineret pd anden
made, fx ved hovedtype eller producent, er behandlet sa-
ledes, at fremstillingens tyngdepunkt er en ensartet gen
nemgang af alle den pageldende gruppes medlemmer et
for et. Det sker pd samme made, som man i et zoologisk
eller botanisk veerk kan gennemga arterne en ad gangen
og i systematisk orden. Den allerede nzevnte DANMARKS
DAMPLOKOMOTIVER af William Bay er et fornemt eksem-
pel pd et lokomotiv-katalog; kun fa er s komplette, hvad
enten det er emneomréidet eller preesentationsméden, der
er tale om. Imidlertid kan et godi katalog ogsé laves enk-
lere; man kan fx tage NORMALSPARIGA ANGLOK VID
STATENS JARNVAGAR af Ulf Diel, UIf Fjeld og Lennart
Nilsson, udgivet 1973 som nr. 13 i Svenska Jérnvags-
klubbens skriftserie. Her har hvert af de mange litra en
enkelt side — med kun et fotografi og ingen typeskitse.
Men alle data er p& plads, suppleret med en kort omtale,
overvejende til historisk og jernbanetopografisk oriente-
ring. Og en raekke fortegnelser og oversigter af forskellig
art fuldender veerket s& vidt, at det eneste, man trods
alt savner, er nogle typeskitser i ensartet malestok. Loko-
motiverne er ikke ordnet kronologisk, men efter litra,
hvilket gor det hurtigt og let at sld op i bogen. Ydermere
er formatet og veegten ikke starre, end at bogen er tilpas
bekvem i brug.

| princippet er TASCHENBUCH DEUTSCHE DAMPFLOKO-
MOTIVEN, REGELSPUR og TASCHENBUCH DEUTSCHE
SCHMALSPUR-DAMPFLOKOMOTIVEN, begge af Horst
Obermayer og udgivet af Franckh'sche Verlagshandlung i
Stuttgart, opbygget p& samme méade som den svenske bog,
men de er udfart i rigtigt lommebogsformat, og i seerdeles-
hed i forstnsevnte, hvor der kun er en side til hver slags
lokomotiv, er billederne meget sma, og teksten kortfattet.
| smalsporsbogen har der veeret plads til at brede sig
over et helt opstag med hver klasse (BR), skrive lidt mere
udferligt og bringe to billeder. Inddelingsreekkefolgen er
meget praktisk efter BR-nummer, idet udvalget indskrzen-
ker sig til de maskintyper, der figurerede péd de tyske rigs-
baners nummerplan fra 1925 og senere er erhvervet af
disse eller deres efterfalgere i henholdsvis BRD og DDR.
Man skal have ret gode ejne for i laengere tid ad gangen



Ordet roundhouse (til tider skilt i sine
bestanddele: round house) brugtes bade
i England og Amerika om en lokomotiv-
remise, i USA endda uanset om denne
faktisk var et rundt hus med en dreje-
skive i midten af bygningen - den form,
der har givet anledning til betegnelsen -
eller af anden type. Men et ringformet
remiseanleeg som i North Platte i Ne-
braska passer ogsd godt til ordet round-
house. Det ses her tillige med veaerkste-
derne sammesteds pd to aldrende post-
kort. Meningen med at bringe dem er at
pege pa, at den del af lokomotivlittera-
turen, der behandler de for maskinerne
nedvendige bygningsanieeg og deres
brug, synes yderst sparsom. Jernbanen
har for lsengst mistet den plads i al-
menbevidstheden, som den havde, da en
dansk dame udvandrede til Amerika og
fik den fortrinlige idé at skrive brev til
venner i Danmark pa en raekke postkort,
som blev sendt samlet i en kuvert. Ikke
mindre end fire af kortene havde moti-
ver fra stationsanleegget i den by, hun
var kommet til, og mens resten er smidt
veek, havnede disse fire i forfatterens
arkiv, fordi nogen kendte hans interesse
og gav ham dem. (Det skrevne er for
resten prazget af modloshed: kassen med
ejendele er forsvundet undervejs fra det
gamle land, og teenk pa denne situation:
»Det er neer ved Banegaarden. Der gik
jeg frem og tilbage forste Dag jeg var
her.«) Desveerre mangler brevets dato,
og trykkear er ikke anfort. Men til date-
ring kan méaske tjene, at portoanvisnin-
gen pa kortene lyder pa 1 cent til adres-
ser i Forenede Stater, Cuba, Canada og
Mexico, men 2 cents til »fremmede«
lande. For at komme det naermere ma
man skonne ud fra, hvad der ses pa
hillederne.

Stedet ligger neesten midt i USA -
hvor floderne North Platte og South
Platte forener sig til selve Platte, en
af Missouri's store bifloder. Ogsa jern-
banehistorisk er der tale om noget szer-
deles centralt. Union Pacific's del af
USAs forste transkontinentale jernbane
folger nemlig Platte-floden gennem Ne-
braska, og North Platte er en af statio-
nerne pa denne hovedlinie. Glemmes ma
det heller ikke, at Union Pacific gennem
mange artier har stiet i spidsen med
hensyn til anskaffelse af store traek-
kraftenheder. Det gzelder bide nu i »die-
sel-alderen«, og det gjaldt til fulde i
damptiden; husk blot pa typer som Big
Boy og den, der ligefrem fik navn efter
sit baneselskab: Union Pacific!

at kunne leese teksterne i disse sma boger uden at treet-
tes. lkke desto mindre er lommebagerne blevet en succes.
Siden de udkom forste gang i henholdsvis 1969 og 1971,
er der trykt adskillige nye oplag, og Horst Obermayer's
sma lokomotivfortegnelser har tydeligvis dannet skole -
bide for andre bager fra samme forlag og for udgivelser
i andet regi.

P& grund af de britiske baners tidligere organisations-
struktur er antallet af lokomotivklasser overordentlig
stort, ogsad hvis man kun beskeftiger sig med dem, der
har hert under de ved nationaliseringen pr. 1. januar 1948
opstdede British Railways. Det er maske grunden til, at

Union Pacific Machine Shops,
North Platte, Neb,

H. C. Casserley's STEAM LOCOMOTIVES OF BRITISH
RAILWAYS, udkommet forste gang 1961 og siden i til dels
bearbejdede oplag i hvert fald frem til 1974, ikke har faet
plads til tekniske data. Selv om dette katalog har billeder
af alle klasser (det, vi pé dansk kalder litra) og deres
varianter samt giver en i forskellige henseender udmaer-
ket — men meget kort — skriftlig orientering, forekommer
bogen dog artiklens forfatter at veere et eksempel p&, hvad
man ikke skal gore. Foruden manglende data kan der nem-
lig ankes over, at billederne er darligt reproduceret, og
at de er skilt fra teksten, hvad der er sardeles upraktisk,
selv om det ved valg af mat papir til tekstafsnittet be-
tyder en forbedret synskomfort. Endvidere er det ret ufor-

149



stieligt, at et stort internationalt forlag som Hamlyn
Books har ladet en bog distribuere, som (formentlig af
misforstdede besparelseshensyn) er trykt pad den gale led
af papiret. Bladene virker p4d den made for stive med det
resultat, at bogen dels ikke kan ligge opslaet og dels har
en tilbojelighed til at gé itu i ryggen.

Interesserer man sig for en bestemt gruppe damploko-
motiver, kommer man selvfelgelig ikke uden om katalog-
boger som dem, der netop er omtalt eksempler pad. Men
vil man have en bredere viden ,far man mere udbytte af en
anden slags varker. Af dem skal for noget nzvnes THE
CONCISE ENCYCLOPZADIA OF WORLD RAILWAY LOCO-
MOTIVES under redaktion af P. Ransome-Wallis og udkom-
met hos Hutchinson & Son Ltd., London 1959. Foruden
PRW er der otte forfattere og blandt dem navne som G.
Freeman Allen, H. M. Le Fleming, David P. Morgan og
0. S. Nock. Udstyret er peaent og traditionelt, men absolut
ogséd funktionelt. 1 denne encyklopaedi behandles bade
diesel-, el- og damplokomotiver. Sidstneevnte optager ca.
halvdelen af veerket, i hvilket man i 1959 kunne fa den
seneste udvikling pd omradet med. Der er et kort leksikon
over konstruktioner og tekniske detaljer, suppleret med et
afsnit om forskellige eksperimenter. Derefter folger cn
illustreret oversigt med eksempler fra hele verden p&
moderne damplokomotiver, et afsnit om prevning — bade
stationzer og under korsel. | et folgende asfnit om damp-
lokomotivet i trafik omtales driftsvilkér af forskellig art,
standardisering af lokomotivtyper samt menneskelige fak-
torer af betydning for kersel med og behandling af damp-
lokomotiver i det hele taget. Desuden gives i dette afsnit
analyser af en rakke lokomotivkorsels-praestationer i
visse lande. Videre bringer bogen et hovedafsnit om loko-
motivdepoters udstyrelse og anvendelse, om praksis i
England og USA for maskinleb og de til depoterne knyt-
tede rutiner, og der er en gennemgang af et antal ikke-
konventionelle lokomotivkonstruktioner. Det eneste, man
savner, er en redegorelse for det konventionelie damp-
lokomotivs udvikling, men man f&r dog nogle glimt af den
i bogens sidste kapitel, der bestér af korte biografier. De
geelder selvfolgelig beromte lokomotivkonstrukterer og
maskinchefer, men der er desvesrre (omend ikke uventet)
en vis, britisk slagside i udvalget. Nér savnet af en histo-
risk redegorelse overhovedet ger sig geeldende, skyldes
det, at en sadan foreligger i afsnittene om diesel- og el-
treekkraft.

Den af Transpress-forlaget i Berlin (ost) i 1965 udgivne
DIE DAMPFLOKOMOTIVE har syv forfattere og er i virke-
ligheden en sammenkogt ret pad den méade forstéet, at den
er blevet til pd grundlag af en halv snes tidligere udgivne
mindre boger, hvis indhold her er redigeret til én stor
handbog. Den kan nzrmest betragtes som en mellemting
mellem den netop omtalte engelske encyklopeedis damp-
lokomotiv-del og DSBs forannzevnte leaerebog. Papiret er
ringe (det minder om avispapir), og udstyret som helhed
trist. Det er egentlig en skam, for indholdet er godt. Selv
om bogen synes at veere beregnet forst og fremmest til
professionelle jernbanefolks oplysning, er den ikke van-
skelig at leese eller forstd, og man kan i den studere sig
til viden om en mangde lokomotivteknik, idet bade teori
og praksis er belyst. | denne bog kan man fx finde form-
ler for beregning af keremodstand samt de talveerdier, der
under forskellige omstandigheder skal indszettes i dem.
Man far ligeledes besked om, hvad man forstér ved treek-
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1D 1Schnellzuaslokomotive
Fabriknummer 4000
Leistungsfahigste Schnell-

zugslokomotive Europas.

Lokomotiven und Tender jeder Bauart
und Spurweite fiir alle Betriebszwecke,
Personen-, Giiter- und gemischte Ziige,
fiir Kohlen, Holz oder Naphthaheizung.

Feuerlose Lokomotiven. Unsere
Lokomotiven laufen in
allen Erdteilen.
SBisische Ma:chi enf_brik verm. Rich. Hartmann Aktiengesellschaft, Chemmitz.

Lidt uden for, hvad man almindeligvis forstar ved lokomotivboger, er
en publikation som Alfred B. Gottwaldt: ALTE LOKOMOTIV-ANNONCEN,
Motorbuch Verlag, Stuttgart 1974, Dens indhold er avertissementer fra
fabrikanter af jernbanemateriel, navnlig damplokomotiver, og forfatteren
kalder den selv - noget praetentiost - en industri-reklamens stilhistorie
1880-1940. Han ledsager de 275 gengivelser med en forbindende tekst,
men mest fortzeller de selv ved deres hele udformning og den made,
de appellerer til beskueren pa, noget om, med hvilke ojne man - og
»man« er her forst og fremmest lzeserne af tekniske fagblade - i nzevnte
tidsrum har set pa lokomotiver m.v. Overordentlig mange af annoncerne
indeholder eller bestar af en tegning, men bade selve stilen og den
benyttede komposition varierer meget. Den her afbildede, som i ovrigt
slet ikke findes i bogen, pakalder sig opmaerksomhed ved den »zerke-
tyske« (men ingenlunde ucharmerende} made at skrive Hartmann og
Chemnitz pa, men sandelig ogsa, fordi tegningen inde i rammen ses at
forestille den saksiske eksprestogsmaskine klasse XX HV, senere BR
19°. Det forste eksemplar byggedes 1918 som det indtil da storste tyske
passagerlokomotiv, men i alt leveredes kun 23 stk. Forpartiet blev
senere forandret kendeligt ved tilfojelse af rogskeerme. Maskinerne
havde tilnavnet »Sachsenstolz« (hvad der vel lader sig forstd pa flere
mader), men annoncens tekst lyder egentlig ogsd ret sd stolt: »1D1
hurtigtogslokomotiv. Fabrikationsnummer 4000. Europas mest ydedygtige
hurtigtogslokomotiv. - Lokomotiver og tendere af enhver type og spor-
vidde til alle driftsformal, person-, gods- og blandede tog, til kul-, tree-
eller oliefyring. Akkumulatorlokomotiver. Vore lokomotiver lober i alle
verdensdele«.

kraft (det er mange ting), og der redegores for bereg-
ningsgrundlaget bade med hensyn til treekkraft, dampud-
vikling og meget andet, s& man behever bestemt ikke at
veere specielt interesseret i tyske lokomotiver for at have
nytte af bogen. Men det kan selvfolgelig ikke neegtes, at
det er tyske forhold, der treekkes frem, s& snart man gér
fra teorien over i praksis.



Med DIE DAMPFLOKOMOTIVE i hénden kan man derfor
alligevel ogsd have gleede af beger som de naeste, der
skal bringes p& bane. De er forskellige af omfang, men
parallelle i emnets afgreensning, og ligner desuden hinan-
den ved at vare paedagogiske pd en ubesvaret méade;
begge forafttere skriver veloplagt, enkelt og klart. Den
ene bog er engelsk: BRITISH STEAM SINCE 1900 af W. A.
Tuplin. Den udkom hos David & Charles i 1969 og blev
udsendt som ikke-indbundet billighog kun to &r efter af
Pan Books Ltd., London. Den anden stammer fra USA og
er allerede gammel, for sd vidt som ferste udgive kom
1952. En senere er publiceret af Bonanza Books i New
York. Titlen er THE STEAM LOCOMOTIVE IN AMERICA —
ITS DEVELOPMENT IN THE TWENTIETH CENTURY, og for-
fatterens navn er Alfred W. Bruce. Sammenholder man
udgivelsestidspunkterne med terminerne for dampdriftens

Overskriften til hosstidende tabel kunne

afvikling i de pdgeeldende lande, er der ogsd her tale om
en art svanesangslitteratur. Ingen af de to beger gér i de-
taljer pd8 samme made som DIE DAMPFLOKOMOTIVE,
men de giver et langt bedre overblik over problemerne og
gor én bekendt med langt flere overordnede betragtnin-
ger. Begge kan bruges til elementaer indfering i damp-
lokomotivets konstruktion og virkemade; man behover
altséd ikke at vide noget om damplokomotiver p8 forhand
for at leese dem med fuldt udbytte. De to bager har blandt
meget andet ogsad det faellestraek, at de i slutningen pree-
senterer et damplokomotiv-projekt, som pd grund af over-
gangen til andre traktionsformer aldrig er realiseret. Hos
Tuplin er det et af den franske ingenior Chapelon's ma-
skiner inspireret 2D-eksprestogslokomotiv med treakslet
tender, tilpasset britiske forhold. Hos Bruce er det noget
mere radikalt: et 6000 HK tredelt dampturbine-lokomotiv

fx ogsd have veeret »Nar sandheden skal
frem« eller »Med tommestok og kekken-
veegt«. Meningen ville vaere den samme:
for at give et begreb om de i artiklen

FLERE TALTIL SAMMENLIGNING

medtagne bogveerkers fysiske omfang  TITEL FORMAT ® SIDETAL  »BOGAREALK @ VEGT
skal der andet end kenne ord til. Men B-Hmm m2 RELATIVT & kg
oplysningerne i tabellen er pad to méader —_

at forstd skematiske og ma selvfelgelig DANMARKS DAMPLOKOMOTIVER 236-318 339 25,4 4.4 ) _2,_3 E
ikke tages for mere, end de er: et lidt DAMPLOKOMOTIVET 0G DETS BETJENING(Z BIND) 162.242 399.187 M 23,0 4,0 1,5
naivt forseg pé at ddele kend = ~
ninger i koneentreret form. Meget andet  DE SISTA SVENSKA ANGLOKEN 242.213 215 1,1 1,9 1,0
har ogsé betydning i sammenhzngen, s8  p|E | FT7TEN DAMPFLOKOMOTIVEN ..... 252.210 208440 11,2 1,9 0,9
som skriftstorrelse og -karakter, linie - — — = —— -
afstand, papirkvalitet, billeders art og  PORTRAIT OF THE RAILS 250-277 304 21,1 3,6 6
antal, deres dimensioner etc. etc. Lige- NORMALSPARIGA ANGLOK VID STATENS JARNVAGAR 148-209 290 9,0 1,5 0,6
som artiklen IKKE DET VARSTE MAN —
HAR er udarbejdet som en fortsmttelse TASCHENBUCH DEUTSCHE DAMPFLOKOMOTIVEN & 103144 270 4,0 0,7 02
af den tidligere litteraturgennemgang 1  TASCHENBUCH DEUTSCHE SCHMALSPUR-LOK ... 103.145 223 3,3 0,6 0,2
MANGEL AF BEDRES HAVELSE, er ta:  —— —
bellen i virkeligheden en fortsesttelse  STEAM LOCOMOTIVES OF BRITISH RAILWAYS 143.202 484 14,0 2,4 1,0
af skemaet pa side 123 i Jernbanen nr. THE CONCISE ENCYCLOPADIA . 184.245 512:16 A 22,4 3,9 1,2
5/1978 og fuldt sammenlignelig med —

dette. Den er opstillet pi ganske til.  DIE DAMPFLOKOMOTIVE 145.215  O17.48.30 M 31,0 5,3 1,3
svarende made, og som enhed i kolon- BRITISH STEAM SINCE1900 e 109177 21024 @ 4,5 0,8 0,2
nen med relativt »bogareal« er benyttet e - =

den samme som dengang: JERNBANENS  THE STEAM LOCOMOTIVE IN AMERICA | 154.233 443.64 @ 18,2 3,1 09
ESRTLADGIE (e R8s o WD s WORLD OF STEAM LOCOMOTIVES 278.307 339 28,9 5,0 3,2
kunne utvivisomt ordnes mere logisk ef-

ter andre kriterier, men for at den ud UNGEWOHNLICHE_DAMPF_LQKQMOTIVEN 266264 319 22,4 39 7
over sit primezere formal kan bruges til SPEAKING OF STEAM 149.227 128432 @ 5,4 0,9 0,5
Tens ol - en stage rokapfiutation' . LOKOMOTIVKIORSEL O 122194 1% 46 08 02
er bogerne naevnt i den raekkefelge, de ALTE LOKOMOTIV ANNONCEN 208.243 159 8,0 1,4 0,6
er indfert i gennemgangen af dem. De —
to sidste titler forekommer dog ikke i @ ANF@RTE MALER SIDERNES STORRELSE, IKKE BINDETS

:f"’fein::"?d:‘;'t‘::;r'”zi" ::es;::s:eu;r @ HERVED FORSTAS PRODUKTET AF SIDERNES AREAL 0G ANTAL

sidste or kun omtalt i en af billedtek. & SAMMENLIGNINGSGRUNDLAGET FORKLARES | VEDFRJEDE TEKST

sterne. - Forfatteren er fuldt klar over, Il PLANER M.V. OMREGNET TIL SIDETAL

at praesentationen af begerne i artiklen @ LOST KORTBILAG OMREGNET TIL SIDETAL

langtfra omfatter alt, hvad der er vaerd g BL@DT VINYLBIND UDEN PAP (BEMARKES AF HENSYN TIL VAGTANGIVELSEN)

3 UL o ":m; o ss:le"e: i sig :‘-‘": A FARVETAVLERS BAGSIDE UDEN TRYK FRADRAGES o
er mege or kort. en han har ment, a o~
det inden for de givne rammer, hvorved MALOG VAGT GALDER BILLIGBOGSUDGAVEN o
forstas en ikke alt for uoverskuelig stor @ IKKE INDBUNDET (BEMARKES AF HENSYN TIL VEGTANGIVELSEN) o
artikel i Jernbanen, ville tjene formalet @ TILLAGSTALLET GALDER FOR IKKE-PAGINEREDE TAVLER o

bedre at kaste lys over flest mulige fa-
cetter af emnet - boger om damplokomo-
tiver - end at se nogle enkelte af dem
under lup. Derfor figurerer ikke mindre
end 18 bogtitler i opstillingen. Der kun-
ne imidlertid let have vaeret fx dobbelt

sa mange; i forhold til, hvad der i det
hele er udgivet, ville der stadig veere
tale om forsvindende f3. Alt i alt er
artiklen at betragte som et kompromis
mellem en ren bogliste (hvilken man

som regel ikke kloges synderligt af uden
vaesentlige forkundskaber) og en til-
bundsgédende analyse af de enkelte ar-
bejder. Forhdbentlig udger den et rime-
ligt kompromis!
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med elektrisk kraftoverforing, der forekommer s& inter-
essant, at et par hovedtraek skal neevnes her. Keretej nr. 1
har hjularrangement (A1A)" (A1A)' og indeholder turbine
samt generator. Keretoj nr. 2s hjularrangement er Bo'Bo’
Bo'Bo’; det rummer fyrkasse og kedel. Det tredie koretoj
er en tender uden banemotorer og kan karakterisers sé-
ledes: 3'3". Det hele er stromliniet, og der er forerplads i
begge ender af den i alt 58 meter lange ekvipage, saledes
at den minder en hel del om et stort diesel-lokomotiv be-
stdende af tre enheder.

Blandt de veerker, som denne artikel omhandler, er THE
WORLD OF STEAM LOCOMOTIVES, skrevet af Gustav
Reder, det mest statelige (hvortil horer, at det er komplet
umuligt at have liggende i skodet under laesningen). Det
engelske forlag Blandford Press udgav det i 1975, oversat
fra tysk. Varket udkom i 1974 i Schweiz, hvor den engel-
ske udgave for ovrigt ogsd er trykt. Gustav Reder forteeller
historien om damplokomotivets udvikling og udbredelse
fra begyndelsen til enden og med hele verden som sit om-
rade. Der star ikke sjaldent i reklamen for en bog, at den
er rigt illustreret. Om THE WORLD OF STEAM LOCOMO-
TIVES er udtrykket ingen overdrivelse. Man kan dog for
enkelte af illustrationernes vedkommende undre sig over
valget. Blandt farvebillederne er der nemlig bade gengivel-
ser af fotografier og malerier. Det er ingen déarlig ide,
men foruden perler som Karl Karger's billede fra Wiens
nordbanegard 1875 og Paul Delvaux's feengslende og drem-
meagtige jernbanestation i skovene, malet over otte artier
senere, samt andre, mindre bemaerkelsesveerdige, men
absolut acceptable arbejder, findes der i bogen reprodu-
ceret nogle malerier, hvis berettigelse det er vanskeligt
at f8 oje pa, hvad enten synsvinklen er kunstnerens, tek-
nikerens eller historikerens. Bortset herfra er det sveert
at begraense sin begejstring for Reder's vark, men selv-
folgelig kan det altid keole en dansker lidt af, at det ene
ste, der naevnes fra hans feedreland, er de elleve svensk-
byggede E-maskiner, og endda kun under deres svenske
betegnelse: F.

Reder anforer selv, at han af pladshensyn har udeladt
alle ikke-konventionelle typer. Det forholder sig da sé hel-
digt, at der ogsd i 1975 udkom en stor bog, der pd for-
trinlig made supplerer hans veerk. Der teenkes pé Rolf
Ostendorf: UNGEWOHNLICHE DAMPFLOKOMOTIVEN VON
1803 BIS HEUTE, udgivet af Motorbuch Verlag i Stuttgart.
Men hvad er konventionelt og hvad ikke? Der kan ikke
trackkes nogen skarp grense, og af samme grund er der
en vis overlapning mellem Reder og Ostendorf. Det gor
dog intet skér i gleeden; tveertimod kan det veere til for-
del at se de samme emner bragt ind i forskellige sam-
menhaenge. Ostendorf's bog er opbygget pa grundlag af
en inddeling, som der ma have ligget et stort arbejde i at
konstruere, og som sine steder alligevel virker lidt kun-
stig. Der er dog ikke noget at bebrejde ham i den anled-
ning; dels erkender han selv vanskelighederne, og dels
ma man indremme, at der foreligger en kompleksitet, som
ikke lader sig omsaette uden videre til et system af punk-
ter og underpunkter (et forhold, som ofte overses pé alle
mulige faglige omrader). Faelles for Reder's og Ostendorf's
her omtalte boeger er, at de afsluttes med omfattende ta-
beller over alle de i selve deres tekst og illustrationer be-
handlede lokomotivers data, s& vidt disse har kunnet frem-
skaffes. De to beger er altsd derved ogsd en slags kata-
loger. Feelles for dem er tillige, at det vil veere en fordel
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at kende noget til damplokomotiver, for man seetter sig
til at granske disse attraktive varker. Uden elementeer
viden kan man let g8 glip af et og andet i dem. Og ende-
lig er det feelles for THE WORLD OF STEAM LOCOMO-
TIVES og UNGEWOHNLICHE DAMPFLOKOMOTIVEN, at de
fremtraeder i saerdeles godt udstyr og har et neesten kva-
dratisk format, der giver gode muligheder for at gengive
lange lokomotiver i rimelig storrelse. Opsaetningen i Osten-
dorf's bog er utraditionel ved neesten overalt at udnytte

Den mest attraktive form er uden tvivl »det levende museum«, som vi
kender det fra korsel med gammelt jernbanemateriel i sakaldte veteran-
tog. Men af flere grunde md man veere glad for, at der forskellige ste-
der i verden ogsd findes mulighed for pd samme made som i Odense
at se damplokomotiver bevaret inden dore under mere traditionelle
former. Begge slags museer har givet anledning til en bestemt genre
inden for jernbanelitteraturen, fortegnelser over det bevarede rullende
materiel, og dermed ogsd til en bestemt slags lokomotivbager. Hvor
berettigede de end kan veere, m& sidanne udgivelser dog som regel
anvendes med visse forbehold. Det billede, de tegner af den historiske
udvikling, afhzenger af, hvorvidt den pagzldende lokomotivsamling er
repraesentativ nok for sin art eller periode. Man har selvfolgelig ikke
kunnet undgd, at tilfe!digheder spillede ind ved erhvervelsen af mu-
cseumsobjekter, s3 som manglende information eller for sent erkendt in-
teresse, og desveerre er der ikke noget effektivt at gere ved det.

Den velvoksne og umiskendeligt nordamerikanske damphest, som bil-
ledet viser, er ikke betragtet som et sezerlig vildt dyr og derfor sat i
bur. Det er kun frontpartiet, der er indhegnet, og formdlet er at
hindre folgerne af manglende menneskelig omtanke. Hvis det var tilladt
at bestige maskinen, ville der dels feor eller siden veere en og anden,
som faldt ned og slog sig slemt (hvis det da blev ved det), og dels
ville den efterhanden ogsd selv veere feerdig med at se godt ud. In-
terioret, hvor den nu st3r og striler uantastet i glansfuld maling og
poleret metal, er fra National Museum of History & Technology under
Smithsonian Institution i Washington og blev fotograferet 1976 af Ole
Buch. Gelanderet er en hel del hojere, end det ser ud til ved forste
ojekast; proev at sammenligne det med lokomotivets forreste hjul og
sporvidden (normalspor)!



Artiklen IKKE DET VARSTE MAN HAR
tager forst og fremmest sigte pd at
orientere om beger, der giver almen vi-
den om damplokomotiver. Men det ber
ikke overses, at der ved siden af dem
eksisterer en kategori af lokomotivbager,
der hver for sig fokuserer pa et specielt
emne, fx en enkelt lokomotivtype eller
-klasse, en bestemt konstrukters arbejde
eller en pa anden vis snzvert defineret
gruppe, som det alligevel er muligt at
skrive vidt og bredt om. Ogsad sidanne
beger kan betragtes som kataloger - men
af en serlig slags. Der cr ligefrem tale
om en belge, og der ser ikke ud til at
vaerc nogen ende pa den forelsbig. Bol-
gen er dog endnu ikke i al sin styrke
skyllet ind over Danmark; der er vel for
fa danskere, der vil kobhe fx »Busse-bo-
gen«, »lille P og store P«, »Den stand-
haftige F-maskine« eller hvad det nu
kunne blive til! Men spog til side - méa-
ske kommer turen en dag til os, for
der synes at veaere emner nok at tage af.
Man kunne fx taenke sig, at et af de
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f{orste burde vaere »Normalsporede damp-
lokomotiver bygget til ikke-offentlige
danske jernbaner«. Hosstdende skitse
viser en af de maskiner, der ville figu-
rerc i bogens indholdsfortegnelse, og
hvis historie for resten har et for et
damplokomotiv meget passende przeg af

'}

internationalisme. Fedt i Skotland, men
af tysk afstamning, dansk statsborger
hele sit liv, som dog for en stor del er
tilbragt uden for toldgraensen: Keben-
havns Frihavns Aktieselskab nr. 1, byg-
get af Neilson & Co. i Glasgow 1894,
soster til DSB litra Hs II.

margin foroven og forneden til udfaldende klicheer; det
har virket sezerdeles besparende pa sidetallet at admini-
strere pladsen séledes.

Der skal ikke leegges skjul p&, at kun f& af de naevnte
boger er s& nye, at man kan regne med at kunne fa fat i
dem uden besveer eller held. M&ske skal endda begge dele
til. Det er en af grundene til, at der her intet skal oplyses
om deres pris. En anden grund er, at en del af dem har
vaeret omfattet af prisnedszettelser. Blandt bager, som for-
fatteren netop har erhvervet pd et bogudsalg og under
andre omstaendigheder neeppe ville have folt sig tilskyn-
det til at kebe, er SPEAKING OF STEAM. Det er nemlig
en uanseelig, neermest lidt trist sag. Men man skal ikke
skue hunden p& harene. | bogen, der udkom hos lan Allan
Ltd., Shepperton, Surrey 1971, har man taget det frugt
bare initiativ at samle uddrag af, hvad en rakke britiske
maskinchefer fra damptiden har sagt og skrevet om deres
fag. Navnene er F. C. Webb, G. Hughes, G. J. Churchward,
C. J. Bowen-Cooke, H. Fowler, H. N. Gresley, W. A. Stanier
og O. V. S. Bulleid. Illustreringen er sparsom og bestar
i portreetter, dels af de naevnte herrer og dels af deres
mest kendte konstruktioner. Den kunne i virkeligheden
godt have varet udeladt (men si havde bogen méske slet
ikke kunnet seelges?). Foruden billederne bringes nogle
tabeller over diverse maéleresultater, som i kraft af deres
relation til teksten ikke kan undveeres. Indledningen, ud-
valget og den forbindende tekst i SPEAKING OF STEAM
skyldes E. S. Cox, og han har gjort sit arbejde si godt,
at det forekommer berettiget at naevne denne bog sam-
men med egentlige hadndbeger om damplokomotiver i al-
mindelighed. Den setter nemlig al anden lokomotivlaer-
dom i relief og kaster et overraskende lys over mange
spergsmél. Man forbleffes ved at erfare, hvilken mangel
pé videnskabelig kontrol og feed-back, det meste af damp-
lokomotivets epoke er preeget af. Der er mere, end man
tror, som har veaeret trosspergsmél. Da de otte gennem
deres udtalelser desuden skitserer hovedtreekkene i deres
egne, vidt forskellige personligheder, er denne bog sa
spendende som nogen roman og frister en til at fortseette
leesningen uafbrudt fra farst til sidst. Over for flertallet af
de foran neaevnte titler vil det ikke veere fair at tale om

rosinen i pelseenden, men blandt beger om damplokomo-
tiver er SPEAKING OF STEAM efter artikelforfatterens op-
fattelse simpelthen noget af det bedste, man har.

Eftertrykkelig efterskrift med trykt forskrift

En eldre kollega og landsmand til maskincheferne i
SPEAKING OF STEAM var Michael Reynolds, der havde sit
virke ved London, Brighton and South Coast Railway (se-
nere en del af SR). Han er ikke nzer s& kendt som nogen
af de otte, men skrev for godt hundrede &r siden en hand-
bog for lokomotivferere. P& den kunne artiklens slutbe-
meerkning ogsd vaere brugt. Det forholder sig siledes, at
bogen neesten straks udkom i Danmark i en oversaettelse
ved H. A. Rambusch, og at den endda kan kebes nu (evt.
gennem DJKs Salgsafdeling). Til gleede for dem, der fore-
treekker at hzenge andet end platter pd veeggene, og som
hellere spiser ris & I'amande af ganske almindelige des-
serttallerkener, har Stotteforeningen Danske Dampvenner
nemlig taget det glimrende initiativ at lade handbogen
LOKOMOTIVKJORSEL genoptrykke i faksimile. Det skete i
1978 og gjorde det muligt for enhver dansk jernbaneentu-
siast at tilfere sin interesse for damplokomotiver et »nyt«
perspektiv. Det er ferstehdndsviden, der meddeles i Rey-
nolds’ bog, og med den er vi desuden tilbage, hvor vi
begyndte. Thi den var jo en forleber for DAMPPLOKOMO-
TIVET OG DETS BETJENING - og kunne efter sit indhold
lige s godt have heddet sddan. Det skal blive helt spaen-
dende at se, om dampvennerne med tiden kan finde mere
af samme slags frem fra skuffen. Men bestil nu for en
sikkerheds skyld straks LOKOMOTIVKJORSEL, hvis det
ikke allerede er sket. Der er ikke noget at fortryde — for
oplaget er veek.

STAT VORE
ANNONCORER
— DE STOTTER OS!
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Sydfyenske Jernbaners kereplan fra 1. juni 1923

Til minde om trafikinspektor M. Rasmussen, 8. februar 1885 — 23. januar 1979

Af Lars Viinholt-Nielsen

Efter den halvsleje toggang under forste verdenskrig og
i dyrtidsperioden derefter begyndte de fleste privatbaner
i begyndelsen af 1920'erne at udvide toggangen — delvis
som modtreek mod den gryende konkurrence fra person-,
rute- og lastbiler.

P& Sydfyenske Jernbaner blev toggangen foreget fra
1. marts 1923. Der blev da indsat yderligere 1 togpar pa
hver af banerne Odense-Svendborg, Nyborg-Faborg, Svend-
borg-Nyborg og Odense-Nr. Broby-Féborg, medens toggan-
gen mellem Svendborg og Faborg blev sget med 2 togpar.
P4 delstreekningen Odense-Ringe blev endvidere indsat et
ekstra togpar.

Der korte herefter falgende antal tog pa de sydfyenske
streekninger: Odense-Ringe 20, Ringe-Svendborg 16, Rin-
ge-Faborg 14, Ringe-Nyborg 12, Svendborg-Nyborg 12,
Odense-Nr. Broby-F&borg 12 og Svendborg-Faborg 12.
Medens hidti! alene Odense-Svendborg banen havde haft
specielle godstog, blev saddanne tog nu indfort pd samtlige
baner. Herved kunne den ovrige toggang fremskyndes.
Toggangen fremgar iovrigt af tjenestekoreplanen af 1. juni
1923, der var en nzesten ueendret udgave af marts-kore-
planen.

Medens lokomotivbenyttelsen pa de fleste danske pri-
vatbaner var ganske ukompliceret, idet et eller flere lo-
komotiver blot kerte pendulkersel mellem endestationerne,
var der ved Sydfyenske Jernbaner ganske seerlige forhold
til stede. De 5 jernbanestrsekninger var forbundet pa ret
indviklet vis, idet de dannede et timeglas, der dog foroven
blev lukket af statsbanestraekningen Nyborg—Odense.
Imellem SFJs banestraskninger var der derfor flere knude-,
forgrenings- og tilslutningsstationer end ved de andre
sterre privatbanesystemer i Danmark, hvor banerne i reg-
len strélede ud fra en storre by. Endvidere havde SFJ 2
tilslutningsstationer til DSB (Odense og Nyborg), tilslut-
ning til de 3 nordfynske privatbaner og til en halv snes
skibs- og feergeruter. Herudover indgik jernbanerne som
transitforbindelse f.eks. for trafikken Sjeelland-Senderjyl-
land via Mommark Faerge og i forbindelserne til Lange-
land/Lolland og 4ro.

Disse forhold medferte naturligvis, at det var et keem-
pearbejde at f& kereplanen til at »gé op« badde med hensyn
til tilslutningerne til fremmede befordringsselskaber og
med hensyn til den disponible lokomotiv- og vognpark.

Arbejdet hermed pahvilede SFJs trafikafdeling, som fra
1919 havde den da kun 34-drige M. Rasmussen som chef.
Han var 2. generation ved SFJ, idet hans far var porter og
senere stationsmester i Hjallese. M. Rasmussen blev ansat
ved SFJ den 1. maj 1901 som elev i Pederstrup. Som as-
sistent gjorde han i begyndelsen tjeneste ved trafikinspek-
torens kontor i Svendborg, men i nogle 8r métte han der-
efter til sin store misforngjelse forrette tjeneste pa Oden-

154

4-koblet godstogslokomotiv i Faborg 1923. De 4-koblede lokomotiver an-
vendtes mest pd Odense-Svendborg banen, i arene 1923-24 dog tillige pa
Nyborg-Faborg banen og i 8rene 1945-49 pd Odense-Nr. Broby-Faborg ba-
nen. | 1920’erne og 30’erne korte de i roekampagnen endviderc ofte gods-
toget Odense-Nr. Broby-Faborg-Svendborg-Odense.

(Faborg Byhistoriske Arkiv).

se godsekspedition. Her fordrev han bl.a. tiden med uden-
ad at leere DSBs maskinlebsplaner, da statsbanetogene
passerede lige ud for hans kontorvindue.

Men i 1913 forfremmedes han til overassistent og neesi-
kommanderende hos trafikinspektor Beyer i Svendborg.
Det er ikke for meget sagt, at M. Rasmussen straks satte
sit preeg pa trafikafdelingen. Reglementer og instrukser
(herunder f.eks. tjenestekereplaner og togplaner) blev
moderniseret efter forbillede fra DSB, og der indledtes et
betydeligt mere effektivt tilsyn med stationerne, som Ras-
mussen cyklede rundt til. Tidligere havde trafikinspektoren
taget toget til stationerne, hvor bestyrerne s8 var blevet
advaret af jungletrommen. Skent kun 28 8r gammel forstod
han straks at seette sig i respekt hos stationsforstanderne,
selv hos de, der havde en militeer karriere bag sig. Nok
var M. Rasmussen i nogen grad frygtet af personalet,
men da han besad en ubestridt faglig dygtighed og en
udpreeget retfeerdighedssans kombineret med en vilje til i
alle forhold at gore det bedste for personalet — f.eks. i
lenmaessig henseende og ved tjenesteforseelser — var han
ogsd omgaerdet af en nimbus, der ikke fortog sig i de 36
&r, han reelt ledede banernes trafikafdeling.

Fra 1919 overtog Rasmussen som nzevnt ogsd formelt
trafikinspekterstillingen. Koreplanen for 1923 blev som sa
mange andre udarbejdet om natten pé trafikinspektorens
runde spisebord. Opgaven var netop dette & meget van-
skelig. Det skyldtes banernes mangel pad ordentlige loko-
motiver. Et par af de sterre maskiner var i hele 1923 under
ombygning — eller rettere rekonstruktion, og de gamle
lokomotiver fra 1876 og 1881 var for fleres vedkommende
ganske udtjente.
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m3 veere seckretarlatet | haande

onsdag den 16. januar 1980.

NR. 6 . 1979

ORDINZAR GENERALFORSAMLING

Sondag den 23. marts 1980 kl. 10.00 atholdes ordinzr ge-
neralforsamling i Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn @.

DAGSORDEN

1. Valg af dirigent.

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

3. Godkendelse af det reviderede &rsregnskab, der med-
folger »Jernbanen« nr. 1/80 som bilag eller udsendes
separat.

4. Fastseettelse af kontingent og optagelsesgebyr for
dret 1981.

5. Valg af medlemmer til bestyrelsen m.v.

Felgende medlemmer af bestyrelsen m.v. er p§ valg:
Birger Wilcke (formand).
Preben Clausen,
Finn Beyer Paulsen,
Bent Nathansen
Morten H. Gad (revisor) og
J. Gorm Jensen (revisorsuppleant).
6. Indkomne forslag.
7. Eventuelt.

*

Opmerksomheden henledes p3, at forslag til valg af be-
styrelsesmedlemmer m.v. og til punkt 6 pd dagsordenen
skal veere formanden i heende senest 6 uger fer general-
forsamlingen, d.v.s. senest den 10. februar 1980.

Gyldigt medlemskort skal forevises ved indgangen til ge-
neralforsamlingslokalet.

Kebenhavn i december 1979.
BESTYRELSEN

Girokortet

Med dette nummer af »Jernbanen« udsendes giroindbeta-
lingskort til brug ved betaling af kontingentet for 1980.

Kontingentet udger kr. 75~ for ordineere medlemmer,
dog kun kr. 50— for medlemmer under 18 &r den 1. januar
1980. Girokortet bedes benyttet til indbetaling p& et post-
hus eller via egen postgirokonto. Husk at anfere Deres
medlemsnummer samt navn og adresse, det sparer bide
foreningens kasserer og sekretzr for meget arbejde.

Skulle giroindbetalingskortet veere faldet ud ved leve-
ringen af tidsskriftet, kan indbetalingen klares ved brug
af et almindeligt giroindbetalingskort.

fbp



Bidrag til DJK

Opmeaerksomheden henledes p&, at bidrag til Dansk Jern-
bane-Klub er omfattet af ligningslovens § 8a, sdledes at
De er berettiget til at foretage fradrag i selvangivelsen for
kalenderaret 1979 for betalte bidrag til DJK og andre »skat-
tegaveanerkendte foreninger«.

De enkelte fradragsberettigede bidrag skal veere pa
mindst kr. 50~ og fradragsretten geelder belgb, hvormed
drets bidragssum overstiger kr. 100,~. Maximalfragraget
er pa kr. 1000, og det opnés ved bidrag pa i alt kr. 1100,-.

For bidrag indbetalt senest 31. DECEMBER 1979 p& kr.
50,- og derover vil De senest 1. FEBRUAR 1980 modtage
kvittering, som skal vedlzegges selvangivelsen.

Vi er vore medlemmer taknemmelige for ethvert bidrag
— stort eller lille — indbetalt separat eller sammen med
kontingentet.

MB

Adresseaendring

Flytter De, eller skal der foretages andre andringer vedr.
Deres medlemskab af foreningen i medlemskartoteket,
bedes De give sekretzeren besked pd et postkort eller lig-
nende, da De ellers kan risikere, at tilsendelsen af »Jern-
banen« opharer. Husk ogsé at give postvaesenet besked om
flytningen pad formular vedr. adressezendring i forbin-
delse med flytning, som fas pa posthuset.
fbp

Kommende meder og udfiugter

Onsdag den 16. januar 1980 kl. 19.30 i Englesalen, Niels
Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn @:

Direkter, civilingenier H. Krusenstjerna-Hafstrom, GDS
og HFHJ taler om Gribskovbanen i fortid, nutid og fremtid.

Endvidere vil der blive vist film fra nogle af foreningens
udflugter pa Gribskovbanen gennem de sidste 20 &r.

*

Sendag den 27. januar 1980 kl. 10.00 i Det danske Film-
museum, Store Sandervoldstreede (ved Christianshavns
Torv) pa Christianshavn i Ksbenhavn: Filmmatiné. P. O. Ro-
senern har lovet at serge for at sammensaette et godt film-
program af 2-215, times varighed.

Desveerre ma vi tage entré til denne filmforevisning.
Pris: kr. 10,— pr. person, som betales ved indgangen.
OCMP/POR.
NYT FRA AFDELINGERNE
Midtjysk afdeling

Midtjysk afdeling afholder medlemsmeder p3 felgende
dage:

Mandag den 14. januar kl. 19.30 i Herning.
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Fredag den 18. januar 1980 kl. 19.30 i Arhus.
Mandag den 18. februar 1980 ki. 19.30 i Herning.
Fredag den 22. februar 1980 kl. 19.30 i Randers.
Mandag den 17. marts 1980 kl. 19.30 i Herning.
Fredag den 21. marts 1980 ki. 19.30 i Arhus.

Moderne i Arhus afholdtes i Aarhus Oliefabriks lokaler,
H. N. Clausensgade 11, 8000 Arhus C.

Mederne i Randers afholdes i Kulturhuset, Stemanns-
gade 2, 8900 Randers. 8 og 16 mm fremviser og dias-
fremviser er til radighed ved forudgdende henvendelse til:
Uffe Andersson, Skelvangsvej 85, 3., 8900 Randers.

Mederne i Herning afholdes i Herning centralbiblioteks
medelokale 4, Breendgérdsvej 2, 7400 Herning. 8 og 16 mm
fremviser samt dias-fremviser er til raddighed ved forudga-
ende henvendelse til: Ole Lind Jorgensen, Tveerveenget 8,
Hammerum, 7400 Herning, tifo (07) 11 81 66.

OLJ

DJKs afdeling Sydjylland/Fyn

Medlemmer af DJK, KLK, SHS, IBK og evrige jernbane-
klubber indbydes til felgende medlemsaftener:

Onsdag den 16. januar 1980 kl. 19.00 i Kolding.
Onsdag den 6. februar 1980 kl. 19.00 i Odense.
Onsdag den 27. februar 1980 kl. 19.00 i Kolding.
Onsdag den 19. marts 1980 kl. 19.00 i Odense.

Mederne i Kolding afholdes i Sct. Jergens Gérd, Hospi-
talsgade 4, 6000 Kolding.

Mederne i Odense afholdes p& Grund Hotel, Jernbane-
gade 18, 5000 Odense C.

Tag film og lysbilleder med. (Ved film bedes egen frem-
viser medbragt).

Til mederne vil der kunne kobes szedvanlig forplejning,
kaffe, the m.v.
N. Chr. Lind.

Nordjysk afdeling

Nordjysk afdeling afholder ordinzer generalforsamling i lo-
kalerne Forchhammersvej 7, Aalborg onsdag den 16. ja-
nuar 1980 kl. 19.30 pr.

Dagsorden ifelge lovene.

Efter genralforsamlingen fejres foreningens fedselsdag
ved et lille traktement.

Af hensyn til dette traktement er tilmelding nedvendig

senest den 12. januar pa telefon (08) 13 16 26.
E. Hedetoft.

Nordjysk afdeling ved arsskiftet

Mens vi er ved at klargere toget til juletrsesturene, op-
dager vi, at der atter er ved at veere gaet et &r.



1979 blev karemzessigt et darligt &r for os, idet vi méatte
afstd fra at gennemfare visse seertog pd grund af spor-
reparation. Havde vi ikke faet hjelp af DSBs omradechef
O. W. Hansen, var vi slet ikke kommet til at kare i 1979.

Desveerre har omradechefen besluitet at g pa pension
nu, og derfor skal der til ham lyde en stor og varm tak
for den hjeelp, vi har modtaget sdvel under etablerings-
fasen som i det daglige tilsyn.

Der skal ligeledes reites en tak til alle jer, der har ar-
bejdet med banen, samt til alle der har stottet os med rad
og dad.

Med hensyn til restaureringen af lokomotiv nr. 34 er ar-
bejdet derimod gdet godt. Tiden for afholdelse af varm-
prave naermer sig med raske skridt, og vi haber, at 1980
bliver aret, hvor nr. 34 ruller ud ved egen kraft.

Det har veeret nodvendigt at kebe forskelligt veerktej
og materialer, sd vores kassebeholdning kan veere pd et
meget lille sted, men vi troster os med, at vi kan holde
arbejdet i gang.

Med denne trest ser vi forventningsfuldt pd 1980 med
onsket om en rigtig gleedelig jul 1979 og et godt nytar 1980.

E. Hedetoft.

Lokalafd. Lolland-Falster

Afdelingen har holdt genralforsamling den 18. oktober 1979.
Bestyrelsen genvalgtes. Den bestdr af Ole Jensen, Poul
Stolarczyk og Per Topp Nielsen.

Meoderne afholdes evt. fremover skiftevis i Maribo og
Nykebing Fl. Hidtil har gennemgéende 16-17 medlemmer
deltaget i moderne.

e

Banens 10. sz&son er forlgbet tilfredsstillende, idet der har
veeret befordret det hidtil sterste antal rejsende, 10.240.
Det okonomiske resultat viser en bedring i forhold til fore-
gdende &r, idet der er et overskud pad godt 2.000,~ kr.
efter at der er medgéet ca. 20.000,~ kr. til restaurering og
vedligeholdelse af materiel. P4 trods af, at der ikke er fore-
taget takstforhejelse er billetindteegten steget med ca.
12.000,~ kr. til 52.200,-, hvilket naturligvis har veeret med-
virkende til det gode resultat. Dog er indteegten ved karsel
pa fremmede baner faldet med ca. 339 i forhold til 1978,
hvilket mest skyldes feerre rejsende ved Arhus Festuge
arrangementet, hvor DSBs MR-tog trak betydeligt flere rej-
sende ved neerbaneindvielsen kort tid forinden.

MARIAGER-HANDEST
VETERANJERNBANE

Banens koncession er forleenget indtil 30. juni 1989 og er
forbedret, idet der nu efter indhentet tilladelse i Do Ran-
ders ogsd kan keres p& hverdage. Det forventes, at en del
skoler og barnehaver vil benytte sig af dette.

Faciliteterne for de rejsende er betydeligt forbedret med
indretningen af nyt kontor og venterum i Mariager samt
opseetning af nye perroner. Der skal ogsd her rettes en
varm tak for den store velvilje, som banen har nydt hos
Mariager Kommune.

Materiellet er lsbende vedligeholdt. Seerligt skal dog
navnes, at HV 3 er blevet revideret og HHJ M 2 har faet
repareret fjedre og fjederophseng. Banen forventer i neer
fremtid at kunne modtage lokomotiverne fra OHJ/HTJ.

Branden i den gamle remise i Mariager har sndret ved
planerne om remisebyggeri. DJK har séledes overtaget
halvdelen af grunden for 125.000 kr. med henblik pa byg-
geri af remise og veerksteder. Kloakeringen afsluttes i neer
fremtid, og efter dette pdbegyndes sporlagning.

Skulle der endnu vesre medlemmer, der mener at kunne
undveere penge til remisefonden, modtages disse med tak.
Adressen er: Mariager Remisekomité, c/o S. P. Laursen,
Falkevej 7, 8900 Randers.

Udarbejdet efter driftsbestyrer H. J. Fredbergs beretning
ved MHVJs generalforsamling.
fbp.

Dansk Veteran Jernbane Platte Nr. 7

| november maned er Dansk Veteran Jernbane Platte nr. 7
med damplokomotivet DSB K 564 udsendt. Ligesom de fore-
giende &r er platten fremstillet pd Bing & Grendahl. Dens
motiv er tegnet af en af fabrikkens kendte kunstnere, og
pa bagsiden er platten forsynet med tekniske data for K-
maskinerne.

Af de tidligere udsendte platter er nr. 1 og 3 udsolgte,
mens platterne med nr. 5 og 6 snart vil veere udsolgte.

Vil De sikre Dem s& mange af disse smukke platter med
lokomotiver pa, ma De snarest afgive Deres bestilling ved
enten at benytte den i Jernbanen nr. 5/79 indlagte be-
stillingsseddel eller ved at skrive til: Dansk Veteran Jern-
bane Platte, Kildebakkegéards Allé 59 A, 2860 Seborg.

B 23



Jubilzeumsplatte for Gribskovbanen

Den 20. januar 1980 kan Gribskovbanen fejre 100 &rs ju-
bileeum, idet streekningen Hillerad-Greested blev &bnet for
drift p& denne dag for 100 &r siden. Senere er Gribskov-
banen blevet udvidet med folgende tre strakninger: Greze-
sted-Gilleleje i 1896, Kagerup-Helsinge i 1897 og endelig
straekningen Helsinge-Tisvildeleje i 1924.

I anledning af jubileeet har Dansk Veteran Jernbane Platte
og Dansk Jernbane-Klub ladet fremstille en jubilzeumsplatte
med damplokomotivet GDS 11 som motiv.

Damplokomotivet GDS 11 blev bygget i 1907 af Henschel
& Sohn, Cassel i Tyskland, til Hornbaekbanen som HHB nr.
4. | 1940 overgik lokomotivet til Gribskovbanen. Siden
1964 har Dansk Jernbane-Klub lejet lokomotivet af GDS,
og det vil blive bevaret for eftertiden med senere restau-
rering for gje.

7 GDS 11
Cs

oJ
20. ja

A
nuat”

i

Jubileeumsplatten er tegnet af en af Bing & Grendahl's
kendte kunstnere, og den fremstilles i Bing & Grendahl’s
smukke bla design.

Platten er pd bagsiden forsynet med historiske oplys-
ninger. Pris kr. 95~ incl. moms og forsendelse (ved for-
udbetaling).

Benyt bestillingssedlen, der er indlagt i dette nummer
af »Jernbanenc, eller skriv til: Dansk Jernbane-Klub, Salgs-
afdelingen, Holvemej 8, 4340 Tollase.

*

Nyheder fra Salgsafdelingen

Rejsen til Haderslev. Povl Wind Skadhauge har skrevet
denne interessante bog, hvor han i tekst og egne skitser
beretter om, hvorledes det var at rejse med toget i slut-
ningen af 1930'erne og begyndelsen af 1940’erne. Denne
lidt utraditionelle bog vil vaere et glimrende supplement
p& »Jernbanehylden« mellem den »egentlige faglitteratura.
Bogen, der er pa 96 sider med ca. 20 illustrationer, koster
kr. 59,~ (incl. moms og forsendelse).
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Vemb-Lemvig-Thykoren Jernbanes rullende materiel gen-
nem 100 &r af P. Thomassen. F4 dage fer jul udgiver P.
Thomassen fortsatteisen af »Med Lemvigbanen gennem
100 ar«. Den nye bog om VLTJs rullende materiel ma ab-
solut veere en lakkerbidsken for jernbaneentusiaster. Pa
112 sider med ca. 100 illustrationer fortzeller P. Thomassen
pa sin saedvanlige hyggelige méde om VLTJs rullende ma-
teriel gennem de 100 &r, som banen har best8et. Pris kr.
95~ (incl. moms og forsendelse).

*

Omkring tertieerdriftens tidligste &r. Skitser fra Vemb-
Lemvig Jernbane, 1879-1882. C. P. Aubeck og A. Falkmans
optegnelser af Jens Koefoed og P. Thomassen. Initiativet
med at udgive dette hzfte, hvori indgdr et genoptryk af
C. P. Aubeck’s haefte »Omkring Tertizerdriften ved Jaern-
baner« er til gleede for jernbanehistorikeren, der ofte ma
lede forgeeves i antikvariater efter sidanne aldre bager.
Hzeftet er pa 56 sider og koster kr. 48,50 {incl. moms og
forsendelse).

*

Dansk Jernbanearkiv, bladsset 14 er udkommet. Prisen er
kr. 35—, og det skal naevnes, at de ovrige bladsaet fortsat
kan leveres.

*

De ovenasvnte boger kan bestilles ved at indsatte be-
lobet for de enskede varer pd postgirokonto 3 17 91 76,
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340
Tollose. Husk at anfere bestillingen p& talon til modtage-
ren.

PS: Salgsafdelingen holder delvis lukket i perioden 10. ja-
nuar 1980 — 15. februar 1980.

Juletur med damptog

Foreningens damplokomotiv DSB D 826 fremferer jule-
damptog p& Odsherredsbanen sendag den 23. december
1979.

Det er handelsstandsforeningen i Nykebing Sj., der ind-
byder, og turen Holbsek-Nykebing Sj. og retur er gratis.
Der bliver afgang fra Holbak ca. kl. 12.55 og ankomst til
Holbzek ca. kl. 18.30.

0..C.M.P

|
. LYNGBY-NARUM JERNBANE ‘
Telefon (02) 87 07 08

*

Tog hvert 20. minut

mellem Jaegersborg og Neerum




SYDFYENSKE JERNBANER,

SBNDAG 1. DAG

. lille 2-koblet
n "

" n

2-koblet
n

1
2
3
4.
5. stor
6.
7
8
9

16. 3-koblet (nr.9)
"

18. 4-koblet
T

20. "

TIRSDAG 3. DAG
1. lille 2-koblet

2-koblet
u

2
3
4,
5. stor
6
7
8

16. 3-koblet (nr.9)
17. "
18. 4-koblet

"

20, "

TORSDAG 5. DAG
1. lille 2-koblet

2-koblet
"

2
3
4,
5. stor
6
7
8

16. 3-koblet (nr.9)
u

18. 4-koblet
19. "
20. "

LBRDAG 7. DAG
1, 1ille 2-koblet

3

4.

5 stor 2-koblet
6 n "

7

8

16. 3-koblet (nr.9)
17. "

18. 4-koblet

19. "

20. "

rangering i Ringe, 7,10.

21,24, 127,130
udvask, 55,158

61,62,63,64,65,66, 69,70

2,3, 6,9, 114,115
12,113

1,4, 5,8, 11,18

22,23, 26,25, 128,129
31,36, 39,42

32,35, 40, 141

38,37, 142,143
52,33,34,53,56,57
51,54, 67,168, 159,160
udvask

disponibel i Nyborg
udvask

disponibel i Svendborg
udvask

udvask

disponibel i Nyborg

rangering i Ringe, 7,10.
udvask, 66,67, 68,69
51,54 55,58, 59,60
61,62, 63,64

1,4, 5,8, 11,18

2,3, 6,9

udvask, 12,15.

22,23, 26,29

31,36, 39,42

udvask, 40,43

38,37
52,33,34,53,56,57,16,17
udvask, 65,25,30,70
452,463, 464,457

32,35

422,19, 28,27

21,24

405,14

406,13

34/434, 41

rangering i Ringe 7,10
21,24, 66,67, 68,69
51,54, 55,58, 59,60
61,62,63,64

udvask, 12,15
1,4,5,8,9

2,3,6,11,18

udvask

udvask,39,42
32,35,40,43

38,37
52,33,34,53,56,57,16,17
31,36,65,25,30,70
452,463,464 ,457
22,23,26,29

422, 19,28,27
disponibel i Svendborg
405,14

406,13

34/434,41

rangering i Ringe, 7,10
21,24,66,67,68,69
rangering, 55,58,59,60
61,62,63,64"
1,4,5,8,11,18

2,3,6,9

udvask, 12,15
22,23,26,29
31,36,39,42
32,35,40,43

38,37

52,33,34,53
51,54,65,25,30,70
452,463,464 ,457
disponibel i Nyborg.
422, 19,28,27
disponibel i Svendborg.
405,14

406,13

347434 ,41

MANDAG 2.

ONSDAG 4.

FREDAG 6.

RANGERLOKOMOTIVER:

21.
22.
23.
24,
25.

. stor

LOKOMOTIVERNES BENYTTELSE

DAG
lille 2-koblet
" "

" n

2-koblet
"

. 3-koblet (nr.9)
"

. 4=koblet
n

DAG
1ille 2-koblet
" n
" "

n "

stor 2-koblet
"

. 3-koblet (nr.9)
"

4=koblet
"

"

DAG
lille 2-koblet

" "
n n

" "

stor 2-koblet

. 3-koblet (nr.9)
"

. 4-koblet
n

FrRA 1, JuNi 1923,

rangering i Ringe, 7,10.
21,24, 66,67, 68,69
451,4/34, 55,58, 59,60
61,62, 63,64

2,3, 6,11,18

udvask, 12,15

1,4, 5,8, 9

22,23, 26,29
31,36,39,42

38,37

32,35, 40,43
52,33,34,53

51,54, 65,25,30,70
452,463, 464,457
disponibel i Nyborg
422,19, 28,27

401,604,

405,14

406,13

34/434,41

rangering i Ringe 7,10
21,24, 26,67,68,69
udvask

61,62,63,64, 55,58,59,60
1,4,5,8,9

2,3,6,11,18
52,33,34,53,12,15
22,23,26,609,612,29
31,36,39,42

38,37

udvask, 40,43

udvask, 56,57,16,17
51,54,65,25,30,70
452,463,464 ,457

32,35

422, 19,28,27
disponibel i Svendborg
405,14

406,13

34/434,41

rangering i Ringe 7,10
21,24, 66,67, 68,69
51,54, 55,58, 59,60
udvask.

2,3,6,11,18

udvask, 12,15

1,4,5,8,9

22,23,26,29

31,36,39,42

38,37

32,35,40,43
52,33,34,53,56,57,16,17
61,62,63,64,65,25,30,70
452,463,463,457
34/434 ,41 ,evt. udvask
422, 19,28,27
disponibel i Svendborg
405,14

406,13

udvask, evt. 34/434,41

s¢:udvask, ma-l¢: rangering i Svendborg
s¢-l¢: rangering i Svendborg.

s¢-1¢: rangering i Féborg, le¢:udvask.
s¢: udvask, ma-l¢: rangering i Odense
s¢-1¢: rangering i Odense.



Det lykkedes for trafikinspektor Rasmussen nu — som
i al den tid han stod i spidsen for trafikafdelingen — at
opstille kereplaner og maskinlebsplaner, der var sande
mesterstykker. Da banernes lokomotivpark i 1924 blev
betydeligt fornyet blev opgaven lettere, men de helt store
lettelser kom forst med indferelsen af motorvogne. Men
sddanne fandtes endnu ikke ved SFJ. Forst i 1924 s M.
Rasmussen p& Minchen-trafikudstillingen en motorvogn
(Kielervogn), der efter hans mening kunne anvendes ved
SFJ. Han satte derfor al sin energi ind pa, at s&ddanne vog-

ne blev anskaffet, hvilket skete i arene 1926-29 trods
modstand fra banernes maskinafdeling.

Til radighed for SFJ stod i begyndelsen af 1923 folgende
lokomotiver:

5 smd 2-koblede 1-B med tender nr. 3, 4, 5, 6 og 11
bygget 1876-91.

Disse lokomotiver havde gjort et glimrende stykke ar-
bejde, men var nu udslidte og af en forazeldet konstruk-
tion med for stort kulforbrug.

12 store 2-koblede 2-B med tender nr. 12, 13, 14, 15, 17,
18, 21, 22, 23, 24, 25 og 26 bygget 1896-1923.

Odense— Svendborg.
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Eejsende (Il Statsbanen fra Tog 51 viderebefordres fra Fruens Boge med Tog L
Hejsende fra Tog 3 I Statsbanen overferes med Tog 64
* Tog 406 lober kun Hyerdage og er Ikke personferende

+ Tog 401 leber kun Mandage,

eller hvla denne er da

og betordrer

levonde Dyr samt disses Leodsagere.
Fra Mellemstationerne kan Tog 401 og 405 afgas, naar de har aroejdet fmrdigt, dog undtagen

fra Krydsnlaogsatationerne,

I K1 farea 1 Tog b, 9, 16 og 116; 1 evrige Tog kun II og I1I K1
Togene 1/81, 9/37 farer gennemgaaende Vogne | 1, 1t og 111 KI, Sv-Ri-Ng.
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“ Tog 13, 16 og 17 loher kun Hverdage
“* Tog 134 og 115 lober kun Sen- og Helligdage samt Grundlovsdagen
Rejsende tru Tog 7 U Stalsbanen overleres med Tog b6
Tog 13 kan rangere ved Slensirup Sidespor, saafreml der ikke skul udfores Rangering pan cn af
Stalionerne Ki, S, Ev. eller Ru. Rejsende Ll i i Tog 13 sed Tog 16
fra Odense S F. 1
Tog 13 skal ved Indkersel il Odense wtandse ved vderste Sporskilte pan Odense St, hvorfra Toget
rangeres lod pan Stationen
Tog 31 medferer fra Stb. Forbindelsen 1 Tog 14 og Tog 104




Disse lokomotiver var fortrinlige og fuldt anvendelige
bortset fra de 2 »amerikanere«

alt for stort kulforbrug.

nr.

17 og 18, der havde

2 3-koblede C med tender nr. 7 og 8 bygget 1881.

Disse lokomotiver var helt udslidte og anvendtes meget

nedigt.

1 3-koblet C tenderloko nr. 9 bygget 1921.

Et udmerket loko med lavt kulforbrug men med maks.

hastighed pé kun 45 km/t.

5 4-koblede 1-D-1 maskiner uden tender nr. 28, 29, 31,

og 33 bygget 1910-17.

Ypperlige lokomotiver,

32

hvis eneste handicap var mak-

5 rangermaskiner nr. 10, 16, 36, 37 og 38 bygget 1889-1917.

Som det ses af maskinlgbsplanerne

*

falgende lokomotiver i drift:

4 smé 2-koblede
11 store 2-koblede
2 3-koblede

3 4-koblede

5 rangerloko.

kreevede koreplanen

Det var siledes tydeligt, at traekkraften var anstrengt til
det yderste. Da man desuden i videst muligt omfang und-
gik at anvende nr. 7, 8, 17 og 18, blev presset pa de re-

sterende store 2-koblede maskiner

meget stort.

Dette

kunne kun ga i en kortere periode, og i slutningen af

simalhastigheden p& 45 km/t. 1923 bestilte SFJ 7 nye lokomotiver hos Henschel i Kassel.
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[{{@id]

i ovrige Top Il og

* Tog 41 og 43 Jober kun Hverlage.

Togel mae pas Sfrmknlnmn F;I'—Ih

Tog 41 er (kke personforende Fb—Ri;
efgaa fra Mellemstulionerne, naar Ar-

hejdel er i

fra Krydsn

Tog 141 og 143 latwr i:un “mn ng Helligdege samt Grundlon -dngm
Tngene 1/51 og 9/87 ferer gennemgaacnde Vogne I, IT og II1 KI.

Sv-RI-N
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I Togene fores kun Il og 1li KI.
“ Tog 452 er ikke personferende og laber kun Hverdage. Fra Mellem-
stationerne kan Toget afgaa, naar Arbejdel er Lilendebragl, dog undtagen fra
Krydsningsstationerne,

Faaborg—Odense

= Tog 58 og 60 leber kun Hverdage.
" Tog 158 og 160 leber kun Sen- og Helligdage samt Grundlovsdagen
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lejscude fra Tog bi 1il Slatsbanerne underretles om, at de maa skifle " Tog 457, der ikke er personferende, og 39 lober kun Hverdage. Tog 457

Tog i Fruens Hoge

Rejsende fra Tou 53 til Stalsbanerne underrelles om, at de maa skifle
Tog paa Sydfyenske Banegaard. | Togene fores kun IT og i1 KI.

¥ Tag 451 laber kun Manrhr:. «ller hvis denne er en Helligdag, da paa-
felgende Sowncdag og belordrer levende Dyc saml disses Ledsagere.

Fra Meflemalationerne kon Tog 451 ufgaa, naar Arbejder er tilendebragt,
dog undtagon fra Krydsningsstallonerme.

I driftsdret 1923-24 blev folgende togkm praesteret af
de forskellige lokomotivtyper:

sma 2-koblede: 171.00

store 2-koblede: 648.000, heraf nr. 17 og 18 kun 32.000
3-koblet tenderloko: 39.000

3-koblet m. tender: 14.000

4-koblede: 135.000

Endvidere korte de 7 nyanskaffede sma 2-koblede ten-
dermaskiner nr. 1-7 i tiden fra 15, januar til 31. marts 1924
75.000 km, medens 7 lokomotiver nr. 3, 5, 7, 17 og 18 udgik
af driften 1. februar 1924,
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kan afgaa fra Mellemslalionerne, naar Arbejdel er lilendebragl, dog nndiagen
fra Krydsningsstationerne,
Tog 159 leber kun Sen- og Helliglage samt Grundloysdagen.
Rejsende fra Tog 154 1il Slatshanen viderchelfondres i Vogne af Tog 18

I forhold til andre privatbaner viser ovenstiende tal en
meget storre udnyttelse af lokomotiverne ved SFJ, hvilket
skyldes at man mere end andre steder kunne rokere rundt
med lokomotiverne, samt at man ved SFJ havde en virkelig
kapacitet pa kereplanlagningens omrade.

*

M. Rasmussen indsd dog, at selv en nok sd stor kore-
plansudvidelse ikke var nok i den kamp om de rejsendes
gunst, der under fuldsteendigt frie forhold fandt sted i
begyndelsen af 1920'erne. Efter hans mening matte ba-
nerne selv oprette bilruter, der kunne bringe de rejsende
til stationerne. Den farste af disse (Trunrup-Harby) &b-
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nede sa tidligt som i 1922, og herefter gik det slag i slag,
indtil der i 1926 fandtes 12. P4 grund af sine politiske
forbindelser indenfor partiet Venstre var han sammen
med SFJs tidligere driftsbestyrer J. P. Stensballe, der nu
var landstingsmand og tidligere minister, i haj grad med-
virkende til, at s& godt som alle rutebilkoncessioner péa
Sydfyn i begyndelsen af 1930'erne overgik til SFJ. Han
ansé iovrigt allerede da rutebilerne for bedre egnede til
persontransport end banerne, hvor der var tale om beske-
den trafik. Den dybgéende rationalisering, der fandt sted
ved SFJ i drene 1932-34, hvor driften i udstrakt grad blev
motoriseret, og der indfertes kombineret bil- og togdrift
pa de mindre trafikerede streekninger, var derfor stort set
hans veerk.

Da Sydfyenske Jernbaner skulle overtages af staten,
gjorde M. Rasmussen en betydelig indsats for at skaffe
personalet sa gode forhold som muligt ved den ny ar
bejdsgiver, og hans anstrengelser gav her glimrende re-
sultater. Selv fik han tilbuddet om at fortseette som tra-
fikinspekter for 6. trafiksektion (de sydfynske baner od
Assensbanen), men da han ikke under DSB kunne for-
vente samme dispositionsfrihed som ved SFJ, vendte han
tilbage til sine rutebiler som honorarlonnet leder af DSBs
rutebiler pa Sydfyn. Her loste han i de nzeste ar et par
betydningsfulde opgaver, dels etableringen af den ny rute-
bilstation i Odense, dels overgangen tif bildrift pa streek-
ningerne Svendborg-Faborg og Odense-Nr. Broby-Féborg.
Efter sin afgang i 1956 rogtede han endnu nogle ar hvervet
som konsulent for Svendborg Amts Trafikselskab samt for-
skellige tillidshverv, hvoraf det vigtigste nok var formand-
skabet for Svendborg Avis bestyrelse.

En lille historie til slut, som M. Rasmussen selv har
fortalt mig, og som reber en del om hans lidt barske vere-
made, om SFJ, og om SFJs driftsbestyrer P. Hansen, som
M. Rasmussen ikke kunne doje:

| sommeren 1949 efter at SFJ var overtaget af DSB pa
bedste made, modtes P. Hansen (der nu var driftsbestyrer
for OKMJ og OMB) og M. Rasmussen (der nu var leder af
DSB-rutebilerne pd Sydfyn) pd trappen pd Odense Syd,
hvor de begge havde kontorer. De to herrer havde ikke
talt sammen siden statsovertagelsen den 1. april, og de
standsede derfor op. P. Hansen lenede sig veltilfreds mod
geleenderet og sagde: »Ja, i virkeligheden var det os to,

BANDHOLM BRODUDSALG

Frisk bred alle ugens 7 dage
Stort udvalg i Premier Is og konfekture
Cafax kaffe — hele benner og vacuum
vis a vis Museumsbanen Bandholm

v/ Annette og Aksel Serensen
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RNB nr. 13 i Svendborg ca. 1924. Lokomotivet, der var det forste i Dan-
mark, der fik indbygget overheder, korte i driftsdret 1923-24 56.514 km
med et kulforbrug pad kun 11,9 kg/km, (arkiv: Svend Jorgensen},

der reddede SFJ«. Hvortil M. Rasmussen svarede: »Nej,
det var hverken Dem eller mig, der reddede SFJ - vor red-
ningsmand hed Adolf Hitler!«

HELGE RAAHAUGE

Toemrermester

Lupinvej 29
Maribo
Tif. (03) 88 27 97

Alt temrer- og bygningsarbejde udfores
Bade nyt og reparationer

Tilbud gives uden forbindende



Erindringer fra gamle dage ved
Det Ostsjellandske Jernbaneselskab

af fhv. trafikass. J. Billestrup

Allerforst m& man stille det sporgsmél: Hvorledes var for-
holdene i gamle dage, og dette er nedskrevet af bane-
ingenior Erik Jensen, som deltog i jernbaneanlaegget fra
forste dag i marts maned 1878.

En ingenior, Otto Mortensen, var ansvarshavende for
baneanleeggets udferelse, og i det daglige arbejdes ud-
forelse havde han som narmeste medhjeelper entreprenor
Erik Jensen, der tidligere havde deltaget i jernbaneanleeq
i sével ind- som udland.

Det var ikke vanskeligt at skaffe arbejdere, men dev
kreevedes staerke folk til dette slidsomme jernbanearbejde,
hvor arbejdsredskaberne kun bestod af »min hakke, min
skovl og min hjulbor«, og arbejdsdagen var lang i ugens 6
dage, ofte, om pakreevet sondag med, men de var ikke
alle lige gode, sa der foregik neesten daglig udskiftning
pd grund af drukkenskab og slagsmal, fordi de ikke kunne

holde made med den billige breendevin. — | daglig omtale
blev disse jernbanearbejdere derfor kaldt »jernbanebis-
ser«. — Der fordredes derfor stor myndighed fra arbejds-

lederens side for at kunne skabe den fornedne respekt
for arbejdets udferelse.

Erik Jensen skriver bi.a., at han flere gange, efter at
have bortvist arbejdere, der ikke passede deres arbejde,
er blevet truet med klo, men det afholdt de sig alligevel
fra, fordi de pa forhand vidste, at det ville blive dem selv,
der fik kleene. En enkelt gang blev Erik Jensen dog al-
vorligt truet med at blive skudt, hvorfor han ansogte po-
litimesteren om tilladelse til at beere vaben, hvilket blev
bevilget — en revolver.

Da banen skulle fores gennem en gravhej i Himlingoje,
fandt arbejderne et guldsmykke, som nu opbevares pa
Nationalmuseet i Kebenhavn.

Arbejdet ved baneanlaegget blev afsluttet og ibrugtaget
fra 1. juli 1879.

Da banen fra 1. januar 1884 snskede ansat en baneme-
ster, sogte foranforte entreprenor Erik Jensen stillingen,
og blandt de mange indkomne ansegninger valgte bane-
bestyrelsen Erik Jensen, der var fra Bilstrup ved Skive.

Banemester Jensen var ivrig afholdsmand, og var den,
der antog personale til fast ansattelse i ledighlevne bane-
arbejderstillinger, og det var ikke nok at mede med gode
anbefalinger for dygtighed, men i hej grad en forhéndsbe-
tingelse, at vedkommende havde udvist en eedruelig feerd.

Efterh&nden som der blev ledige stillinger som banefor-
mand eller porter p§ stationerne, blev disse besat af bane-
afdelingens folk, og herfra kunne sa avanceres videre til
kondukter og togforer.

Takket veere banemesterens gode indsats pad dette om-
rdde, opndede banen efterhdnden et forsteklasses perso-
nale, dygtigt og sdrueligt.

Banemester Jensen var, som der stir i sangen, »jyden
han er sterk og sej«, en meget dygtig, retskaffen ar-
bejdsleder, jeevn og ligefrem i hele sin faerd, og som der-
for var meget afholdt og respekteret af personalet, hvor-
for mange forst henvendte sig til ham for at han skulle
tale deres sag for driftshestyreren, hvis de havde et eller
andet problem der skulle lases, for s8 vidste de pa for-
hand, at driftsbestyreren ville folge banemesterens réad.

| 1908 besluttede banebestyrelsen at tilkendegive deres
tilfredshed og anerkendelse for banemester Erik Jensens
dygtige ledelse gennem é&rene ved banen, hvorfor de ud-
virkede, at banemesteren blev udnaevnt til dannebrogs-
mand den 9. april 1908.

*

| det folgende skal berettes om forefaldende hverdags-
begivenheder ved banen.

Efter fugleskydningsfest i Rodvig, hvor flere af banens
personale havde deltaget, stod man tidligt morgenen der-
efter pd Rodvig station, ventende p& fremferelsen af loko-
motivet fra remisen, der skulle forspsendes forste morgen-
tog til Kege; men der kom ikke noget lokomotiv til syne,
hvorfor undersageise blev foretaget, og det viste sig da,
at den mand, der skulle sorge for at & dampen op pa lo-
komotivet, havde undladt dette, og istedet sad overskraevs
over lokomotivet pa kedlen, foroverbejet op til skorstenen
og sov. — Forste morgentog matte derfor aflyses. At der
faldt en kleekkelig bede herfor er en selvfelge.

*

Sidste godstog hen under aften fra Stubberup til Kege
blev under opholdet p& Karise station af stationsforstan-
der Petersen, der holdt fedselsdag, inviteret til festen,
hvor der ikke var mangel p& de vade varer. Forst da man
skulle fortsatte korslen, konstateredes, at toget var blevet
alt for meget forsinket, hvorfor det gjaldt om at kere
tiden op. Det var dengang en af de forst anskaffede smé
lokomotiver, populeert kaldet »Kaffemeoller«, der var for-
spaendt godstoget, og lokomotivet fik nogle ekstra skovle
kul, og med fuld damp p& kedlen gik det videre i vild fart,
mere end banesporet kunne holde til, idet banemester
Jensen dagen efter fik indberetning fra baneformanden,
at sporet havde taget skade, og omspigring blev nedvendig.

At banemester Jensen blev gram i hu er forestaeligt,
og han matte gere indberetning til driftsbestyreren om det
passerede, hvorefter der faldt store boder.

*
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Snestormen var ofte til stor gene for togenes rettidige
gennemforelse pad grund af de dybe udgravninger, hvor
sneen fog sammen og lagde sig i hoje driver.

Det kneb for de sma »Kaffempller« at fore sneploven
herigennem, og det var jo banemesterens opgave at sorge
for snerydningen, og efter erfaring vidste han, at den
bedste lokomotivferer til dette kreevende arbejde var lo-
komotivferer Bech, Redvig, hvorfor han forst og fremmest
blev foretrukket til dette arbejde. Han var faktisk den
eneste, som ikke var bange for at kere med fuld kraft
imod driverne, der kunne veere forbundet med risiko for
at veelte, hvilket ogsd skete en gang, da bade sneplov og
lokomotiv korte af sporet og vesltede om pa siden. De 3
pd lokomotivet, foreren, fyrbeder og banemester fik en
slem forskraekkelse, men slap med knubs forskellige ste-
der.

*

Banens hovedkontor var oprindelig p4 1. sal pd Haarlev
station, men blev senere flyttet ned i stueetagen. P§ forst-
naevnte tidspunkt-havde Haarlev kro tittadelse til udskeenk-
ning af vade varer i stationens 3.kl. ventesal, hvor en servi-
trice modte ved togtid. Det var ofte sveert for hovedkon-
torets personale at tenke sig ollet sd naer ved, torstige,
som de ofte var, men da driftsbestyrer Flor havde kontor
samme sted, og disciplinen fra hans side var streng, turde
de ikke g& fra arbejdet til ventesalen, men et klogt hoved
fandt péd rad, idet aftale blev truffet med servitricen, at
hun, ndr hun passerede nedenfor vinduerne pa vej til
ventesalen, skulle medbringe en kurv med ol i, som, bun-
det til en snor, blev hejset op til de torstige sjeele, og dette
kunne foregéd uden driftsbestyrerens vidende.

*

Fra Klippinge station skulle en dag afsendes en ungtyr
med toget til Haarlev. Desveerre havde stationen ikke en
lukket vogn til forsendelsen, men derimod en &ben gods-
vogn, som man i ned og betryg mente at kunne bruge.
Tyren blev leesset og bundet forsvarligt (mente man da),
men da toget lige havde passeret Tryggevaelde &, opda-
gede tyren en dejlig stor gren eng, og da den m& have
felt sig sulten, kunne den ikke std for fristelsen, hvorfor
den sled sig los og sprang over vognens sidefield og
trillede ned ad baneskraningen imod engen. Der blev stor
opstandelse ved togets ankomst til Haarlev station, da det
konstateredes, at tyren var forsvundet undervejs, og ingen
af togpersonalet havde bemerket dette. Redningsmand-
skab biev straks sendt afsted for at opsege tyren, som de
fandt fredeligt greessende ved engen, uden men af flyve-
turen. Den blev indfanget og p3 egne ben trukket af bane-
sporet til Haarlev.

*

P& Haarlev station var blevet ansat en elev Rasmussen,
stor og kraftig var han, og ville gerne prale med sine
keempekreefter. — Han foreslog derfor ofte personalet til
at prove kreefter med ham, og hidtil havde han ikke fundet
sin overmand. S& en dag spurgte han portorerne, om de
troede det kunne g8 an at foresld banemester Jensen at
prave kreefter med ham, og svaret blev »ja, det kan du
ganske roligt gore, for du f&r ja med det samme, men
der finder du din overmand, som du treenger til«. Som
sagt sd gjort, kraftproven kom i stand i stationens forhal
med tilskuere fra personalet. Begge kamphanerne tog
hinanden i overarmen, med det resultat, at banemesteren
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i et eneste snuptag straks lige s stille lagde Rasmussen
fladt ned pd gulvet, hurtigt overstdet uden kamp, til stor
morro for personalet.

*

P& Haarlev station var en stationsforstander Henrichsen,
der en aften lige for lukketid sad p& kontoret, da porteren
kom og meddelte, at han ikke kunne f& lukket stationens
udgangsdor i forhallen, da en mand, der opholdt sig i 3. ki
ventesal, negtede at forlade denne, og tilfejede: »Jeg tor
ikke indlade mig med ham, for det er egnens verste
slagsbroder, som har deltaget i aftenens fest p& Haarlev
kro, der ligger lige over for stationen«. Henrichsen sva-
rede: »Vil De lige serge for, at deren fra ventesalen til
forhallen, og udgangsderen derfra er holdt 8ben, s& skal
jeg serge for resten.« Som sagt sd gjort, Henrichsen
rog som en love pd ham og tog ham bagfra i nakken, og
omgaende udsmidning péfulgte.

*

Banemester Jensen var en dag péd dreesinc pi inspek-
tion pa Faxe-linien, og under et ophold p& Karise station
konfererede han med baneformanden om det igangvae-
rende sporarbejde ved stationen med udveksling af sveller,
og herunder kom stationsforstanderen og beklagede sig
over, at baneafdelingen endnu ikke havde afleesset to hen-
stdende vogne med sveller pa sidesporet, idet vogn-
fordeleren i Haarlev stod og manglede disse vogne. Bane-
formanden svarede, at de ikke kunne n& at fa aflaesset
vognene, s& de kunne afgd med det faorste afgdende tog,
med ankomst til stationen om en halv time. Derefter gav
banemesteren ordre til, at de ti mand kolonnen bestod af,
skulle p&begynde aflasningen af den ene vogn, si ville
han selv tage sig af den anden. Det blev en ulige kraft-
prove, 4 mand imod 1, men banemesteren sejrede, idet
hans vogn blev torst aflaessst, og begge vogne nadede al-
ligevel at komme med det forste tog. At det skaber agtel-
se og respekt hos personalet, ndr en foresat, som her
omtalt, viser et godt eksempel, tor nok antydes.

*

Banen havde antaget baneingenior Hviid, Maribo, til at
foretage en éarlig inspektion af banelegemet ved gennem-
korsel af banestraekningen p& dreesine for at konstatere,
at skinnevejen var i god vedligeholdt stand. En s&dan in-
spektion blev foretaget ved at benytte banens storste
dreesine, der blev fremfart af 2 banearbejdere med bane
ingenigren og driftsbestyreren siddende foran, medens
banemester Jensen korte foran pd sin lille dreesine, sa
begge parter var i stand til at konferere sammen under
kerslen. Hver eneste gang igennem alle &rene blev sporet
erklzeret for godt vedligeholdt.

*

Stormflodskatastrofen nytérsaftensdag den 31. december
1904, der skyllede ind over Kege by:

Efter stormvejr fra vest hele dagen den 30. december,
sprang vinden ved 6-tiden om aftenen fra vest til nordost,
og ud pé aftenen rejste der sig en heeftig storm med sne-
fog.

Ingen anede urdd og gik i seng, men mellem kl. 5 og 6
om morgenen blev beboerne veekket af veegteren. Vandet
stod da hejt over daglig vandstand og var i stigning. En



halv time efter stod havnepladsen under vand. Vandet gik
helt op til @sthanens og DSBs jernbanespor og var nu 7
fod — over 2 m - over daglig vande. Beboerne ved havne-
pladsen métte forlade deres boliger. Kvinder og bern
blev béret gennem vandet og indlogeret i byen,

@stbanen blev ogséd hardt ramt af stormfloden, der skyl-
lede ind over @stbanens og DSBs banespor og bortskyl-
lede al ballasten under skinnerne, s& skinnerne med ved-
heengende sveller, svaevede i luften. Dette blev dog op-
daget i tide af banearbejderen i vogterhus nr. 1 naer ved
Kage, der p& sin tidlige morgenpatruljering af sin bane-
streekning konstaterede banesporet blokeret af oversvem-
melsen og i tide fik standset ferste morgentog til Kege.

Toggangen foregik ved, at togene standsede ved vogter-
hus nr. 1, og herfra matte de forste passagerer selv sorge
for at komme derfra ad vejen til Kage, men fra 4. januar

1905 blev passagererne befordret med hestekeretoj til og
fra Kage station.

Toggangen foregik ved, at togene standsede ved vogter-
hus nr. 1 i 20 minutter og returnerede derpa til Valle sta-
tion, hvorfra det afgik planmeessigt.

Der forestod baneafdelingen et stort oprydningsarbejde,
for de kunne begynde at genopbygge baneanlsegget pany,
idet vandmasserne havde bortskyllet et, parallelt med ba-
nesporet fritliggende stort traelastlager af bjeelker og
breedder, ind over banesporet.

Forst den 3. januar 1905 efter tilendebragt oprydning
kunne arbejdet med fremskaffelse af kalkstensballast fra
Faxe Kalkbrud, Stubberup, pabegyndes.

Der blev arbejdet for fuld kraft for hurtigt at f togfor-
bindelsen til Kage genoprettet, hvilket ogsd hurtigt skete.

Yernbanen onsker alle sine lwsere og annoncorer

en glaedelig jul og et godt nytdar!

Stotteforeningen

Danske Dampvenner

har netop udsendt &rets julegaveplatte for alle jern-
baneentusiaster — BUSSES beromte og smukke P-
maskine i oprindelig udgave.

Platten er tegnet af den kendte kunstnerinde Ber-
tina Keerager.

Platterne, hvoraf der kun er fremstillet 350 numme-
rerede eksemplarer, bestilles lettest ved at indbe-
tale 95 kr. + 10 kr. i forsendelsesomkostninger til:

Stotteforeningen DANSKE DAMPVENNER
Esrumvej 47 — 3000 Helsingor
Giro 829 47 63

NB: Neaste platte — Gribskovbanens 100 ars jubi-
leeum - kan alflerede nu forudbestilles.

NBB: Danske Dampvenner stotter ALLE kredse, der
arbejder med at bevare og restaurere dampmaski-
neri af enhver art.

Ansagningsskemaer kan rekvireres og mé veere os i
heende senest 31. december.

Skenhed som De ikke aner,

findes langs private baner

Familieferie | masser af sne,
ml. hsje bjerge og bigde dale.
Hoteller med dejlig mad.
Langrend. Skiskole.

Poiana Brasov,
Rumaesnien

Chartertly fra kr.1 .1 g 5,.-

01-396224
Hansa Folketurist

Aboulevard 80 - 2200 N T

AR
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Vi fik ingen Storebaltsbro i 70’erne!

Tidligt om morgenen onsdag den 21.
november 1979 rangerde dieselloko-
motiverne MZ 1445 og 1455 ud over
broklappen i feergeleje 3 i Korsor,
hvor der ikke var nogen feerge.
Begge lokomotiver endte pa bunden
1 af feergelejet, og to tankvogne vael-
tede med ud i vandet.

Bjeergningen af de to lokomotiver
skete med hjelp fra Kobenhavns
Havnevzesen, der kom til assistance
i Korser med flydekranen »Herku-
fes«.

MZ 1445 blev bjeerget forst pa af-
tenen lordag den 24. november. Lo-
komotivet var veeltet om pi siden
nede pa havbunden. MZ 1455, der
blev bjzerget sondag den 25. novem-
ber, ses her under transport fra leje
3 ti} trafikhavnen. Foto: Erik Buus.

| ’ o~ et B e s : . - =

MZ 1455 er atter oppe i fri luft efter mere end fire dogn pd havbunden (ov. tv.). MZ 1445 blev overfort til Nyborg med Arhus som mal sendag
den 25. november (ov. th.). Ved hzevningen af MZ 1445 kom lokomotivet op liggende pa siden (n. tv.). Bjeergningsaktionen er ved at vaere afsluttet
med anbringelse af MZ 1455 p3 kajen i Korser (n. th.) Fotos: Asger Christiansen (n. tv.). De ovrige: Erik Buus.

= e
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Jernbanenyt - kort fortalt

DSB

| juli kvartal er sket nedenstiende til- og afgang m.v. af
rullende materiel:

Damplokomotiv E 994 er omstationeret fra Maskinom-
réde Kebenhavn til Maskinomrdde Arhus — medens R 963
er omstationeret fra Arhus til Kebenhavn.

Fra »Scandia Randers A/S« er leveret 1 stk. person-
vogn (2. klasse), litra Bn 20-84 881 {stationering: Veerk-
stedsomrade ost).

| forbindelse med installation af elektrisk varmeanleeg
(1500 volt — 50 hertz) er 5-8. ciffer i »cifferlitreringen«
andret pd folgende vogne: B 20-84, 038, 045, 049, 058,
072, 073, 082, 093, 106, 110, 129, 130, 142, 154 til »20-83« —
Bg 29-G63, 084, 087, 091, 097, 155, 160 til »29-44« — Bgc
59-64, 004-007, 010, 011 til »59-44«.

Personvogn Cle 82-25 687 og postpakvogn Pk 5917 er
udrangeret.

Oversigten »DSB person-, post- og bagagevogne 1979«
(»Jernbanen« nr. 5/79) kan ajourfores efter overstaende.

*

Pr. 30. september 1979 bestod vognparken af:

858 stk. personvogne (styre og bivogne for lyn- og S-
tog ikke medregnet) (samt 2 stk. personvogne (sovevogne]
lejet af CIWLT). | juli kvartal er der tilgdet driften 1 vogn -
og der er udrangeret 1 vogn.

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

5220 stk. lukkede godsvogne. | juli kvartal er sket en
afgang pd 12 vogne.

2784 stk. abne godsvogne. 1 juli kvartal er sket en af-
gang pa 27 vogne.

572 stk. tjenestevogne. | juli kvartal er sket en tilgang
pd 5 vogne: Nr. 469 »Vaerkstedsvogn for Cvk Ar« {Mafd.),
nr. 713 »Vogn for sporingenieren« (Bafd.}, nr. 1226, 1229
og 1400 »Skinnetransportvogne« (Bafd.). — og en afgang p&
6 vogne: Sneplov nr. 104, 108, 111, 119 (Apafd.)), nr. 947
(Bafd.), nr. 1200 {Bafd.) samt en regulering af 2 »enheder«
(som falge register teellefejl).

600 stk. privatejede godsvogne (samt 15 stk. godsvogne
lejet hos DSB). | jule kvartal er sket en afgang pé 2 vogne:
070 8, 011, 012 (»Superfos A/S«).

*

»DSB« redigeres af Erik B. Jonsen.

F-signal nord for Aulum, Som det fremgér af skiltet benyttes i Aulum
kana! 37, C-drift.

Nye radio- og sikringsanleeg pa Vejle—Holstebro
banen

AT hensyn til kersel med MR-tog er en helt ny type sik-
ringsanlzeg (DSB 1977) under etablering. Den nye anlaegs-
type er datamatstyret og de sikkerhedsmaessige funktioner
er overvaget af mikrodatamater. Streekningens nuvaerende
manuelle linieblokanleeg vil blive erstattet af nye automa-
tiske linieblokanleeg, ligesom der p& alle straekningens
mellemstationer vil blive opstillet PU-signaler.

Mens de eksisterende sikringsanlaegs relseer, tonefre-
kvensudstyr m.v. er anbragt i én releehytte, vil der ved de
nye anleeg blive anvendt to sakaldte koncentratorer. Der
anbringes en koncentrator ved hvert indgangssporskifte.
For at muliggere lokal betjening af sikringsanleegget ,ind-
rettes et kontorrum i en af hytterne.
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Relaehytte i Aulum. Antennen, som skimtes ved hyttens hojre hjernc,
benyttes til straekningsradioanlzegget.

Relzehytte Syd i Aulum. Denne hytte er mindre, da der ikke her findes
kontorrum.

Da anleegsarbejderne imidlertid ikke kunne afsluttes in-
den iveerksaettelsen af K 79 og dermed korsel med MR-tog,
har det veeret nedvendigt at etablere straekningsradio til
supplement af de eksisterende tonefrekvensfjernstyrings-
anleeg.

Mens der pé& ovrige streekninger med straekningsradio
er anbragt radiostationer, der deekker hele den pageel-
dende straekning, er der p& straskningen Vejle-Holstebro

DSB MR 4007-4008 under ophold i Aulum som tog 3731, 31. maj 1979.
Tekst og fotos: Ole Edv. Mogensen,
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anbragt en seerskilt radiostation pé hver enkelt fjernstyret
understation. Radioforbindelse mellem tog og FC Herning
kan derfor kun paregnes etableret, nar toget befinder sig
pé stationsomradet, altsd indenfor Il-signalerne. P4 F-sig-
nalerne er der anbragt skilte med angivelse af den radio-
kanal, der skal benyttes p8 den pdgeeldende station.

Da der anvendes driftari C pa& de mobile anleeg, er det
kun muligt at afvikle samtaler som skiftetale (simpleks).

Tag til Vestsjeelland neeste gang De skal pé
udflugt

Pdsherreds Jernbane
Heng-Tellese Jernbane

kerer gennem Sjzellands smukkeste egne
(03) 43 20 80

| Studierejse til

INDIEN og NEPAL

specielt arrangeret for

jernbaneinteresserede

Den 9. februar — 1. marts 1980 (22 dage)

| samarbejde med Lufthansa og SITA (et af Indiens
storste rejsebureauer) samt hr. Birger Wilcke (en
kendt person i jernbanekredse samt ekspert i jern-
baneforhold i Indien) har vi - HANSA FOLKETURIST
— arrangeret et gennemarbejdet specialprogram for
jernbaneinteresserede.

Rejsen vil indeholde beseg i veerksteder i de for-
skeilige byer der besoges undervejs, korsel i nesten
alle slags tog (normalspor- og smalsporsbaner). Vi
gennemkerer en stor del af Indiens enorme net, og
vi skal til Darjeeling i Himalaya og korer med de
beramte smalsporsbaner. Trods det store og ind-
holdsrige fagprogram, far vi da ogsé tid til det tu-
ristmeessige. Vi skal besoge det beromte — TAJ
MAHAL (et af verdens syv vidundere} i Agra.

F& et specialprogram. Ring
(01} 396224
og snak med Steen Dyring

Hansa Folketurist

Aboulevard 80,
DK 2200 Kebenhavn N

VI FLYVER MED LUFTHANSA
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Hjorring Privatbaner

I driftsaret 1978 befordredes 275204 rejsende i HPs tog,
hvilket var cn stigning pd 11 pct. Den befordrede gods-
mangde var 54.363 t, eller omtrent det samme som é&ret
for.

Med HPs rutebiler befordredes 647.000 rejsende eller
8.9 pct. flere end i 1978, mens deir med Hjorring bybusser
befordredes 566.000 rcjsende.

Pr. 15. december 1977 patag banen sig for Hjorring
kommunes regning at drive Hioriing byousser, som tidli-
gere omtalt bla. i Jernbanen nr. 5/77, side 121.

Ved udgangen af drifiséret 1978 radede Hjorring Pri-
vatbaner over 3 diesellokemotiver, nemlig MakK-lokomo-
tivet HP 13 fra 1953, richs-ickomotivet HP 14 fra 1953 og
Henschel-lokomotivet HP 16 fra 1977. Erdvidere havde
banen 3 motorvognc il Y-tog, Ym £2-34. Til rangering
havde banen den dieselelckiriske rangertrakior HP 40 fra
1934.

| Hirtshals er der vedtaget et projekt til en ny indfering
af hovedvejen. Fra HPs sidc cr der ensket en bro i forbin-
delse med projektet, hvis bredde muligger anleeg af to
spor. Begrundelsen herfor er, at banen venter en stigning
i godstransporterne, nar der til sin tid indseettes storfeer-
ger pd Kristianssand-ruten.

Ligesom landets andre privatbaner har H> cgcd sine mo-
derniseringsonsker. Banen vil gerne havc ci niyi veerksted
til 8 mill. kr. p4 arealerne ved faellesremiczy ved Skyde-
banevej. Fra DSBs side har HP faet ja til at benytte et
areal p& 2000 kvadratmeter, der blev udlagt i 1942, da
privatbanernes spor blev fort ind til DSB-stationen i Hjor-
ring. Med det nye planlagte remissanleeg vil HP kunne fa
alle sine tog indendors.

Banen onsker desuden at kebe et nyt to-vogns Y-tog.
og hertil har sivel amt som kemmuner forlengst givet
tilsagn om moderniseringsstatte, men fra statens side
er der endnu ikke noget tilsagn.

LJ M 15 (ex AB 1) i nyt design i Nakskov, maj 1979.
Foto: Poul Stolarczyk..

Natten til den 4. september 1979 blev pakhuset i Horne,
hvor HPs radioanleeg var installeret, raseret af en pyro-
manbrand. Hele udstyret til sendermasten breendte cam-
men med varchuset, og der skete skader for mellem
100.000 og 200.000 kr.

| lobet af tirsdagen blev der etableret en nedradio,
saledes at toggangen kunne dirigeres over Skagensbanens
radiomast. Onsdag blev en midlertidig radiostation etable-
ret i en skurvogn ved siden af det necdbra=ndie pakhus.
Pakhuset vil ikke blive genopfert, og den nye radiostation
vil blive placeret i en feerdigkebt signalhytte.

Resterne af diesellckomotivet LY M 8 i Maribo i marts 1979.
Foto: Mikael Christensen.

Lollandsbanen

| 1978 havde Lollandsbanen et rejsendeantal p& 658.071
med bancns tog, mens der med banens rutebiler var be-
fordret 524.816 rejsende. Disse tal betyder en samlet frem-
gang pa ca. 4,1 pct. i forhold til 1977.

Derimod havde LJ en tilbagegang i den befordrede gods-
mengde pa 14,2 pct. til 127.078 t i 1978,

Ved driftsarets afsluining radede Lollandsbhanen over 11
diesellokomotiver og traktorer, nemlig Frichslokomotiverne
M 9 og 10 fra 1934 og 1028, rangertraktorerne M 11, 12 og
13 fra henholdsvis 1937, 1957 og 1952, diesellokomotiverne
M 14 og M 15 fra 19571 og 1956, Frichslokomotiverne Nl 31
og 32 fra 1952 og endelig MaK-lokomotivet M 33 fra 1958.

Banens ovrige trackkraft var ved driftsdrets afslutning:
1 dieselmekanisk motorvegn, LJ M 7, samt 1 motortrolje;
begge til brug for baneafdelingen. Desuden raddedes over
4 motorvogne, Ym 60-63, til brug i Lynette-togene.

Vinteren 1578/79 blev et dyrt bekendskab for Lollands-
banen. Som beskrevet i Jernbanen nr. 1/79, side 23, blev
diesellokomotivet M 33 staerkt baskadiget ved en afspo-
ring den 4. februar 1979. Lokcmotivet blev herefter afsendt
til MaKs reparationsveerksted i Moers i Vesttyskland, hvor
reparationen nu er afsluttet, og M 33 kom tilbage i
Lollandsbanen torsdag den 29. november.

Diesellokomotivet M 8, der blev bygget til LJ i 1934,

blev udrangeret allerede i 1977, men forst | marts i ar er
M 8 blevet ophugget i Maribo.
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Lollandsbanen havde i vinter endnu en alvorlig afsporing,
da M 10 den 9. februar neermest veeltede p& Bandholmba-
nen. Trods aftapning af vand fra kolesystemet skete der
alligevel frostskader pa lokomotivet, og det er nu udrange-
ret og hensat som reservedelslager for den sidste af
Lollandshanens gamle Frichs'ere fra 1934, nemlig LJ M 9,
der fortsat er i kareklar stand.

Det i 1978 fra DSB indkebte diesellokomotiv AB 1 er
efter endt reparation pa Lollandsbanens veerksted i Maribo
sat i drift i marts. M 15, som lokomotivet er litreret ved
LJ, er anvendt til rangering i Nakskov siden da.

Rangerlokomotivet M 12, der ogsé havde havari i vinter,
er i november 1979 atter sat i drift efter revision og ocm-
maling i nyt design.

Ved udgangen af 1978 havde Lollandshanen 19 rutebiler.
I marts méned 1979 modtog LJ fire nye Volvo rutebiler,
hver med plads til 65 personer. Ingen af de eldre biler
blev udrangeret, som det ellers er seedvane. Arsagen hertil
var, dels, at mange af banens rutebiler treengte til vaerk-
stedsophold efter vinterens strabadser, dels p& grund af,
at LJ skulle bruge flere rutebiler, nar trafikken pr. 1. ok-
tober 1979 blev udvidet ved amtets overtagelse af al rute-
biltrafik.

Den 1. oktober 1979 indgik Lollandsbanen som korsels
entreprenor i det amtslige trafikselskab i Storstrems amt,
STS. Dette betoed bl.a., at banens rutebilkersel forogedes
betydelig, hvorfor man i efterdret har veeret nodt til at
udvide rutebilparken yderligere. | forste omgang har banen
indkebt syv brugte rutebiler, og Lollandsbanen er dermed
landets storste trafikselskab efter DSB udenfor Hoved-
stadsomradet,

Gribskovbanen fylder 100 ar

Den 20. januar 1980 kan streekningen Hillerod-Graested
fejre 100 ars jubileeum. Gribskovbanen, der senere er blevet
udbygget med hele tre delstreekninger, befordrede i 1978
986.135 rejsende med banens tog, hvilket var en fremgang
pa ca. 9,7% i forhold til 1977. Den befordrede godsmaengde
var i 1978 10.931 tons.

Damplokomotivet GDS 11 kerte pd GDS i mange ar efter krigen, her er

lokomotivet i Hillerod, 1959. Foto. P. Thomassen.
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Persontog til Gilleleje/Tisvildeleje bestaende af GDS M 3 - C 42 - M 4 -
C 41, Hillerod april 1965.

Foto: Mikael Christensen.

Godstog fremfort af GDS L 1 i Kagerup, 1974.
Foto: Hans-Henrik Rasmussen.

Ved 100 ars jubileeet er Gribskovbanen ved at blive mo-
derniseret, idet banen er ved at fa udskiftet sporet pa
streekningerne med et nyt 37 kg/m spor lagt i skaerver.

Persontrafikken pd Gribskovbanen klares med de Y-tog,
som banen har i feellesskab med Hillerod—Frederiksveerk-
Hundested Jernbane. Til fremforelse af godstog m.v. har
banen diesellokomotiverne L 1 og L 2.

Gribskovbanen er idag — ligesom Nordsjeellands evrige
privatbaner — et vigtigt transportled i trafiksystemet i
Hovedstadsomradet. Etableringen af Hovedstadsomradets
Trafikselskab har givet banen vaesentlig flere rejsende
bl.a. som folge af det publikumsvenlige takstsystem, der
er geeldende inden for HTs omréde.

Fra Dansk Jernbane-Klub's side skal der lyde en lykensk-
ning til den jubilerende privatbane. Samtidig hdber vi, at
Gribskovbanen — sammen med de wovrige privatbaner -
shart vil opnd moderniseringsstotte til indkeb af nyt rul-
lende materiel.

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



Nyt fra arbejdsholdet i Hong

af Carl Otte Jensen

Jeg har i mange ar interesseret mig for jernbaner i almin-
delighed og damplokomotiver i seerdeleshed. | nogle ar har
jeg veeret medlem i DJK, men jeg har altid syntes, at der
var for langt ti! de steder, hvor der blev gjort et stykke
praktisk arbejde.

I juni 1978 leeste jeg s& en dag i Sjeellands Tidende, at
DJK havde lejet HTJs remiser i Hong, og havde i sinde at
reparere lokemotiver der.

Du ma veare med, iznkte jeg, sé jeg korte til Hong, og
traf der Erik Rothmann og Ole-Christian Plum, som gik og
ryddede op. De blev glade for mit tilbud om hjeelp, da det,
pd grund af haervaerk, var nodvendigt at gore et storre
stykke arbejde pa bygningerne, for de kunne bruges. Alle
vinduer var smadrede. Der var huller i gulvet, og de lokale
avisudbringere i Hong havde brugt opholdslokalerne scm
affaldsplads. For fuldsteendighedens skyld var alle el- og
VVS-installationer sliet itu. (Af de indtil okt. 79 brugte ca.
1600 arbejdstimer er ca. 700 brugt pa reparation af byg
ningerne).

| lobet af sommeren fik vi reitet op péd de verste ska-
vanker i stenremisen, og de manglende 338 ruder blev sat
i. | slutningen ai ssptember 1978 kunne vi gore vor ny-
erhvervelse, GERDA (G 625), klar til turen fra Tollose til
Hang.

X ﬂ-" “
Damplokomotivet ©SJS nr. 6 ankommer til Heng, december 1978.
Foto: Ole-Chr. M. Plum.

Det var ellers meningen, at @SJS 6 fra Roskilde skulle
have indviet de nye lokaler, men da hjulene var sendt til
afdrejning, og det trak ud med tilbageleveringen, blev det
altsd Gerda, der, med hjeelp fra HTJs diesel 15, kom forst
til Heng.

Vi fortsatte med reparationen af treeremisen, som var
ca. 50 pct. edelagt, men i oktober méned er det sveert at
arbejde om aftenen uden lys. Heldigvis er der en masse
flinke mennesker, der interesserede sig for DJKs arbejde,
heriblandt elektriker Eigil Nielsen i Nyrup, og med hans
hjeelp fik vi atter lagt el ind i Hong, s vi kunne fortseette

0SJS nr. 6 under restaurering i stenremisen i Hong. Forerhuset er af-
monterei. Forar, 1979. Foto: Carl Otto Jensen.

arbejdet. Efter feerdiggorelsen af treeremisen, fortsatic vi
ved opholdslokalerne bag remisen. Dette arbejde er nu
naesten tilendebragt, idet vi kun mangler at fa den gas-
vandvarmer et medlem forarede os til at fungere. Vi har
vores egen brond, som gerne igen skulle komme til at
levere vand til damplokomotiver.

| oktober 1978 fik vi hjulene til @SJS 6 tilbage fra af-
drejning, og vi tog til Roskilde for at montere dem pé
maskine, idet vi habede at kunne traskke den fra Roskilde
over Tollese til Hoeng.

Da vi ved klargeringen fik set lejerne noje efter, viste
det sig dog, at det ikke var muligt at treekke maskinen
s& langt, s8 i stedet blev det en vognbjorn, der leverede
nr. 6 i Hong.

Vi hentede ogsad en del af de ting, der var afmonteret
fra nr. 6 i Roskilde og fik dem oplagret i Hong.

| december blev nr. 6, med hjaelp fra Slagelses MH-lo-
komotiv, flyttet til sit nye »hjem« i Hong, og vi begyndte
s& smat at kigge pa den. | januar 1979 fik vi ogsd flyttet

Til at levere trykluft i remisen har vi forelobig faet monteret denne MO-
kompressor, der her stir pa @SJS nr. 6. Foto: Carl Otto Jensen.
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en drejebaenk, som Erik har 1ant os, til vasrkstedet, selv
om det kneb noget pad grund af snestormene. Vi fjernede
den overste del af farerhuset og kulkasserne, og 3. marts
1979 var der for forste gang i mange &r fyr pd risten, idet
vi denne dag kogte maskinen ud. Ugen efter blev maskinen
tomi for vand og slam, og vi loftede derefter kedlen ved
hjeelp af svelleklodser og donkrafte.

u.,’

| oktober maned blev kedlen pad nr. 6 loftet af undervognen ved hjeelp
af de hjemmelavede loftebukke. Foto: Carl Otto Jensen.

Efter et par ugeres arbejde var vi kiar til at tage ror ud,
og den 21. april var alle ror ude, s vi kunne f& kigget ked-
len efter indvendig. Den er i det store og hele god, men
det bliver sandsynligvis nedvendigt at tage fyrboksen ud
for at kunne skifte et par vanskeligt tilgeengelige nagler
ligesom vi m3 seette ny bund i regkammeret.

| lobet af sommeren har vi ogsa faet feerdigindrettet
veerkstedet og opsat trykluftudstyr m.m. ((kompressoren
er fra en MO vogn).

Vi har forelabig lagt arbejdet p& kedlen tilside og kon-
centrerer os nu om renovationen af undervognen, som skal
have bl.a. nyt fererhusgulv, ny plade over forreste vand-
kasse, ny askekasse, ny barrierekant. Samtidig har vi ad-
skilt cylindre og glidere for at se, hvor meget der skulle
gores her, og vi fik en alvorlig forskraeekkelse, idet det er
nodvendigt at bore cylindrene op og f& stebt to nye
stempler. Hojre stempel er simpelthen revnet og venstre
cylinder har en ca. 3 mm dyb ridse.

For at komme til at arbejde rigtigt pd undervognen har
det vaeret nedvendigt at lofte kedlen ned fra undervognen
og hertil har Erik med seedvanlig opfindertalent faet kon-
strueret et szt seerdeles solide laftebukke, som samtidig
er meget lette og handy. Tak til Bandholm Maskinfabrik for
materialerne. Der er ogsd lavet et szt rullebukke, s& vi
kan rulle kedlen rundt for bedre at kunne komme 1.

For tiden er vi ved at leegge sidste hand p& rengeringen
af undervognen, mens Erik er ved at fremstille et apparat
til udboring af cylindrene. Arbejdsholdet er nu p& 5 mand,
men vi kan sagtens veere et par stykker til, s& har du [yst
til at veere med til at f& nr. 6 ud at kere igen, er du
velkommen i Hang tirsdag aften. Vi synes selv, vi har det
sjovt i Hang.
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DEN TRANSSIBIRSKE
JERNBANE

En rejse med verdens lengste og mest sagnom-
spundne jernbane fra Moskva i Europa til Khabarovsk
i Det fjerne @sten er simpelthen et storsldet even-
tyr.

P& togrejsen fra Moskva og ostpd gores ophold i
Novosibirsk, Irkutsk og Khabarovsk. Den 8.430 km
lange jernbanerejse foregdr i 4-personers kupeer.
Streekningen Kebenhavn-Moskva og Krabarovsk-
Moskva-Kebenhavn er med ordineert rutefly. 1 de
nevnte byer er der indtil flere udflugter med i rej-
Sens pris.

Hotellerne er forste klasse, og De far fuld forplej-
ning. Dansk rejseleder pd hele turen.

Afgang: 1/3 — 29/3 — 17/5 — 7/6 — 21/6 — 28/6.
Priser fra kr. 3.495,~ ekskl. tilleeg for 16 dage.
Rekvirer program og detailleret turbeskrivelse.

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

ALTZ /REISER
VESTERBROGADE 6 D — 1620 KOBENHAVN V
TLF.: 01 - 122030

SCANDIA
= RANDERS




MARIBO MF-HOBBY

v/ Arne Jensen

HVIDEVARESERVICE Middelfartvej 132 — Odense

v/ Mogens Stryhn TIf. (09) 16 60 30

Stort udvalg i hobbyartikler

Fleischmann og andre geengse meerker i
Kirstinelundsvej 7

modeltog

TIf. (03) 882993

Kol og Frys

PRIVAT-
ANERNE
fILLERGD

Vask og Opvask

JERNBANEHOTELLET

Maribo

Gribskovbanen og
Hillerod-Frederiksveerk-Hundested Jernbane

TIf. (03) 880287

Hotel
Hjemmelavet medisicr — Leverpostej — Spegepolse
Restaurant Palaeg — 1. kl.s varer fra FAGMANDEN ...
Krostue

Diner Transportable

Bandholm =
Slagterforretning \

HENRY HANSEN
Havnegade 7 . Bandholm
4930 Maribo . Tif. (03) 88 85 33

Velkommen hos

JANE og GERT HANSEN




BODEGA SPAR 2

v/Bent Hansen
Lodsvej 1 — Dalmose
Telefon (03) 58 84 44

Stedet hvor man modes
og hygger sig med vennerne

RORBAK BAGERI
v/ Erik Mejer

Nykebingve| 1
Sakskaebing
TIf. {03) 894056

Alt i friskbagt bred og leekre kager

fra Deres Handvzerksbager

Vil De have service —

sé kor til

@ KJELD MORTENSEN

Service

@stre Landevej 46 — Maribo
Telefon (03) 88 00 72

Maskinvask og Quick Service

Vegger Kro
v/ Leif @rndorf

TIf. (08) 66 62 60
Selskaber modtages indtil 200 kuverter

Et godt spisested — Fornuftige priser

45/ nx ASucK BERGH
PILEHUSENE B4
2600 GLOSTRUP

Bandholm EL-forretning
Aage Pedersen
Stationsvej — Bandholm
(03) 888055

CHEVRON SERVICE

v/ Bo Johansson

Maribovej 134 — Nakskov
TIf. (03) 92 23 21

Benzin — Olie — Smering — Quick Service

Alle autoreparationer udferes

Salg af brugte biler

SKIPPERKROEN

v/ Jens Andersen

Kirkegade 4
Struer
TIf. (07) 8517 23

Et godt sted at medes

og hygge sig med vennerne

Hads—-Ning Herreders
Jernbane

R

e T—



