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Fabedrerad

Skal der veere rad til
mere end dagen og vejen, sa
tal med os om at fa de faste
udgifter fordelt over hele aret
med en Plankonto. Med en
Plankonto undgéar man de
skrappe maneder, fordi vi traeek-
ker et ensartet belgb pa lon-
kontoen hver maned og serger
for, at alle udgifter betales til
tiden.

Der er indbygget »bud-
getudjevningskredit« i en
Plankonto. Det betyder, at vi
legger ud 1 de maneder, hvor
der er underskud pa kontoen.

Planiaagning nu

Nar der er plan 1 den :
daglige gkonomi, er det lettere ;b du bkkelig Herodot2
A . ' . - Tkke helt, jeg mangler syo ore!
at fa noget til overs. Feks. til
storre nyanskaffelser, eget hus

og andre investeringer. . FaSparekassens gratis
handbeger »For De investerer,

»For De handler hus« og »For
der handles landbrugsejen-
domg, og lad os sammen lzgge
en plan, som far det daglige
budget og opsparing til at
henge sammen.

Sporg

SPAREKASSEN m
-sahardu et problem mindre.
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JERNBANEN tilsendes medlemmer af
Dansk Jernbane-Klub - vedr. medlem-
skab, se de orange midtersider.

Tryk: Herfolge Bogtrykkeri, Herfolge

Forsidebilledet:

Den 20. januar 1980 fyldte Gribskovba-
nen 100 &r, og banen gik ind i de neeste
100 &r i en tid, hvor samfundets afhzen-
gighed af den kollektive trafik er blevet
betydelig. Mange mennesker benytter
nu tog og busser til og fra arbejde.
Transporten til stationen sker ofte med
cykel, som det ses her i Hillerad.
Foto: Ole-Chr. M. Plum.
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Sidste ar som teen-ager!

Den 15. januar 1980 blev Dansk Jernbane-Klub 19 &r, og dermed pabegynd-
tes det sidste ar som teen-ager. Gennem de 19 &r har etableringen af vor
forening med den struktur, som vi kender den i dag, fundet sted. Det har
veeret muligt at f& startet korsel pé tre veteranbaner samt at fa etableret
en udflugtsstamme, der forer en meget aktiv tilveerelse over det ganske
land. | Jylland, pa Fyn samt Lolland-Falster findes fire aktive lokalafde-
linger og hovedforeningen arrangerer meder i Kebenhavn. Endelig har DJK
gennem de 19 &r skabt et stort arkiv med veerdifuldt materiale om de
danske jernbaners historie. Dette materiale har dannet grundlag for en
lang raekke bogudgivelser pé eget forlag.

| det 19. &r teeller foreningen ca. 1500 medlemmer, hvoraf ca. 200 er
aktive omkring vore tre baner. Den ovrige medlemsskare er aktiv ved gen-
nem vort tidsskrift JERNBANEN at holde sig orienteret om danske jern-
baners forhold b&de historisk og nutidigt set.

Nu, hvor teen-ager-tiden for DJK er ved at veere slut, er der mange kree-
vende opgaver, som foreningen gerne vil lese — iseer i forbindelse med
bygning af remiser og vognhaller til foreningens materiel. For at kunne
lose disse opgaver kunne vi godt veere nogle flere, og her vil vi gerne
appellere til vor trofaste medlemsskare. Kunne De skaffe os et nyt med-
lem? Hvis det er tilfzldet, s& lad Deres bekendte anfere Deres navn og
adresse pé girokortet, som benyttes til indbetalingen af kontingentet -+
optagelsesgebyr sammen med sit eget navn. Som en beskeden tak for ind-
satsen vil vi sende Dem 15 forskellige postkort med tog. Blandt de nye
medlemmer vil vi treekke lod om 10 eksemplarer af foreningens bog om
Neerumbanen. For at deltage i denne lodtreekning mé indmeldelse ske
inden den 15. juni 1980.

Ole-Chr. M. Plum — Birger Wilcke.



Nyt fra UK-Modeller

Jeg beklager, at vores model af G maskine blev s& forsinket, men nu er
den hos forhandlerne, og er, synes jeg selv, en paen og nejagtig model.

Me motorvognen ventes inden alt for lzenge, men jeg ter ikke give nogen
dato endnu.

Informationsblad nr. 2 udkommer i marts med en masse information om
vores produkter, billeder af C maskine og Preci-Trak, stationstegninger m.m.

Det fés hos forhandlerne eller direkte (kr. 5,00).

Med venlig hilsen

UK -Modeller
Postbox 32, 2620 Albertslund

Vestergade 51

Randers SCANDIA
" £ RENDERS

TIf. (06) 4253 88

Gode veerelser til rimelige priser

Et 1. kl. spisested



Spergsmalet om privat- eller statsbanedrift i
dansk jernbanepolitik 1860-1890

2. del
af John Poulsen

Statens overtagelse af
Det sjeellandske Jernbaneselskabs baner

Sigtet med 1879-loven var — som netop omtalt — at frem-
me jernbanebyggeriet, primeert gennem anlaeg af statslige
sidebaner i Jylland. Men loven fik ogsd indirekte konse-
kvenser pa Sjeelland, hvor end ikke hovedbanenettet — pé
grund af det private selskabs manglende interesse i ud-
videlser af banenettet — var fuldfert. Tilmed klagedes der
i sdvel presse™ som Rigsdag™ over forskellige forhold
ved Det sjeellandske Jernbaneselskabs drift. Dette var for-
mentlig medvirkende til, at Estrup, der selv allerede i for-
bindelse med 1867-loven og ofte siden havde markeret sig
som statsbanetilhaenger, i januar 1880 fremsatte forslag i
Folketinget om statens overtagelse af Det sjallandske
Jernbaneselskabs baner™.

Forud for fremsattelsen af lovforslaget havde finansmini-
steriet fort nogle forhandlinger med Det sjeellandske Jern-
baneselskab for at f& afklaret selskabets holdning til
sporgsmalet. Man havde fremsat et tilbud, der stort set
svarede til den senere vedtagne lov, jvf. nedenfor. Dertil
svarede selskabets bestyrelse, at man ikke narede noget
onske om at afhsende banen, men ville foreleegge mini-
steriets forslag for generalforsamlingen. Den p&pegede
endvidere, at det ville veere nedvendigt, at en ekstraordi-
naer generalforsamling eendrede selskabets statutter, da de
ikke rummede mulighed for oplesning af selskabet. At
selskabets ledelse i starten ikke syntes seerlig villig til at
seelge, skyldtes mdske nok mest formelle grunde, da den
forst skulle forelezgge sporgsmaélet for en generalforsam-
ling. Ganske vist var udbyttet af selskabets aktier i 1878
og 79 hojere end gennemsnittet for aktieudbytte p& dette
tidspunkt, nemlig 6 pct.¥ mod gennemsnitligt 5 pct.St.

Trods selskabets tab pa Kalundborgbanen, jvf. side 146 i
»Jernbanen« 6/79, og trods lavkonjunktur var udbyttet
altsd fortsat ret hojt, kun 1 pct. under hojdepunktet i
1875%2. Men noget tyder p&, at dette var opndet ved stor
tilbageholdenhed m.h.t, reinvesteringer og nedvendige ud-
videlser, jvf. side 146 i »Jernbanen« 6/79. Og under den
stadig meerkbare lavkonjunktur var aktionzerernes tiltro
til, at udbyttet kunne holdes pa dette niveau vel ikke for
stor, hvorfor statens tilbud med garanti for 6 pct. rente
uden kurstab, jvf. nedenfor, métte forekomme mere sik-
kert, og aktionaerernes flertal besluttede at salge.

| Folketinget vandt forslaget bred tilslutning, og ingen ville
stemme imod det, men debatten om forslaget rummer dog
en rakke synspunkter, der er af interesse. lseer nar de-
batten betragtes i sammenhezeng med spergsmélet om
statens overtagelse af de Ostjydske Jernbaner, som var
til debat samtidigt med udvalgsbehandlingen af Estrups
forslag, fremkommer der nogle principielle forskelligheder

i indstillingen til statsdrift, i al fald for s& vidt angar side-
banerne.

Som begrundelse for forslaget anferte regeringen selv,
at man frygtede, at det private selskab ville stille sig i
vejen for nedvendige udvidelser og forbedringer, iszer jo
nzermere man kom opsigelsesfristen i 1900, hvor selska-
bets aktier kunne indlases af staten til kurs. 100. For som
det hed »I den forudsaetning, at der ikke kan veere eller
blive spargsmél om forleengelse (af eneretsbevillingen)
har regeringen, under hensyn til, at det, eftersom tidspunk-
tet for opsigeligheden rykker narmere, stedse vil blive
vanskeligere at bringe jernbaneselskabets interesser i
overensstemmelse med statsmagtens forlangender eller
onsker t.ex. i retning af udvidelser eller forbedringer i
anleeg og drift, som ikke i ojeblikket kunne betale sig
(.. fremsat forslaget)«%. Lovforslaget gik ud p3, at staten
ombyttede aktier i selskabet til kurs 125 med 4 pct. stats-
obligationer med 20 &8rs lobetid. Dermed ville aktionae-
rerne fé et udbytte, der ret godt svarede til, hvad de ville
fa, hvis selskabet i de 20 ar frem til 1900 fortsat kunne
udbetale et udbytte pa 6 pct., der svarede til gennemsnit-
tet i de sidst forlebne &r, samt deekning for den indles-
ning til palydende, som derefter ville felge®*. Imod denne
form for overtagelse rejstes ingen principielle invendin-
ger; kun nogle detaljer omkring indlosningen og obliga-
tionerne blev debatteret.

Om den meget store obligationsudstedelse p& ca. 50 mill.
kr. var der séledes ikke megen debat, men den alminde-
lige holdning fremgar meget godt af et indleeg af F. Juel
fra oppositionen. Med reference til det da aktuelle for-
svarsspergsmal udtalte han, at mens der var udgifter,
som regeringen ikke kunne forvente bevilget — som til et
fort i @resund — var der: »andre udgifter, som sa at sige
enhver regering, endog en regering, der lever pd en sa
speendt fod med Folketinget som den nuveaerende, vil
kunne vente at f& bevilgede, og dertil degner jeg de anleeg,
der have en produktiv karakter, som tjener til fremme og
udvikling af landets samfeerdsel og omsatningsforhold og
derved bringer produktionen i landet til at stige«33.

Det var vel netop denne udvikling af samfeerdslen, der var
forslagets hovedsigte, og pa dette omrdde havde Det
sjeellandske Jernbaneselskab ikke bidraget voldsomt. Erin-
dringen om besveerlighederne ved at fa selskabet til at
anleegge nye baner selv i starten af 70'erne, jvf. siderne
145-146 i Jernbanen nr.6/79, hvor 1. del af artiklen bragtes,
var klar, og man ansd det ojensynlig som pa forhand
givet, at det ikke ville veere muligt at f& selskabet til at
anleegge f.eks. den meget nedvendige forbindelseshane
Slagelse-Neasstved®®. Derfor fremsatte flere medlemmer
af Folketinget forhabninger om, at det fremover ville
blive lettere at f& gennemfert anleeg af nye baner®?.
Ligeledes forventede man, at statsovertagelsen kunne



fore til en forbedring af de kebenhavnske banegardsfor-
hold®8, der var under behandling i et udvalg®®. Et af de
forste skridt efter overtagelsen burde veere etableringen
af en feergeforbindelse over Storebezelt”, der hidtil var
strandet p&, at de to selskaber pad hver side af beltet
ikke havde kunnet opnd enighed. Det samme angik for-
bindelsen mellem Sjzlland og Falster og en eventuel
senere forbindelse med Sverige®'. Dertil kom ensket om
en udvidelse af toggangen, som det ikke havde veeret mu-
ligt at f& gennemfort under det private selskab, der iseer
ikke ville indseette de omkostningskreevende nattog, der
derfor udelukkende lob i Jylland-Fyn?2. Enkelte folketings-
medlemmer hibede endog, at statsovertagelsen ville be-
tyde en foregelse af rejsehastigheden®.

Den omtalte fremme af vareomseetningen skulle ske gen-
nem nedszettelse af taksterne til samme niveau som i
Jylland/Fyn. | forhold til 1867 — se Jernbanen nr. 6/79, side
144 — var differencen blevet mindre, idet de sjeellandske
takster var blevet sat ned i 1870 og de jysk—fynske sat op i
1872, raen over de mest almindelige afstande var Det sja!-
landske Jernbaneselskabs takster dog ca. 5 pct. hojere
for personer og 15-20 pct. hojere for gods end taksterne
p& de jysk—fynske statsbaner’*. En takstnedseettelse ville
saledes have en betydning, iseer i samklang med periodens
mange bestreebelser pd at nedbringe omkostningerne og
udgifterne; bestrabelser, der i et vist omfang var serlig
kraftige under lavkonjunkturen?.

ernbaustnnen metivm Muspedsund o RS IR

De mange problemer og transaktioner i forb. med Sydbanen og Falster-
banen var med til at rejse modstanden mod DsJ's fortsatte drift af de
sjeellandske hovedstraekninger. Fargefarten ved Masnedsund kom da
ogsa forst i gang efter statens overtagelse. Billedet er fra omkr. arhund-
redskiftet.

Mens der saledes var bred tilslutning til kebet af Det
sjeellandske Jernbaneselskab, indebar denne tilslutning
ikke nogen ubetinget tilslutning til statsdrift i al alminde-
lighed. Af en del af debatdeltagerne blev spergsmaélet
nemlig keedet sammen med et privat forslag fremsat af
Winther, der gik ud p3, at staten skulle kebe de Ost-
jydske Jernbaner?t. Dette selskab, der drev de nyabnede
baner Randers-Grend og Arhus-Ryomgérd, var kommet i
krise, fordi banerne for over 50 pct.s vedkommende var
finansieret ved prioritetslan fra banker, og disse 1an kunne
opsiges med kort varsel”. Da @stjydske Jernbaners ud-
bytte i de farste ar havde veeret ringe — kun 0,8 pct.”® -
kunne selskabet ikke svare renter og afdrag af ldnene og
truedes af lukning. Forslaget gik derfor ud pé, at staten
kebte banerne for ialt 4,5 mill. kr., svarende til indlesning
af 18n med renter og indlesning af aktierne til kurs 100,
hvilket nok var temmelig dyrt, forholdene taget i betragt-

ning®. Disse baner var ikke de eneste nyabnede sel-
skaber, der var i vanskeligheder, og enkelte talere var
inde pa faren for, at kobet af Det sjellandske Jernbane-
selskab ville skabe przecedens, siledes at staten kom til
at kebe andre baner, f.eks. det @stsjeellandske Jernbane-
selskab og Lolland-Falsterske Jernbaneselskab, der begge
var domineret af Privatbanken og ikke havde haft seerlig
gode driftsresultater i de forste &r.

Iszer i forbindelse med debatten om keb af Ostjydske
Jernbaner, var der flere folketingsmedlemmer, der vendte
sig mod, at staten pad denne vis reddede betreengte ak-
tionasrer!?®, og med en beslutning om at forleenge et ydet
statslan til banerne blev forsiaget indtil videre stillet i
berol®!, selv om enkelte folketingsmedlemmer havde til-
kendegivet, at de kun ville stemme for overtagelsen af
Det sjeellandske Jernbaneselskabs baner, hvis staten ogsé
overtog de ostjyske. De betenkeligheder for at kebet ville
medfere krav om statsovertagelse af andre baner, som
neeredes af enkelte folketingsmediemmer, blev imedegaet
af Estrups garanti om, at beslutningen ikke indebar nogen
forpligtelser i retning af yderligere kah'0%.

Estrups forslag blev vedtaget i stort set ueandret form i
juli 1880, og en overenskomst undertegnedes 1. setpember,
siledes at overdragelsen af Det sjeellnadske Jernbanesel-
skabs baner i regnskabsmaessigt henseende skete pr. 1.
januar 18801%%. Foruden en aktiekapital pa ca. 30 mill. kr.
havde selskabet en prioritetsgeaeld pa 13 mill. kr.,, som blev
overtaget af staten. Alt i alt stod banerne staten i ca. 51,5
mill., dog fragik en aktiepost, som staten havde, pa 8,5
mill. kr. Regnet pr. km var disse banestraekninger nok
nogle af de dyreste, som nogensinde tilgik De danske
Statsbaner, is@r nar de ret store investeringer, der matte
til i arene umiddelbart efter overtagelsen, tages med i be-
tragtning, jvf. side 25.

Forst i 1881 blev det besluttet at overtage de ostjyske
jernbaner, hvis ekonomiske situation var ret udsigtslos.
P& grund af dette, og vel nok fordi der havde vist sig den
ovenfor omtalte modvilje mod at redde aktionzerernes ka-
pital, blev den endelige kebesum noget lavere end oprin-
deligt foresldet. Staten overtog banerne for 3.4 mill. kr.,
hvilket deekkede lanene med pé&lebne renter samt 50 pct.
af aktiekapitalen'®'. Overtagelsen af Randers/Arhus-
Grena-banerne var den sidste storre statsovertagelse af
private jernbaner helt frem til slutningen af 1940'erne,
men dette betod ikke, at der var sket nogen egentlig af-
klaring af spergsmalet om stats- eller privatdrift pa side-
banerne.

Statens overtagelse af Det sjallandske Jernbaneselskabs
baner var egentlig en konsekvens af den opfattelse, som
var vokset frem i lobet af 1870'erne, og deltes af endog
f eks. Fonnesheck, der havde fremsat privatbaneloven i
1873: nemlig at hovedlinierne i det danske jernbanenet
burde vaere statsejede. At overtagelsen skete pé dette
tidspunkt — hele 20 &r for enerettens udleb — skyldtes for-
mentlig to — omend sammenheangende — faktorer: at det
private selskab havde veeret meget negativt over for ud-
videlser af banenettet — saledes at end ikke hovedlinierne
kunne anses for fuldfert — og ligeledes havde veeret uvilligt
til i det hele taget at udvide driften; samt at man enskede

at fremme befordringsmulighederne gennem sadanne
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Aktionarerre i Det sjeellandske Jernbaneselskab var nok de sidste danske jernbaneaktionzerer, der gjorde en god forretning -
Lolland-Falsterske Jernbane,som var garanteret 4 pct. udbytte af staten.
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lige bortset fra dem,
De flot udsmykkede veerdi-

papirer var ikke langere et spekulationsobjekt, og op mod arhundredskiftet var det en stadig ringere del af de nye privatbaners aktier, som kom pa

private heender. De, der kom det, samledes gerne pa nogle fa haender -
nerne, og graden i offentlig financiering af det danske jernbanenet var derfor langt storre end en opgorelse i stats-

driftsudvidelser og gennem en seankning af taksterne.
Dvertagelsen af de ostjyske baner var derimod mere noo-
tvungen, idet overtagelsen forst skete, da banerne var
truet af lukning, og udsprang saledes mere af onsket om
overhovedet at bevare banerne, end af en konsekvent
sidebanepolitik.

Efter overtagelsen af
Det sjeellandske Jernbaneselskabs baner

Med overtagelsen af Det sjeellandske Jernbaneselskab oy
de ostjyske baner var forholdet mellem stats- og privat-
banernes andel af det samlede jernbanenet blevet afgeren-
de forrykket, idet privatbanerne fra at udgore ca. 45 pct.
af nettet var skrumpet ind til kun ca. 15 pct.'"?, der alle
var sidebaner. Ogsa pé sidebaneomrédet fortsatte statens
aktiviteter, idet det i 1881 besluttedes at anleegge Skive—
Glyngere {oprindelig planlagt som privatbane) og Tomme-
rup-Assens, der begge anlagdes med et tistkud fra egnen,
p& hhv. 80.000 og 90.000 kr. pr. mil, i overensstemmelse
med 1879-loven. Denne lov havde sigtet pa, at ogsa de se-
kundeere baner skulle anleegges af staten, men samme &r
som de to ovennaevnte baner besluttedes, blev der ogsa

lokale gods-

De fleste aktier tegnedes af kommu-
og ptivatbaner lader ane.

eller industriejere.

givet koncession til to nye privatbaner, nemlig Odense-
Bogense og Randers—Hadsund. Medvirkende til at disse to
baner besluttedes anlagt som privatbaner var vel nok, at
koncessionsansogerne ikke onskede direkte tilskud fra
staten. Til Nordfynske Jernbane onskedes blot et lan fil
halvdelen af ekspropriationsomkostningerne, og til Randers
_Hadsund Jernbane onskedes intet'"%. Staten frafaldt gan-
ske vist sit lan til Nordfynske Jernbane allerede i 1883,
men tilskuddet blev dog dermed kun ca, 26.000 kr. pr.
milll\T_

Det politiske klima kom imidlertid fra efterdret 1881 til at
seette sit praeg p& udviklingen af jernbanenettet, idet Fol-
ketingets beslutning om »visnepolitikken« gjorde det tem-
melig udsigtslest for regeringen at f& gennemfort yder-
ligere statsbaneanleeg. | perioden frem til valget i 1884
blev der kun givet koncession til de to privatbaner Hor-
sens—-Juelsminde og Arhus-Hou, der begge fik afholdt
halvdelen af ekspropriationsomkostningerne af staten'®.
Med denne form for tilskud havde man egentlig faet et
nyt princip, der dog ikke med hensyn til tilskuddets stor-
relse adskilte sig ret meget fra det tidligere faste tilskud
pr. banemil. Dette princip kom — med en enkelt undtagelse



i 1886 (Ribe-Vedsted) — ikke senere til anvendelse, hvil-
ket vel i hoj grad hang sammen med, at neesten al jern-
banelovgivning 13 stille i perioden 1884-88. Allerede dagen
efter, at oppositionen 19. november 1884 fremsatte »orkes-
loshedserklaeringen« blev et regeringsforslag om en rack-
ke privatbaner afvist med henvisning til erkleeringen. Her-
efter var det forst, da forhandlingspolitikken sattes igen-
nem omkring 1888-89, at der atter blev udstedt enkelte
jernbanelove, dels til et par statsbaner med tilskud fra eg-
nen og dels til et par privatbaner'"". Og det var forst den
omfattende privatbanelov fra 1893, der for alvor satte gang
i privatbanebyggeriet, befordret af en statsstotte pd 50
pct. af hele anlaegskapitalen, incl. ekspropriationsomkost-
ninger og materielanskaffelser!'!".

Nar resultaterne af statens overtagelse af Det sjeellandske
Jernbaneselskabs baner skal bedemmes, mé det netop
skitserede politiske klima tages med i betragtning, da det
i al fald fik konsekvenser for de udvidelser af det sjeel-
landske banenet, som man havde forestillet sig statsover-
tagelsen ville indebaere. Bla. pd grund af orkeslosheds-
politikken var det forst i 1892, at Slagelse-Neestved banen
kunne &bnes, efterfulgt af flere andre, bl.a. Kystbanen til
Helsingor. Mens det saledes kneb med resultater pa dette
omrade, medforte statsovertagelsen dog andre veesentlige
forbedringer. Saledes skete der fra 1885 en vaesentlig ud-
videlse af toggangen''', og taksterne blev i 1882 nedsat
til samme niveau som de jysk-fynske statsbaners''?. Ogsi
med hensyn til de steerkt savnede feergeforbindelser be-
tod statsovertagelsen fremskridt, idet feergeforbindelsen
over Storebalt abnedes i 1883, og feergeoverfarten mellem
Sjeelland (Masnedo) og Falster i 1884''*. Samtidig sketc
der en reekke vaesentlige tekniske forbedringer, der dels
omfattede nyt driftsmateriel og dels en reekke faste an-
leeg. Vaesentligst var her udskiftningen af de hidtil benyt-
tede jernskinner med nye valsede stdlskinner, et arbejde,
som | det sma allerede var pabegyndt under det private
selskab, og udvidelser af forskellige stationer, herunder
iseer banegérden i Kebenhavn.

Disse forbedringer medferte, at der i arene 1880-86 métts
investeres yderligere 7,7 mill. kr. i de sjeellandske ba-
ner''t, Men dertil kom, at en del af forbedringerne blev
afholdt via driftsindteegterne, og dermed pévirkede drifts-
resultatet negativt. Saledes svarede overskuddet i 1885—
86 kun til 3 pot. af den anbragte kapital, mens det i 1880-81
havde udgjort 4,7 pct.''>. Mens resultaterne af statsover-
tagelsen séledes ikke var heldige i ekonomisk henseende,
s& var de pi det trafikale omrdde bedre: Den markante
fremgang pa iseer godstrafikomradet — fra 63 tonkm pr
banekm i 1879 til 85 togkm pr. banekm i 1884-85''% skyld-
tes vel delvis et mindre konjunkturopsving i starten af
firserne, men de lavere takster og den veesentligt udvide-
de toggang - med deraf folgende hurtigere befordring —
har uden tvivl veeret steerkt medvirkende.

Men i denne sammenhang er det vesrd at bemeerke, at
der ikke kun var tale om forbedringer i egentlig forstand,
men faktisk ogsd om, at staten matte indhente det ved:
ligeholdelsesarbejde, som det private selskab havde for-
somt. Der er ingen tvivl om, at en hel del af disse ud-
gifter havde vaeret uundgdelige for det private selskab,
hvis det overhovedet skulle kunne fortszette driften frem
til 1900'17, Dertil kom, at der netop i 70’ernes slutning var

begyndt at foregd en meget hurtig videreudvikling af dels
spor- og dels rullende materiel, der ville have betydet, at
DsJ's materiel ville have veeret underlagt — hvad man med
en marxistisk term betegner — en hurtig moralsk forzel-
delse. D.v.s., at selv om selskabets materiel ikke var ud-
slidt i faktisk forstand, s& ville der for det privatkapitali-
stiske selskab bestd et dilemma mellem kravet om renta-
bilitet — som kunne skabes gennem indferelse af den nye-
ste teknologi — og den begraensede tidsfrist, hvori investe-
ringerne kunne forrentes''®.

Hvorvidt dette forhold var selskabets aktionserer bevidst,
ved vi ikke, men meget tyder p&, at det faktisk var en
ganske god handel, man indgik med staten ved overtagel-
sen i 1880.

Sammenfatning

Statens overtagelse af de sjeellandske hovedstreekninger
blev det afgorende skridt i retning af et banesystem, hvor
hovedlinierne var pa statens haender. Pa dette omrade var
det afslutningen p& en periode, hvor dansk jerbanepolitik
m.h.t. sporgsmélet om statslig eller privat drift havde fort
en svingende kurs. Fra 1844, hvor den forste bane i det
danske monarki &bnedes og frem til 1860'erne, havde jern-
banebygningen vaeret overladt private, og kun i forbindelse
med de jysk-fynske baner, hvor stridighederne omkring
linieforingen truede med at sinke anleeggene, tradte staten
nedtvungent til, men overlod driften til et privat selskab
Og ligeledes var statens overtagelse af driften i Jylland-
Fyn i 1867 i et vist omfang nodtvungen. Men netop denne
overtagelse blev om méske ikke anledningen, sa indlednin-
gen til omfattende statshaneanleeg i Jylland-Fyn, iseer i for-
bindelse med anlaegget af eksporthavnen Esbjerg. Efter
disse anleeg betvivlede ojensynlig ingen i rigsdagen mere,
at hovedlinierne i det danske jernbanenet fremover burde
anleegges af staten

Selv i perioden 1873-76 rejstes der ikke tvivl om dette
selv om der i denne periode fortes en jernbanepolitik, der
sogte at fremme anlaegget af private sidebaner. Men denne
lovgivning af 1873 var nok preeget af en optimisme affod:
af den kraftige ekonomiske veekst i starten af 70'erne, og
strandede vel netop p&, at denne vaekst stagnerede, og
investeringsstrukturen andredes. Netop i denne periode
foregik en anden udvikling, der fik betydning for graden
af offentlig financiering af jernbanerne, idet det i 1870'erne
blev mere og mere almindeligt, at kommunerne — som
aktionserer — deltog i financieringen af privatbaner, en ud-
vikling, der hurtigt forte til, at betegnelsen »privatbane«
allerede omkring &rhundredskiftet var misvisende, og ma-
ske snarere burde veere erstattet med »amts/kommunai-
bane«. Da dette dels kun tager sin begyndelse i den pe-
riode, som denne opgave behandler, og dels ville kreeve
omfattende detaljerede undersogelser af de enkelte ba-
ner, er der set bort herfra, hvor artiklen behandler graden
af offentlig financiering af baneanlaeggene.

Uanset at der i 1870'erne blev lagt skiftende veegt pd at
fremme private sidebaneanleeg med statsstotte, var jern-
banepolitikken udtryk for en voksende grad af offentlig in-
vestering i jernbaneanleeg. P8 det politiske plan var der
oget forstaelse af hele infrastrukturens — og herunder jern-
banernes — samfundsokonomiske betydning. For denne



TABEL 1.

BANENETTETS LANGDE T KILOMETER FORDELT
EFTER EJENDOMS/DRIFTSFORM.

AR Stats. Priv. Priv. Ialt Priv.i %.
baner drevne baner
stats.

1847 0 0 32 32 100
1856 0 0 111 111 100
1862 0 59 123 182 67
1863 0 111 157 268 505
1864 0 193 157 350 43
1865 0 226 157 383 40
1866 0 302 157 459 37
1867 302 0 157 459 37
1868 357 0 157 514 30
1869 459 0 207 666 32
1870 496 0 275 771 35
1871 577 0 275 852 30
1872 611 0 295 906 32
1873 611 0 295 906 37
1874 647 0 360 1.007 35
1875 789 0 438 1.228 37
1876 813 0 551 1.364 43
1877 813 0 630 1.443 45
1878 813 0 630 1.443 45
1879 853 0 689 1.542 46
1880 1.245 0 342 1.587 18
1881 1.365 0 238 1.603 15

30 276 1.770 16

1832 1.454

Kilder: DE DANSKE STATSBANER 1847-1947, p.703
korrigeret efter Driftsberetning for De sj®l-
landske Jernbaner, Driftsberetning for De
sj®llandske Statshaner samt De jydsk-fyenske
Jernbarers Drift/De jydsk-fyenske Statsbaners
Drift.

Oplysninger om de privatbaner, der ikke horte
under DsJ: Buch & Gomard: Danmarks Jernbaner,
suppleret med kilometerangivelser 1 Danmarks
Rejseforbindelser, 1951. (De i denne koreplan
angivne afstande er "takstkilometer", hvorfor
smd unojagtigheder kan forekomme.

kunne allerede aflzeses i de tendenser til, at jernbaneud-
bygningen fremmede den skonomiske veekst i bredden,
som 70'erne havde vist!!¥.

Men pa et mere overordnet politisk-akonomisk plan var
denne eendring forst og fremmest et produkt af den gene-
relle endring af statens rolle, som blev affedt af den
fremvoksende kapitalistiske gkonomi. | dennes tidligste —
liberalistiske — fase havde de generelle betingelser for

dens fremvaekst, altsd ogsd infrastrukturen, i sig selv
veeret genstand for dens investeringer. Men i takt med, at
forrentningsmulighedrne blev starre p3 andre omrader, fo-
rekom det mindre tillokkende at investere i den uproduk-
tive infrastruktur, hvor investeringerne tilmed havde en
meget langsigtet karakter. Den enkelte kapital, der kun
kan have oje for de sarlige betingelser for sin egen pro-
duktion — og ikke de almene - vil sdledes ikke deltage i
etableringen af infrastrukturen, men overlader opgaven til
staten, der ogsé - set ud fra kapitalens samlede interesser
— bedre vil kunne varetage de almene betingelser. Og i
og med, at disse almene betingelser — som f.eks. jern-
banerne — ogsd fremstdr som almene goder skabt af »Ud-
viklingen«, kan den ekonomiske nedvendighed forbindes
med den politiske betimelighed. Dette forhold havde Marx
allerede i 1857-58 behandlet i »Grundrisse'2’, og disse ge-
nerelle betragtninger stemmer ganske godt overens med
udviklingen i den danske jernbanepolitik godt, 20 ar efter
Til billedet af den danske udvikling herer naturligvis ogsa,
at landets hovederhverv — landbruget — havde store fordele
af udbygningen af infrastrukturen, der i hej grad var for-
udseetningen for den struktureendring i produktionen, som
for alvor satte igennem op mod &rhundredskiftet.

Uanset hvor dybt erkendelsen af disse forhold gik, og
hvilke udformninger den fik p& det politiske plan, s& var
det denne tendenrs, der slog igennem i dansk jernbane-
politik i 1870’erne. Den fik sin mest markante udform-
ning i Estrups lovgivning i 1879-80, der p& leengere sigt
muligvis ville have betydet, at det danske jernbanenet
var blevet 100 pct. offentligt financieret.

Noter (1. del)

1 Der tzenkes her pé: Schulz' danmarkshistorie bd. V og
Politikens danmarkshistorie bd. 11 og 12

2 Dette er sezrlig udpreeget i Politikens danmarkshi-

storie bd. 11.

Hansen, Sv. A.: @konomisk veekst, p. 172-179.

ibid, p. 176, tabel VIII, 1, — sml. bilag A tabel 1.

5 Buch & Gomard: Danmarks Jernbaner.

Koed, J. m.fl.: Danmarks Jernbaner i 125 ar.

Willerslev, R., Hovedtrek ...

Willerslev, Hovedtraek, p. 19-20.

Willerslev, Hovedtreek, p. 76.

ibid., p. 20.

Som en lidt kurigs illustration af dette kan naevnes

en i Leipzig 1859 udgivet héndbog: J. Micharlis:

Deutschlands Eisenbahnen. Ein Handbuch fir Ge-

schéftsleute, Capitalisten und Speculanten, der giver

et overblik over investeringsmulighederne i de tyske

jernbaner.

10 Willerslev, Hovedtreek, p. 22, samt: Henderson, p. 161—
162.

M~ W
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11 Willerslev, Hovedtreek, p. 30.

12 Willerslev, Hovedtraek, p. 32.

13 Koefoed, p. 15.

14 Willerslev, Hovedtraek, p. 32-33.

15 ibid., p. 43.

16 Willerslev, p. 43 mener, at garantien udstraktes til hele
Roskildebanen, mens Koefoed, p. 19 skriver 34 af an-
laegskapitalen.

17 Willerslev, Hovedtraek, p. 43.
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Koefoed: p. 19. Dette bekraeftes dels af driftsresul-
taterne i driftsberetningerne, og dels af at Willerslev
p. 72 neevner, at forst efter 1867 kom udbyttet op pé
6 pct.

Willerslev: Hovedtraek, p. 55-56, samt: Koefoed, p. 17.
Willerslev p. 58.

ibid.

Buch & Gomard, p. 211.

RT, LF 1866/67, sp. 747 (Estrup).

ibid., sp. 750.

ibid., sp. 1076 (Estrup).

Willerslev, Hovedtrzek, p. 62, samt Schovelin, p. 123
og 172.

Hhv. Scharling: Den sjellandske, p. 319 og Buch &
Gomard, p. 212.

RT, LF 1866/67, sp. 2445.

RT. FF 1866/67 sp. 4069.

se f.eks.: RT, LF 1866/67, sp. 1167 og FF sp. 4057.

Willerslev: Hovedtraek, p. 33.

Under debatten opererede man dog med en konkur-
rence pd et mere abstrakt niveau, nemlig mellem
driftsformerne p& hhv. Sjalland og Jylland, og enkelte
Landstingsmedlemmer mente i den forbindelse, at den-
ne »system-konkurrence« satte en vis greaense for
takst- og trafikudviklingen, se f.eks.: RT, LF 1866/67,
sp. 1171,

RT, LF 1866/67, sp. 1182.

Scharling: Konkurrencedrift, p. 380, samt RT, LF, 1866/
67, sp. 1185.

RT, LF, sp. 1705.

Willerslev: Hovedtraek, p. 70-71 samt Schovelin, p.
172f.

ibid., p. 70 hhv. Norregard, p. 33f.

jvi. Driftsberetning 1866.

Hansen, p. 181.

Wilcke, p. 54ff.

Willerslev: Hovedtraek, p. 60-62 og Hansen: @Qkono-
misk vaekst..., p. 169-171,
Scharling: Konkurrencedrift . . .,
Aufgaben . . ., p. 29ff.
Scharling: Konkurrencedrift . . .,
aufgaben . . ., p. 12f.

f.eks.: RT, LF, sp. 1169 og sp. 1070.

se Henderson: p. 169-189.

Rigsdagens daveerende bibliotek om jernbanepolitik
beror nu pa DSB Jernbanemuseet, Selvgade 40, Kbh.
RT, LF 1866/67, sp. 1061 (Jessen).

ibid., sp. 1117 (Melchior).

ibid., sp. 1116.

se f.eks.: RT, LF 1866/67, sp. 1090 (Ree).

p. 376ff, samt Dorn:

p. 379f, samt Dorn:

jvf. tidligere.

Buch & Gomard, p. 211.

Buch & Gomard, p. 212.

RT, FF 1866/67 sp. 4385.
Koefoed, p. 24.

Se: De danske Statsbaner, p. 704
RT, FF 1875/76, sp. 4856ff.

Dette er udferligt beskrevet i
treek ..., p. 70ff.

Koefoed, p. 23.

Koefoed, p. 23.

Willerslev: Hoved-

61
62
63
64
65
66
67
68

69
70

71
72
73
74
75
76

Willerslev: Hovedtraek ..
Koefoed, p. 19.

jvf. afsnittet om de jysk—fynske baner, s. 142f
Willerslev: Hovedtrask, p. 75.

Koefoed, p. 20.

hhv. Thomassen, p. 18 og Willerslev: Hovedtrak, p. 76.
Koefoed, p. 24.

Se f.eks. W. Scharlings to artikler i: Dagbladet 9./10.
september 1874.

Koefoed, p. 24.

jvf. tabel 1, bilag A.

. p. T4,

Hansen, p. 211.

Koefoed, p. 21.

Koefoed, p. 22.

Willerslev: Hovedtreek, p. 78.
RT, Tilleeg B 1879/80, sp. 3567.
Koefoed, p. 23.

Noter (2. del)

77

78
79

80

81
82
83
84
85
86

87
88
89
90

91
92
93
94
95
96
97
98
99
100

101
102
103
104
105
106
107
108
109
110

jvf. Scharling: Den sjaellandske, p. 317, se f.eks. Dag-
bladet 18. august 1879.

se f.eks. RT, FF 1877/78, sp. 356 (Winther).

Forslaget fremlagdes skriftligt: RT Tilleg A 1879/80,
sp. 2375.

RT Tilleg A 1879/80, sp. 2363ff.

Hansen, p. 227.

RT Tilleeg A 1879/80, sp. 2378.

RT Tilleg A 1879/80, sp. 2377.

RT Tilleg A 1879/80, sp. 2378-79.

RT, FF 1879/80, sp. 2774.

Banen havde veeret optaget i 1873-loven, men blev
ikke anlagt, jvf. Buch & Gomard, p. 296.
RT, FF 1879/80, sp. 2775 (Winther).
ibid., sp. 2718 (Berg).

Buch & Gomard, p. 318.

RT, FF 1879/80, sp. 2780 {W. Scharling).

Scharling: De sjallandske, p. 330-331.
RT, FF 1879/80, sp. 2807 (Winther).

RT, FF 1879/80, sp. 2776 (Winther).
Scharling: De sjeellandske .., p. 322-325.
Hansen, p. 210.

RT, FF 1879/80, sp. 2479.

ibid., sp. 2480.

Buch & Gomard, p. 266,

jvf. opstilling i op.cit., p. 267.

RT, FF 1879/80, sp. 2998.

RT, tilleeg B 1 1879/80, sp. 7870.
RT, FF 1879/80, sp. 2856.

Buch & Gomard, p. 276.

ibid., p. 266-67.

se tabel 1, bilag A.

Willerslev: Hovedtrask, p. 81.
Buch & Gomard, p. 280-81.
Koefoed, p. 26,

Willerslev: Hovedtrak, p. 82-83.
Willerslev:Hovedtraek, p. 89.

jvf. Driftsberetninger. Som ovenfor var antallet af tog-
km pr. bane-km vokset fra 3578 i 1879 til 4500 i
1884/85.



112 Scharling: Det danske ..., p. 74.

113 Buch & Gomard, p. 284.

114 Scharling: Det danske ..., p. 72.

115 jvf. hhv. Driftsberetning for Det sjeellandske Jernba-
neselskab / de sjeellandske Statsbaner.

117 Séledes var gennemsnitsalderen for de 55 lokomotiver,
der blev overtaget af staten ca. 15 &r, hvilket — den
teknologiske udvikling, som var foregéet med lokomo-
tiver i 70'erne taget i betragtning — var temmelig
meget. Noget lignende gjorde sig geeldende med vogn-
materiellet. Jvf. RT Tilleeg A 1879/80, sp. 2381 (be-
meerkninger til lovforslaget).

118 Dette forhold er bl.a. behandlet i Marx: Grundrisse,
p. 429ff.

119 Hansen, p. 196 og 201.

120 iseer p. 415ff (Zirkulationsprozess) i Marx: Grundrisse.
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Koger koleren?
Eller uteet?

sé

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

RORBAK BAGERI
v/ Erik Mejer

Nykebingvej 1
Sakskebing
TIf. (03) 8940 56

Alt i friskbagt bred og leekre kager

fra Deres Handvaerksbager

Vil De have service —

sa kor til

@ KJELD MORTENSEN

Service

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

Maskinvask og Quick Service

BANDHOLM AUTOSERVICE

Frank Petersen

Bandholm — (03) 88 80 94

BIRKET AUTOTRANSPORT

Bandholmvej 100 — Torrig
TIf. (03) 9370 21

Al transport udferes
Udlejning af entreprengrmaskiner
Levering af grus og sand
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JERNBANEHOTELLET

Maribo

TIf. (03) 880287

Hotel

Restaurant
Krostue

Diner Transportable

Velkommen hos

JANE og GERT HANSEN

Rodby
Tectyl Service

v/ Peter Pilemand
Rosenvaenget 14

TIf. (03) 90 13 21

Undervognsbehandling

med 6 og 10 &rs garanti

Fagmeessig udferelse



DEN BLA VOGN

af John Poulsen

Fra en af fordrets store nyheder indenfor jernbanelittera-
turen — John Poulsens beg »Sove- og spisevogne i Dan-
mark« — bringer vi et mindre afsnit i omarbejdet form.

Omkring 1930 stod Danmark ad jernbanen i forbindelse med
det sydlige udland, dels via Gedser—Warnemiinde-Berlin/
Hamburg, og deis via Padborg-Hamburg. | alle tre iciatic-
ner var der savel en dag- som en natforbindelse med gen-
nemgaende personvogne, og via Gedser var der sovevegns-
forbindelse til bade Berlin og Hamburg; og en kort over-
gang 1930-33 var der ogsd sovevogn Frederikshavn-Ham-
burg. Disse sovevognes ruter var alle drevet af MITROPA,
der efter 1. verdenskrig havde overtaget sovevognslobene
mellem Danmark og Tyskland. Indtil da havde de veeret
drevet af Det internationale Sovevognsselskab — CIWL —
men havde ogsé da endt i Hamburg eller Berlin. Gennem-
gaende kurs- og sovevogne til destinationer syd derfor
havde ganske vist i 1907 indgéet i en ambitios ~ og urea-
listisk — plan om at oprette en luksustogsforbindelse me!-
lem Danmark og Frankrig/italien, men end ikke i mere
begreerset form var det blevet til noget. Hamburg og
Berlin var fortsat cmstigningsstation p& jernbanerejsen
sydpa.

Det var derfor noget ganske nyt, da der fra 1. juli 1932
dukkede en gennemgéende sovevogn Kebenhavn-Paris op.
Det var et CIWL sovevognslob, som var en sidegren af den
navikundige Nordekspres mellem Paris og Warszawa
Nordekspres var blevet etableret helt tilbage i 1896 som
luxuctog mallem Paris/Ostende og Sct. Petersborg; dog
med omstigning til bredspor i Eidtkuhnen/Virbalen. Senere
var der vokset en gren Berlin~Warszawa til, med forbin-
dalsc videre til Moskva. Under og efter 1. verdenskrig
var toget indstillet, men i 20'erne etableredes dog sove-
vognslob Paris/Ostende-Warszawa/Riga. Forst i 1926 gen-
opstod Nordekspres som et rent luxustog. Det lob nu mel-
lem Paris/Calais/Ostende pd den ene side, via Berlin og
Warszawa til den polsk-sovejtiske greense Stolpce/Niego-
reloje. Den tidligere Sct. Peterborggren endte nu sammen
med normalsporet i Riga, og bestod kun af en enkelt
sovevogn. | 1929 fik Nordekspres endnu en gren, idet en
sovevogn fra Paris i Hannover indlemmedes i et ekspres-
tog til Hamburg.

Denne Hamburg-gren, som kun bestiod af en enkelt 1./I1-
klasses sovevogn, blev nu i 19832 viderefert med daghur-
tigtoget Hamburg-Fredericia (-Frederikshavn) og fra Fre-
dericia til Kebenhavn i dagekspresforbindelsen fra Esbjerg,
med ankomst kl. 20.20. | modsat retning benyitedes de
samme forbindelser, idet vognen gik fra Kghenhavn 8.55 i
eksprestoget til Esijerg, der i forvejen forte gennemgdende
CiWi-kursvogne til Eshjerg. Fra Hamburg fortsatte vognen
kl. 22.00 cg ankom til Paris Nord 12.15. Over den danske
streekning leb vognen saiedes ikke som sovevogn, men
som kursvogn med sofaerne i dagstiiling. Den kunne endda
beryttes al indenlandske rejsende, der sa& maétte kobe
pladsbillet hos CIWL. Det kostede kr. 6,00 pa I|. klasse,
hvor man fik en halvkupé for sig selv, eller kr. 2,60 pa Il
klasse, hvor man matie dele den med en medrejsende.
Lobet var det forste CIWL-lob mellem Danmark og det
sydlige udland siden udbruddet af i. verdenskrig. At det
kom istand, skyldtes den tidligere omtalte konvention om,
at CIWL fortsat skulle drive transitlobene gennem Tysk-
land. Med sovevognslabet Kebenhavn-Paris kom Danmark
ogsé for forste gang i direkte forbindelse med stater syd
for Tyskiand, og den nye forbindelse blev da ogs& om-
tattet af en del interesse, ikke mindst da det var en gren
af den eksklusive Nordekspres, der kom til landet.

Da den forste vogn afgik fra Paris 1. juli 1932, moedte den
danske gesandt op pd Gare du Nord, og en rakke ind-
budte journalister samt repreesentanter for CIWL og Tu-
ristforeningen for Danmark deltog i turen. Ved ankomsten
i Padborg neaeste dags formiddag blev de modt af DSBs
trafikinspektor, og i QOdense var kronprins Frederik p3
banegérden og hilste p& selskabet.

Mens det séledes ikke skortede p& opmerksomhed om-
kring den nye sovevognsforbindelse ved indvielsen, kom
det hurtigt til at skorte p& rejsende. Om det nu var den
den ret lange rejsetid pad 26-27 timer — pa grund af om-
vejen over Fredericia med de to faergeoverfarter — eller
om det var den ret anseelige pris pd en sovevognsbillet
Il klasse (ca. kr. 50,-) der var grunden, vides ikke. Benyt-
telsen var i al fald s& ringe, at lsbet ikke blev genoptaget
neste sommetr.
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Det internationale Sovevognsselskabs type Y (1. serie). Nr. 3588-92 benyttedes til den bld vogn Paris-Kebenhavn. De var bygget af Societé Lorraine

i 1930. De havde 11. halvkupeer med 1 (1. kl.) eller 2 (2. kl.) pladser, og var udstyret med bide trykluft- og v

bremse. T Lars J
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Den bla vogn i tog 60 pa vej over Lillebaeltsbroen, juni 1935.
Foto: James Steffensen.

Forst da Lillebeeltsbroen &bnedes i maj 1935, kom den
direkte sovevogn Paris—Kebenhavn igen. Rejsetiden var nu
afkortet med to timer, sédledes at vognen havde en times
tidligere ankomst til Paris og uforandret ankomst i Ke-
benhavn. Vognen befordredes i togparret 25/60, der ogsa
forte genemgéende vogn 1./feellesklasse Fredericia—Ham-
burg. Ved genoptagelsen af lobet blev der gjort megen
reklame for forbindelsen. DSB udsendte en reklameplakat
i de franske farver, og da den forste vogn ankom fra Paris
i maj 1935, bragte Danmarks Radio en direkte reportage fra
Kobenhavns Hovedbanegérd; noget med de daveerende ra-
diotekniske forhold ganske usaedvanligi. P& sine vinter-
rejser til Cannes benyttede kongeparret som regel den
direkte vogn Kebenhavn-Paris, og blev i sadanne tilfeelde i
Danmark ledsaget af CIWLs danske direktor Rich. Svend-
sen. Benyttelsen af vognen synes at veere blevet noget
bedre, og det besluttedes at lade vognen lobe &ret rundt.
Omvejen over Fredericia kunne man imidlertid ikke undgé,
efter sigende pd grund af tyskernes stadig storre mod-
vilje mod CIWLs transittrafik. Ruten blev indstillet, da
anden verdenskrig var en realitet 3. september 1939,
hvorved den sydgéende vogn »strandede« i Padborg.

Labet blev indtil 1937 bemandet med fransk personale over
hele straekningen, men derefter var der dansk konduktor
mellem Hamburg og Kabenhavn. Under »forspillet« i 1932

BODEGA SPAR 2

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

Stedet hvor man modes
og hygger sig med vennerne
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var der ikke stationeret reservevogn her i landet, men
fra 1935 holdt der en vogn i reserve i Kebenhavn. Vog-
nene, der benyttedes i lobet, var alle af CIWLs nye type Y,
med numrene 3588-92. De havde 11 kupeer | /1l klasse samt
et lille tjenesterum, og de var bygget af stdl og malet i
den karakteristiske b!ad farve med gule stafferinger, som
siden 1926 havde vesret standard pa selskabets stélvogne.
Denne farve — og lobets specielle karakter — gav hurtigt
forbindelsen tilnavnet »den bl& vogn«; en fiks allusion til
vognens eksklusive publikums formodede blodfarve — eller
mentale tilstand. ...

| CIWLs egen kereplan »Guide bleu« var lobet optaget i
afsnittet »Grands Express Internationaux« under »Nord
Express«. | DSBs koreplaner optrddte navnet derimod
ikke, og det ville vel ogsd have virket lidt komisk at tildele
den enlige bl vogn i et almindeligt dansk eksprestog det
fine navn.

mit Nordexpress

ither Hannover.

Men efter den anden verdenskrigs afbrydelse af den inter-
nationale jernbanetrafik, blev »Nordekspres« den forste -
og i nogle &r den vigtigste — forbindelse mellem Danmark
og det sydlige udland. At toget sa i starten ikke var meget
storre end forkrigstidens enlige »bld vogn«, og at man
skulle huske rationeringsmeerkerne, hvis man ville have
noget at spise undervejs, er en anden historie, som man
kan leese i bogen »Sove- og spisevogne i Danmarke.

Sidste:

Dette nummer af Jernbanen er meget stort som
folge af meget aktuelt stof. Til gengeeld vil Jern-
banen nr. 3 og 4 blive noget mindre.

*

Fredag den 21. marts 1980 pabegyndes teoretisk
fyrboderkursus i Tellese. Kursusleder bliver Birger
Bruun. Man modes ved Tollese st. kl. 19.00. Tilme!-
ding pa (03) 485383 til Ole-Chr. M. Plum.



Fra mine gemmer om Gribskovbanen

af Ole-Chr. M. Plum.

Ved udarbejdelsen af bogen om Gribskovbanen er der
gennemgaet mange arkivsager, og det er ganske naturligt,
at mange af disse ikke kan findes vzerdifulde nok, nar en
udveelgelse af stof til en jubileeumsbog skal finde sted.
Hver iszer har alle disse storre og mindre dokumenter no-
get at forteelle eftertiden. | det folgende har jeg frem-
draget fire af disse »smétryk«, som ogsa er historie, der
mé interessere »Jernbanenc«s lzesere.

Da Gribskovbanen &bnede i 1880 var tiderne anderledes
end i dag Banens farste kareplan var tilrettelagt séledes,
at keretiden fra Hillered til Grassted var 70 minutter mod
de nuveerende 24-26 minutter. Der var fem minutters op-
hold pad mellemstationerne, og sadledes god tid til at tog-
personalet ved ankomsten til et holdested kunne fa tid til
at rabe holdestedets navn ud langs togstammen, der for-
uden en af dampvognene méaske bestod af en af de op-
rindelige personvogne eller et par godsvogne.

Befolkningen var dog ikke forveent med hurtig befordring
dengang, og banen kom da ogsd til at betyde et stort
fremskridt.

Gribskovbanen var pa alle punkter meget forskellig fra den
tids jernbaner, idet den i virkeligheden var en dampspor-
vej, hvis spor var udfert efter Livesey's system. | stedet
for sveller hvilede skinnerne pd nogle gryder eller potter
af pressede stalplader, hvortil de var fastgjort med kiler.
Det var dog ikke blot sporoverbygningen, der var utradi-
tionel. Ingenior W. R. Rowan havde udkastet tanken til en
dampvogn, hvor man udnyttede veegten af de befordrede
passagerer og det befordrede gods som adhzesionsvagt,
idet man byggede lokomotiv og vogn sammen i et koretaj.
Ideen var besnarende, men det viste sig hurtigt, at
disse dampvogne ikke var serligt driftssikre, hvorfor
Gribskovbanen ogsd allerede fra starten i 1880 havde et
»rigtigt« damplokomotiv.

Gribskovbanens forste station i Hillered, 1880-
97. Bemaerk dampvognen med overbygning til
venstre i billedet.

Grydesporet var heller ikke nogen god investering. Det
viste sig hurtigt, at den ringe ballastmaengde under gry-
derne ikke var tilstraekkelig til at hindre sideforskydninger
i sporet. Regeringens tilsyn pétalte det sédledes: »Sporet
er jeevnt ujeevnt«. | drene 1887-1890 blev hele banelinien
forsynet med store mengder ballast, men det var ikke
tilstreekkeligt, hvorfor man tre &r senere indlagde tree-
sveller i alle skinnestodene, s& de blev faste i stedet for
svaevende.

Graestedbanen blev forlenget til Gilleleje i 1896 og aret
efter abnedes Kagerup-Helsinge banen, som blev overtaget
af GDS i forpagtning. Ved &abningen af forleengelsen til
Gilleleje udsendtes nye »Taxtbestemmelser for Gribskov-
banen«. Nar man taenker pa takstsystemet inden for HT's
trafikomrde med inddeling i zoner, fristes man til at tro,
at ideen hertil maske stammer fra bl.a. GDS' takstbe-
stemmelser for 1896. Under punkt A: »Taxter for Person-
befordring« star i § 1 felgende:

»Taxten for Enkeltbilletter beregnes saaledes: Banen er
inddelt i folgende 7 Zoner:

Hillered—Kildeporthus,
Kildeporthus—Kagerup,
Kagerup—Maarum,
Maarum-Saltrup,
Saltrup—Greested,
Graested-Paarup,
Paarup—Gilleleje.

For Befordring over 1 Zone er Taxten paa Il. Klasse 30
Ore, paa lll. Klasse 20 @re. For Befordring over 2 Zoner
er Taxten paa ll. Klasse 60 @re, paa lll. Klasse 40 Ore. .
For Befordring over 7 Zoner er Taxten paa [l. Klasse 1 Kr.
30 @re, paa lll. Klasse 1 Kr.«
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Historisk materiel fra Gribskovbanens ferste ar
oprangeret i Grazested i 1923: Lokomotiv nr. I
(ombygget fra en af de gamle dampvogne), per-
sonvogn B 12 og pakvognen KHB D 1.

Foto: G. Thage.

Endvidere var der nzvnt nogle seerlige bestemmelser for
befordringen mellem Hillersd og »Stoppestedet ved Grib-
so« samt for befordringen mellem Hillered og »Stoppeste-
det ved Slotspavillonenx.

| det neevnte reglement fandtes under »Taxter for Person
befordring« ogsé to paragraffer, som Gribskovbanen med
de store rejsetal og mangel pad materiel ville fa sveert ved
at kunne opfylde i 1980:

»En hel Vogn til Rejse med almindelige Tog kan lejes mod
Forudbetaling og, forsaavidt den er disponibel, for en Be-
taling af 10 Kr. pr. Zone. Naar Vognen benyttes Tur og
Retur, er Betalingen 15 Kr. pr. Zone.«

»For Extratog, bestaaende af 1 Vogn til 60 & 100 Personer,
betales 25 Kr. med et Tilleg af 4 Kr. pr. Zone for Tur, 25
Kr. med et Tilleeg af 6 Kr. pr. Zone for Tur og Retur. |
sidstnzevnte Tilfeelde betales endvidere 2 Kr. for hver paa-
begyndt Time af den Tid, som hengaar fra Ankomsten til
Bestemmelsesstedet, og indtil Tilbagerejsen tiltreedes.
Naar der benyttes meer end 1 Vogn, bliver Betalingen for
hver overskydende Vogn 50 pCt. mer end for den forste
Vogn.«

Nar nu jeg er kommet til at studere takstbestemmelser
for Gribskovbanen fristes jeg ogsa til at citere et par
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paragratfer fra »Reglementariske Bestemmelser og Tak-
ster for Gribskov- og Helsingebanen, approberede af
Ministeriet for off. Arbejder den 24de Februar 1904«. Her
er det paragrafferne om befordring af syge og dede, der
har faet tankerne i sving. | § 7 stdr der saledes:

»For Befordring af Syge, der ikke er angrebne af Sygdom-
me, som ifolge Loven udelukke Jernbanebefordring, beta-
les 10 Stkr. 3die Klasses billetter og mindst 5 Kr., naar
Befordringen sker i lukket Godsvogn eller Statsbanernes
Sygevogne. 2 Ledsagere kunne medfelge frit i Vognen.

Er Sygdommen smitsom, betales de med Vognens Desin-
fektion forbundne Udgifter.«

Kunne De maske teenke Dem at blive befordret i en luk-
ket godsvogn pa grund af sygdom? Nej, og her ma vi da
ogsa prise os lykkelige over de tider, vi lever i. Vilkérene
er da heldigvis blevet bedre. Det samme er tilfeeldet med
befordringen af afdode personer. Tidligere foregik sddanne
transporter almindeligvis med tog over storre afstande.
| dag benyttes en bil som rustvogn. For befordring af lig
kunne man i § 22 i det neevnte reglement fra 1904 laese:

»For Lig beregnes Fragt som for 6000 Kg. efter Takst 4
og presenningleje samt de med vognens Desinfektion for-
bundne Udgifter.«

Forst to ar efter Hornbaekbanens forleengelse til
Gilleleje fik man i 1918 taget den station i brug,
hvorfra bade GDS’ og HHGB’s tog blev betjent.
Her ses »Centralbanegérden« kort efter indviel-
sen med et af konkurrentens (HHGB) tog ved
perron. Foto: Stender.
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Med andre ord, skulle man have befordret en afded
sleegtning fra sygehuset i Hillered til Gilleleje, matte man
i 1904 betale 14,40 kr. i fragt og 70 ore for leje af pre-
senning. Samme &r var taksten for en enkeltbillet fra
Hillered til Gilleleje pa Il. klasse 1,50 kr., p& 1l kl. 1,00 kr.

| &rene 1900-1918 hed banens driftsbestyrer Stub og i hans
»regeringstide havde Gribskovbanen fortsat meget vrovl
med sporet, og i 1908 gik man i gang med at erstatte gry-
desporet i selve hovedsporet med nye 22,5 kg skinner pé
treesveller, men denne modernisering kom til at straekke
sig helt frem til 1924 p& grund af 1. verdenskrig.

Abningen af banen fra Helsinger til Hornbeek i 1906 med-
ferte muligheden for en konkurrent til Gribskovbanen,
men forst i 1916, da Hornbaekbanen forleengedes til Gille-
leje, kunne man virkelig regne med konkurrence. De to ba-
ner enedes dog — omend med mange og lange forhandlin-
ger — og en faelles station i Gilleleje.

Fra 1918 blev cand. polyt. G. Thage driftsbestyrer for
Gribskovbanen, og det blev under ham, at man i 1924
kunne &bne forleengelsen af streekningen Kagerup-Hel-
singe til Tisvildeleje. Dermed var den gaffelbane, som vi
kender i dag, skabt, men mange forandringer er sket i de
snart 56 &r, som dette banesystem har eksisteret. | slut-
ningen af tyverne og begyndelsen af trediverne anskaffe-
des de sm& benzinmotorvogne fra De forenede Automobil-
fabrikker (Triangel) i Odense, og denne modernisering be-
tod besparelser for banen.

Den 2. verdenskrig og de deraf folgende morke &r kom
ogsd til at seette sine spor ved Gribskovbanen, selv om
denne ikke som andre af landets privatbaner kom til at
fore en meget hektisk, ja, neermest dramatisk tilveerelse,
som man nok gerne havde undveeret, skont det gav gode
okonomiske resultater i de ellers s& sveere tider.

| 1938 rystedes verden over at Hitler indlemmede de suder-
tyske omrader i det tyske rige efter Miinchenforliget 29.
september. Markeligt er, at netop samme dag udsendte
Gribskovbanen »Foritolig Ordre om »Markleegninge af
Gribskovbanen«. | denne kunne man i afsnit B laese spe-
cielt om marklaegning af togene:

»Togbelysningen reduceres til det halve, enten ved kun
at teende den ene Lampe-Gruppe i Vognene eller ved at
udtage Metaltraadslamperne i det halve Antal Loftsbe-
lysninger. Toiletrummene holdes aflaaset og Metaltraads-
Jlampen udtages. Gardinerne for Kupévinderne treekkes for,
og Vinduer i Endedore tildeekkes med merkt Papir. Desuden
skal de teendte Lamper i Vognene afbleendes med blaat
Papir og paa Perronerne med Karduspapir.

Lokomotivernes og Motorvognenes Frontlanterer afbleen-
des med Zinkplader med en vandret Spalte. Kendingssig-
naler for Seertog og Arbejdstog vises ved Dag-Signalerne
samt Underretningssignaler paa Tog.

Slutsignal paa Togene kan undlades for Tog, der bestaar
af Motorvogn alene eller af Vogne, der er forsynet med
gennemgaaende Luftbremse. Hvis Togene medforer Vogne
uden gennemgaaende Luftbremse, skal Slutsignalet an-
vendes, idet dog Lysstyrken nedsettes ved Anbringelse af
Skiver med vandret Spalte.«
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Aret efter rykkede de tyske hzere ind i Polen den 1. sep-
tember, og den 14. oktober 1939 udsendtes pa Gribskov-
banen yderligere forholdsordrer i forbindelse med »For-
trolig Instruks for Stats- og Privatbanestationers Forhold
ved Mobilisering samt ved en Sikringsstyrkes Formering.«

I denne skrivelse sondredes mellem to merklaegnings-
faser, »Almindelig Morklaegning« og »Fuldsteendig Mork-
lsegning« for Kagerup og Gilleleje stationer, og i forbin-
delse med »Almindleig Morkleegning« kunne disse statio-
ner »have tendt en Lampe paa Stationsbygningen mod
Perronen; Lamperne skal veaere afskeermet opad med lys-
taet Papir — eller paa anden Maade. Endvidere kan Gilleleje
St. have Signalbelysningen teendt, og Kagerup St. have
Sporskifte- og Signalbelysning teendt under »Almindelig
Merklaegning«.«

Disse dystre papirer var varsler om »de fem &r«, der
fulgte fra april 1940 til maj 1945, og for banerne betod
den tid ikke blot morklaegninger, men ogsd mange andre
ting, bl.a. mangel p& braendstof og deraf folgende korsel
med gasgeneratorer pd motorvognene.

Efter krigen stod de danske privatbaner overfor en ny
modernisering, der betod anskaffelsen af det danske
skinnebusmateriel. P& Gribskovbanen kom disse letbyg-
gede motortog til at klare sterstedelen af persontrafikken
i mere end 25 &r, inden den naste modernisering gav ba-
nen de moderne Y-tog fra Uerdingen i henholdsvis 1965,
1970 og 1973. Denne materieltype har virkelig betydet me-
get for privatbanerne, og det kan ikke undre nogen jern-
baneentusiast, at det er denne type tog, som privat-
banerne fortsat ensker anskaffet, nar talen om mere mate-
riel til at klare de stadigt stigende trafikopgaver skal blive
en realitet, og det sker forhabentlig snart.

RIVAT
ANERNE
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Gribskovbanen og
Hillerod-Frederiksvaerk-Hundested Jernbane



TANKER VED ET JUBILAUM -

Gribskovbanen 100 ar

af Birger Wilcke

| lobet af det sidste ar har tre danske privatbaner haft 100
&rs jubileeum, @stbanen den 1. juli 1979, Vemb-Lemvig
Jernbane den 20. juli 1979 og nu sidst Gribskovbanens
oprindelige streekning, Hillerod-Graested den 20. januar
1980. Dette er en reekke begivenheder, der aldrig vil gen-
tage sig, og som nok kan give anledning til nogle reflek-
tioner. Af Danmarks ca. 60 privatbaneselskaber, der ialt
drev omkring 80 streekninger, eksisterer idag kun 12, der
driver 16 straskninger, hvortil kommer 4 straekninger, der
er overtaget af statsbanerne, en kommunal bane og et
par stumper hist og her mellem en statshanestation og
et neerliggende fabriksomride, Kege—Ringstedbanen ved
Ringsted, Randers-Hadsund ved Randers m.v. Havde bane-
daden ikke faret sd hardt frem, som den har gjort den sid-
ste snes ar, kunne vi have glaedet os over adskillige lig-
nende begivenheder i de naermeste &r, nu har vi kun Hads
Nings Herreders Jernbanes i 1984 og Skagensbanens 100
ars jubileeum i 1990.

Foto: G. Thage.

Dampvognslokomotiv med persontog i Graested, 1923.

Danmarks privatbaner falder efter alder i 4 grupper, ba-
nerne fra for 1894 og de baner, der er anlagt i henhold
til privatbanelovene af 1894, 1908 og 1918. Af de eldste
baner eksisterer de fleste endnu, men flere er ogsd borte:
Nordfynske, Randers-Hadsund, Horsens—Juelsminde og
Horsens—Torring. Af 1894-banerne er kun et fatal igen,
bl.a. banerne i Holbeek amt og af banerne fra 1908 og
1918 kun et par stykker.

Var der da anlagt for mange? Hertil kan vel svares bade ja
og nej. De eeldste baner og 1894 banerne var ud fra tidens
forudseetninger alle vel begrundede, ingen kunne jo den-
gang forudse det opsving landevejstrafikken ville f& med
automobilernes sejrsgang. Med 1908-loven og i sardeles-
hed 1918-loven var forholdet anderledes. De fleste kunne

Damplokomotiv GDS nr. 9 med jubilaeumstog i Helsinge i anledning af
Helsinge-Tisvildeleje Banens 25 &rs jubilaum, 18. juli 1949. Arkiv BW.

nok allerede ved disse baners anleg indse, at adskillige
var overfledige: Maribo-Torrig, Nakskov-Redby, for ikke
at tale om Vodskov-@stervréd og Norre Nebel-Tarm.

P& neer den forste og den sidste af disse baner, kom de
dog alle til at yde en meget veerdifuld indsats under an-
den verdenskrig, og befolkningen i de egne, der havde
faet bane, takkede deres gud og skaber for, at de ikke i
disse ar var stillet som de banelose egne.

Banedoden i halvtredserne og tresserne kom til at ramme
meget hardt og ofte for hardt. At de smé& oplandsbaner
til kobsteederne i tilfeelde, hvor der ikke var vokset indu-
strisamfund op langs dem, ikke havde nogen fremtid, er
der neeppe mange, der bestrider. De fleste af banerne
fra de ostjyske kobsteeder ind i landet havde udtjent
deres rolle: Kolding Sydbaner, Kolding—Egtved, Horsens

5 under udkorsel

Gribskovbanens damplokomotiv nr.
marts 1959.

fra Gilleleje,
Arkiv BW.
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Vestbaner, men ulykkeligt var det, at ogsd vigtige led i
landets transportsystem blev skéret bort: Svendborgs for-
bindelsesbane med Kobenhavn, Svendborg-Nyborg, Ran-
ders-Hadsund, Alborg-Fjerritslev-Thisted for at nzevne
nogle fa.

Heldigvis blev dog enkelte igen, og de. der nu er tilbage,
synes sikrede for lang tid fremover.

P& det taet bebyggede Sjelland er det heldigvis kun fire
baner, der er helt lukkede, mens de ovrige har en blom-
strende og stadig voksende persontrafik, og man kan vel
ogsd nare hdb om, at godstrafikken gradvis vil komme
tilbage, n&r man bliver tvunget til at indfore restriktioner
for den samfundsmeessigt urimelige lastbilkorsel.

Blandt disse baner herer Gribskovbanen til de mest mo-
derne og effektive. Fra at veere en dampsporvogn, der
hovedsagelig blev anlagt af hensyn til de nu helt bort-
faldne breendselstransporter fra Gribskov og til skovturi-
sterne, har den udviklet sig til et effektivt led i det koben-
havnsk-nordjeellandske neertrafiksystem. | dag er Y-togene
en tilfredsstillende lesning, men det vil neeppe vare man-
ge ar, inden vi ser S-banen til Hillered forleenget nordpa.

Gribskovbanens diesellokomotiv L 2 i Kagerup, oktober 1979.
Foto: Birger Wilcke.
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Motorvognstog fra Tisvildeleje
samt damplokomotiv GDS nr. 9 i
Kagerup, 1959.

Foto: Sv. Jorgensen.

Ved de seneste tekniske anlaeg har man da ogsa taget
hensyn hertil. Det nye 37 kg's spor pa betonsveller er
lagt pa hele streekningen Kagerup-Tisvildeleje og mellem
Storkevad og Gilleleje og p& de forste km nordud fra Hil-
lerod, medens der netop nu er givet bevilling til streek-
ningen fra Hilleradsholm til Kagerup, séledes at der kun
resterer de f& km mellem Kagerup og Storkevad pé Gille-
lejebanen.

Togene er ofte overfyldte i myldretiden, og det er tvingen-
de nodvendigt, at banen snarest far bevillinger fra staten
til to ekstra Y-togsat, som kommunerne allerede har be-
talt de forste rater pa.

| mange &r matte banen kappes med andre privatbaner om
at veere den smukkeste i Danmark, nogle ville nok fore-
treekke Svendborg-Nyborg-banen mellem Skarup og Svend-
borg eller den nordlige streekning af Sandvigbanen, men i
dag er den uden konkurrenter, bortset fra et par veteran-
baner. Hvis De endnu ikke har kert med banen, men det er
der vist ikke mange af vore lasere, der ikke har, s& gor
det snarest, men det er ikke nok med én tur. Gribskov-
banen skal ses bade en frostklar vinterdag, en lys forérs-
dag og en regnvdd oktoberdag. Selvom turen med det
moderne Y-tog ikke kan hamle op med at st pa en &ben
endeperron i et damptog, er det stadig den samme skov,
man kommer ud i og turene til Esrum so, Sneevret skov
med kanalen, Lille og Store Gribse, Valby hegn med for-
tidsgravene og Tisvilde hegn horer stadig til de skonne-
ste i Danmark.

Laes
»GRIBSKOVBANEN 1880-1980«

Fas gennem salgsafdelingen
— se side 35
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FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961

Foreningens generelle adresse- og medlemsregister:
Dansk Jernbane-Klub,

Baunevej 129, 2630 Taastrup

TIf. (02) 52 00 02 (normalt kl. 18-19).

Formand:

Polltimester Birger Wilcke,
Sobakken 24, 2920 Charlottenlund. TIf. (01) 64 22 09.

Kasserer:

Regnskabschef Mogens Bruun,

Ahornvej 18, 3650 @lstykke. TIf. (03) 17 88 04.

Postglrokonto nr. 5 55 38 30

Dansk Jernbane-Klub, kassereren, Ahornvej 18, 3650 @lstykke.

Gvrige bestyrelsesmediemmer:
Regnskabschef Mogens Bruun (nastformand)
Lokomotivmester Preben Clausen

Ingeniar E. Hedetoft

Nlels Christian Lind

Bent Nathansen

Eigil Neergaard

Politiassistent Finn Beyer Paulsen (sekreteer)
Viceskoleinspekter Ole-Christlan M. Plum
Georg Schmidt

DJK's nordjyske afdeling:

Ingenior E. Hedetoft,
Mé&gevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

DJK's midtjyske afdeling:
Uffe Andersson, Skelvangsvej 85, 3., 6200 Randers

DJK's afdeling Fyn,Sydjylland:
Niels Christian Lind, Aagade 50, 5270 Nzsby

DJK's afdeling pd Lolland-Falster:
Ole Jensen, Skovveaenget 14, 4900 Nakskov
Foreningens baner, information og bestilling af szertog:

. v Maribo-Bandholm:
Carsten Buhl, Lyshojgdrdsvej 99, 5., 2500 Valby, tIf. (01) 46 98 02

Mariager-Handest Veteranjernbane:
H. J. Fredberg,
Tyttebeervej 69, 9560 Hadsund. TIf. (08) 57 35 67.

Limfjordsbanen:
E. Hedetoft,
Magevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

Medlemskontingent for &ret 1980:

Ordinzere medlemmer .................... kr. 75,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1980) .. kr. 50,00
Optagelsesgebyr ................ 5% o oo 86 kr. 10,00

Indmeldelsesformular kan rekvireres hos sekretariatet (se overst)
- og kontingentindbetalinger sker p8 det under sKassereren« an-
givne postgironummer.

Meddelelser tll nzste nummer af =Foreningsnyts
ma veere sekretariatet | heende

lordag den 5. april 1980.

DANSK JERNBANE-KLUB
Foreningsnyt

NR. 1. 1980

ORDINZAR GENERALFORSAMLING

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

DAGSORDEN

N —

Tic

Valg af dirigent.

Beretning om foreningens virksomhed i det forlebne ar
og oplysning om planerne for det kommende &r.
Godkendelse af det reviderede &rsregnskab, der med-
folger dette nummer af »Jernbanen« eller udsendes
separat.

Fastsattelse af kontingent og optagelsesgebyr for aret
1981. Bestyrelsen foreslar kontingent for aret 1981
sdledes:

Ordineere medlemmer ...................... kr. 90,00
Junior-medlemmer (under 18 &r 1.1.1981)} .. kr. 65,00
Optagelsesgebyr ................ ... .. ... kr. 10,00
Valg af medlemmer til bestyrelsen m.v.

Folgende medlemmer af bestyrelsen m.v. er pa valg/
foreslas:

Birger Wilcke (formand)

Preben Clausen

Oscar G. E. Meyer

Bent Nathansen

Bent Jacobsen (suppleant)
Morten H. Gad (revisor)

Sv. Blendstrup (revisorsuppleant)

Da Finn Beyer-Paulsen og Eigil Neergaard ikke snsker
genvalg, og sidstnzevnte har 1 ar tilbage af sin valg-
periode foreslar bestyrelsen Eigil V. Christensen valgt
for en 1-&rig periode som medlem af bestyrelsen.
Indkomne forslag.

Bestyrelsen foreslar foreningens love endret, sledes,
at § 4, 4. afsnit fremover vil f& flg. ordlyd: »Bestyrelsen
fordeler hvervene indbyrdes og er berettiget til at fore-
tage alle dispositioner, der falder indenfor foreningens
formal. Foreningens formand og et bestyrelsesmediem
kan tegne foreningen.«

Eventuelt.

Gyldigt medlemskort skal forevises ved indgangen til
generalforsamlingslokalet.

Kebenhavn 1 Februar 1980.

Bestyrelsen.

Rettelse

Ved indvarslingen af generalforsamlingen i »Jernbanen«
6/79 havde der desveerre indsneget sig en fejl, idet be-
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styrelsessuppleanten Bent Jacobsen var »gledet ud< og

revisorsuppleant J. Gorm Jensen fejlagtigt var opfert i

stedet for Sv. Blendstrup, der er p& valg. Fejlen beklages.
fbp.

Girokortet

Hvis De ikke har betalt Deres kontingent, bedes dette
snarest gjort p&d det tidligere udsendte giroindbetalings-
kort, eller i tilfeelde af bortkomst pa et ordinzrt indbeta-
lingskort. Husk at anfore afsender og medlemsnummer.
Bemeaerk: »237«, som er anfert i adressen p& »Jernbanenc
er ikke Deres nummer, men foreningens abonnements-
nummer pa Avispostkontoret.

Gyldigt medlemskort (kontingentkvittering) skal forevises
ved indgangen til generalforsamlingslokalet.
fbp.

Kommende meader og udflugter

Onsdag den 19. marts 1980 kl. 19.30 i Englesalen, Niels
Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn @.

Journalist Ole Hansen, Pressesektionen i DSB-General-
direktoratet, taler om: »Mere passagertrafik krzever bl.a.
mere rullende materiel«.

*

I anledning af Mariager-Handest Veteranbane's 10 &rs
jubilzeum arrangerer DJK en udflugt med E 991 og 4 brun-
malede vogne fra Odense til Randers og fra Aarhus til
Fredericia samt kersel med HV 3 fra Randers til Mariager
og tilbage i dagene 2.-3. maj 1980. MHVJ blev indviet den
2. maj 1970, og det forste plantog kerte den 3. maj 1970.
Vi vil sdledes fa lejlighed til at kere pd streekningen noj-
agtig 10 ar efter det forste plantog, der fremfartes af
VLTJ nr. 5.

Planen for udflugten ser sdledes ud:

Fredag den 2. maj 1980 (St. Bededag)
Odense afg. 10.25
Fredericia ank. 12.00

Lokomotivet vand- og kulforsynes i maskindepotet. Tilla-
delse til at overvaere dette for udflugtsdeltagerne seges
fremskaffet. For de deltagere, der ikke @nsker at deltage i
maskindepot-besag, er der mulighed for at spise frokost i
DSB-restauranten, som er det nsermeste spisested bortset
fra polsevogne. Der er ca. 15 min. gang fra stationen ned
til byen.

Fredericia afg. 13.50
Aarhus ank. 16.33

Der kan ikke arrangeres stop pa fri bane (p.g.a. dobbelt-
sporet) til fotografering, men der bliver 7 stationsophold
pa hver ca. 10 min. til fotografering mellem Odense og
Aarhus og 2 stationsophold mellem Aarhus og Randers.
Der kan bestilles hotelvaerelse i Aarhus (p3 dobbeltvze-
relse) gennem DJK, pris 130~ pr. person incl. morgenmad
sgndag morgen. Indkvartering pd Missionshotellet Ansgar,
Banegéardspladsen 14, 8000 Arhus C. Betaling sker til Ud-
flugtsafdelingen (se nedenfor).
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Fredag aften vil Midtjysk afdeling holde et medlemsmegde
med film og lignende, og alle er velkomne til at tage film
og dias med, men husk fremviser. Af praktiske &rsager
bedes de medlemmer, der tager film og dias med, kontakte
Uffe Andersson, Skelvangsvej 85, 3., 8900 Randers.

Ved mgdet afholdes der ogsd en auktion over jernbane-
effekter og -boger. Pengene vil gd til remisebyggeriet i
Mariager.

Lordag den 3. maj 1980

Aarhus afg. 8.45
Randers ank. 9.55
Randers afg. 10.15
(Oprangering HV 3 og DJK-vogne)
Farup ank. 10.40
Férup afg. 10.50
Mariager ank. 11.50

Der vil i Mariager veere mulighed for at se den grund,
hvor den tidligere MFVJ remise 13, der fik et s& sargeligt
endeligt. DJK ejer nu 2.500 m? af denne grund med dreje-
skivegraven. Der arrangeres desuden korsel med motortog
pa en delstrazkning af MHVJ.

Mariager afg. 14.00 (damptog)
Farup ank. 15.45
Férup afg. 1555
Randers ank. 16.15

Viderebefordring med tog 172, hvor der er reserveret plads,
til Aarhus med ank. 17.07.

Aarhus afg. 17.20
Fredericia ank. 19.03

Derefter hjemrejse efter eget valg.

Pris for deltagelse: Begge dage 170,00 kr. pr. person eller
110,00 kr. for 1 dag, enten 2. eller 3. maj.

Ordinzere billetter, kort og fripas er ikke gyldige til seer-
togene.

Tilslutningsbilletter Kebenhavn H~Odense og retur

Fredericia—Kebenhavn H. 75,00 kr.
Tilslutningsbilletter Aalborg-Odense og retur

Aarhus-Aalborg 75,00 kr.
Tilslutningsbilletter Aalborg-Aarhus og retur

Aarhus-Aalborg 45,00 kr.

Boern under 12 &r halv pris.

Billetterne er gyldige saledes:

Afrejse Kh 2. maj og hjemrejse senest 4. maj
Afrejse Ab 2. maj og hjemrejse senest 4. maj
Afrejse Ab 3. maj og hjemrejse senest 4. maj

Skulle der tilfeeldigvis veere et par stykker, der vil kare
i bil ved siden af toget og fotografere dette, synes vi i
DJK, at disse fotomuligheder er mindst 50,00 kr. vaerd for
1 dag eller mindst 80,00 kr. for begge dage. Belabet kan
indsaettes p4 nedenstéende girokonto, for husk p3, at toget
er jo szrdeles kostbart at leje. Husk at anfere bilnummer
pé girokortet.

Tilmelding sker ved snarest og senest mandag den 14.
april 1980 at indbetale ovennzevnte belgb pa postgirokonto
8 11 10 06, Udflugtsafdelingen, DJK, Opneesgard 21, 2970
Horsholm. Husk at anfare, hvad Deres indbetaling daekker.



Tilslutningsbilletter tilsendes hver enkelt, og pladsreserve-
ring og betaling for denne foretages af udflugtsdeltagerne
selv.

Girotalonen bedes medbragt og vil i toget blive ombyttet
med billet, og der vil blive udleveret toganmeldelse for
udflugten.

NYT FRA AFDELINGERNE

Midtjysk afdeling

Midtjysk afdeling afhclder medlemsmeder pa felgende
dage:

Mandag den 17. marts 1980 kl. 19.30 i Herning.
Fredag den 21. marts 1980 kl. 19.30 i Arhus.
Mandag den 14. april 1980 kl. 19.30 i Herning.
Fredag den 18. april 1980 kl. 19.30 i Randers.
Fredag den 2. maj 1980 kl. 19.30 i Arhus.

Mederne i Herning afholdes i Herning centralbiblioteks
madelokale 4, Braendgardsvej 2, 7400 Herning. 8 og 16
mm fremviser samt dias-fremviser er til r&dighed ved for-
udg@ende henvendelse til: Ole Lind Jorgensen, Tvaervaen-
get 8, Hammerum, 7400 Herning, tif. (07) 11 81 66.

Medet i Randers afholdes i Kulturhuset, Stemannsgade 2,
8900 Randers.

Medet 1 Arhus den 21. marts afholdes i Aarhus Oliefabriks
lokaler, H. N. Clausensgade 11, 8000 Arhus C.

Medet i Arhus den 2. maj afholdes i madelokalet pd Mis-
sionshotellet Ansgar, Banegardsplads 14, 8000 Arhus C.
(Se iovrigt herom under »Kommende moeder og udflug-
ter«.)

Til mederne i Randers og Arhus kan filmsapparater og
diasfremviser stilles til raddighed ved forudgdende hen-
vendelse til: Uffe Andersson, Skelvangsvej 85, 3., 8900
Randers.

OLJ

*

DIKs afdeling Sydjylland/Fyn

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

Onsdag den 19. marts 1980 kl. 19.00 i Odense
Onsdag den 9. april 1980 kl. 19.00 i Kolding

Madet i Kolding aftholdes i Sct. Jorgens Gard, Hospitals-
gade 4, 6000 Kolding, og mgdet i Odense afholdes p&
Grand Hotel, Jernbanegade 18, 5000 Odense C.

Tag film og lysbilleder med. (Ved film bedes fremviser
medbragt.)

Til mederne vil der kunne kegbes sezedvanlig forplejning,
kaffe, the m.v.

Generalforsamling i Nordjydsk Afdeling

Onsdag den 16. januar afholdtes ordinar generalforsamling
i lokalerne p& Forchhammersvej 7, Aalborg.

Ca. 30 aktive medlemmer madte frem, og det var lige ved,
at det var nedvendigt at métte flytte til husets festsal
for at alle kunne f& siddeplads, men med lidt »handkraft«
blev der plads til alle.

Efter velkomst ved formanden blev Jergen Damsgaard
Mikkelsen foreslaet og valgt til dirigent.

Han konstaterede generalforsamlingens lovlighed og over-
gav ordet til formanden for dennes beretning. | denne
kom formanden ind pd ferst afdelingens liv siden sidste
generalforsamling og senere pa Limfjordsbanens drift.

| afdelingsregie er et modelbaneanlzeg under opbygning,
og om ganske kort tid vil det veere farbart for keretajer.
Der bygges hver onsdag i vinterhalvaret.

De fleste aktive havde deltaget i udflugter til Arhus—
Grend-Randers og Randers—Mariager med D-maskine og
HV3. Ellers er tiden g8et med den fortsatte restaurering
af loko FFJ nr. 34 og skinnebus SVJ M7.

Driften pa banen havde veret nogenlunde, selv om szeso-
nen var begyndt meget svagt. Seertogene havde svigtet,
men det skyldtes formentlig de vigende konjunkturer.

Der var i driftséret anskaffet en del veerktaj samt radio-
anleeg til forbindelse med kommandoposten.

Der er kommet en del nye medlemmer, og dem snsker vi
velkommen i Dansk Jernbane-Klub. Da det vaesentligst er
unge medlemmer, kan vi se fremtiden i mede med for-
trostning.

Efter formandens beretning blev den stillet til debat, og
en del sporgelystne medlemmer fik svar pd mange for-
skellige spargsmal.

Beretningen blev enstemmigt godkendt.

Efter beretningen blev der oplyst om regnskabet, som jo
er et delregnskab og derfor ikke kan seettes under af-
stemning.

Regnskabet viste, udover, hvad der er betalt af anskaffel-
ser, at foreningen igen i det forlebne &r har modtaget en
smuk kulgave fra fa. Rudolph Als ved dets direktor hr.
Flemming Sund Nielsen. Uden direkter Sund Nielsens gave
kunne vi ikke drive megen restaurering af koretejer. Vi
siger tak!

Aret sluttede med et minus pd 341,57 kr. og et tilgode-
havende p& 500,00 kr. Det sidste er sandsynligvis uer-
holdeligt, idet det stammer fra meaerkatsalg til Hjerl Hede
i august méned.

Herefter gik man over til valg.
P& valg var formanden og bestyrelsesmedlemmerne Erik

Jensen og Hans Meyer. Da alle var villige til genvalg, valg-
tes de med akklamation. Bestyrelsen bestdr herefter af
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Erling Hedetoft, formand, samt bestyrelsesmedlemmerne
Erik Jensen, Hans Meyer, Preben Bech og Torben Poulsen.
Suppleanter er Jorgen Damsgaard Mikkelsen og Mogens
Bendtsen. Sidstnavnte er sammen med formanden, Erik
Jensen og Hans Meyer repreesentant til samarbejdsud-
valget.

Man var herefter ndet til indkomne forslag.

Der var indkommet et forslag til sendring af tidspunktet
for generalforsamlingens afholdelse fra bestyrelsen. For-
slaget blev af formanden fremlagt og begrundet med, at
regnskabsaret nu slutter den 30. september. Det vedtoges,
at generalforsamlingen skal holdes i sidste kvartal, og at
meddelelse skal gives senest 14 dage fer i Jernbanen.
Som overgangsbestemmelse besluttedes det, at formand
og to bestyrelsesmedlemmer veelges i ulige arstal og re-
sten af bestyrelsen og suppleanter i lige arstal.

Da ingen enskede ordet til eventuelt, sluttede dirigenten
generalforsamlingen med at takke for god ro og orden, og
forsamlingen samlede sig herefter om kaffebordet for at
fejre foreningens fadselsdag.

Herunder viste vort medlem Ib M. Termslle nogle interes-
sante film fra et par Morop-kongresser. Tak, Ib!
Hedetoft.

Museumshanen

Lordag den 12. januar 1980 afholdtes Museumsbanens
personalemode. Banens medarbejdere fik en beretning om
driftséret 1978/79, Museumsbanens 18. driftsperiode. Der
havde vzeret en mindre tilbagegang i passagertallene i
bide plan- og seertog. Der var blevet befordret ca. 10.000
{1978: ca. 13.100) i plantogene og ca. 3.200 (1978: ca.
6.000) i ssertogene p&d MBJ. Der er fra Museumsbanens
start i 1962 og indtil 30. september 1979 ialt befordret
212.360 rejsende mellem Maribo og Bandholm. En rund-
sporge til andre turistattraktioner p& Lolland havde vist,
at de ogsd havde haft mindre beseg i 1979 end i 1978.
1979 beviste endnu engang den store tilstremning til plan-
togene pa torsdage i juli maned. Driftsudvalget har derfor
besluttet at udvide korslen pa torsdage i juli 1980, séledes
at kereplanen kommer til at omfatte fire dobbeltture. P&
sendage i juni, lardage og sendage i juli samt lerdage og
sendage i august vil der i 1980 blive kert tre dobbeltture
ligesom i 1979. De endelige tider er endnu ikke fastlagt,
men koreplanen forventes at kunne bringes i neeste num-
mer af »Jernbanen«. Den skonomiske side af sagen havde
i 1979 vaeret nogenlunde tilfredsstillende med et overskud
pa ca. 8.000 kr. mod et overskud pa ca. 10.000 kr. i 1978.

Arbejdet med at istandseette LJ 19 er for alvor begyndt
ved arsskiftet 1979/80, og der er derfor blevet installeret
et stationzert trykluftanleeg i remisen med henblik pa ke-
delarbejdet pa LJ 19. Maskinen skal skilles naesten totalt
ad, og p& nuvaerende tidspunkt er luftpumpe, dom og kraft-
dampror taget af, ligesom overheder og samtlige ror er
taget ud af kedlen. Arbejdet skrider stet fremad, men
hvorndr maskinen atter kommer ud at kere, kan endnu
ikke oplyses.
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Om vognene kan blandt andet neevnes, at kalkvognen,
FJ P 117, blev revideret og istandsat i 1979, samt at de 2
@SJS-vogne, D 11 og E 26, begge fik en opfriskning med
maling. LB C 21 fik skiftet pufferplanke i den ene ende og
blev ligeledes malet udvendig. Pakvognen, NPMB E 41,
blev fuldstzendig istandsat ind- og udvendig. I 1980 skal vi
kigge pa& NPMB C 31, der skal have en stor istandseettelse
bade ind- og udvendig, blandt andet skal formentlig begge
pufferplanker udskiftes. OMB B 5 skal revideres, blandt
andet skal fjedrene skiftes.

Museumsbanens driftsudvalg bestdr, som bekendt, af 7
personer. De 3 udpeges af DJKs bestyrelse og de 4 val-
ges af personalet. Inden personalemedet havde John E.
Krouel, W. E. Dancker-Jensen og Eigil Neergaard (som
alle var udpeget af DJKs bestyrelse) meddelt, at de ikke
onskede at fortszette i driftsudvalget. Det afgdende drifts-
udvalg har derfor indstillet til DJKs bestyrelse, at folgende
3 bliver udpeget, hvilket skete den 24. januar): Carsten
Buhl, Finn H. Madsen og C. F. lversen. Personalet skulle
p& modet den 12. januar 1980 vaelge 4 personer til drifts-
udvalget og falgende 5 blev opstillet som kandidater:
Stig Bohnstedt, Jens Halck, Bo Starup, Aage Lund og Jor-
gen S. Jensen. Ved den efterfolgende afstemning valgtes
de 4 forstnzvnte. Som suppleant blev Ulla Brylle og
Jorgen S. Jensen foresldet. Farstnaevnte blev valgt.

Efter personalemedet holdt det nystiftede driftsudvalg et
kort mode, hvor de forskellige opgaver blev uddelegeret.
Der var enighed om, at undertegnede skulle fortseette med
tjenestefordeling for plantogene. | den anledning opfordres
foreningens medlemmer hermed til at melde sig til tjene-
ste i Maribo. Som ovenfor skrevet er kareplanens endelige
tider endnu ikke fastlagt, men det er afgjort, at der kores
pd de ovenfor neevnte dage.

Tilmelding kan ske til felgende personalekategorier: Loko-
motivferer, lokomotivfyrbader, togferer, bremser og ran-
gerleder (= stationskarl). Til disse 5 kategorier geres op-
merksom pé, at der kraseves bestéet sikkerhedsprove, og
for lokomotivpersonalet geelder tillige, at det skal have
gennemfort den af Ministeriet for Offentlige Arbejder kree-
vede uddannelse og have best3et de kreevede prever. Des-
uden kan tilmelding foretages som lokomotivfyrbederaspi-
rant, togbetjent, stationsforvalter i Maribo og Bandholm
samt postkortsaelger.

Tilmelding foretages til Stig Bohnstedt, Violhaven 14, 2760
Malov, inden 1. maj 1980, og denne skal indeholder angi-
velse af navn, adresse, evt .telefonnummer, CGPR-nr., hvad
man kan tznke sig at gore tjeneste som, hvilke datoer
man kan gore tjeneste, eller hvilke man ikke kan. Nye med-
arbejdere bedes desuden oplyse om deres civile stilling.
Tjenestelister for ferste halvdel af seesonen vil blive ud-
sendt i midten af maj méned.

Oplysninger om billig rejsemulighed, overnatning, feelles-
spisning m.v. kan gives af undertegnede pa ovennssvnte
adresse eller pa tlf. (02) 65 83 23.

Stig Bohnstedt.



Da Gribskovbanen blev 100 ar

af Ole-Chr. M. Plum.

Den 20 januar 1880 &bnedes Gribskovbanen for offentlig
drift uden seerlige festligheder, og 100 &r sencre fejredes
banens jubileeum under beskedne former. Lordag den 19.
januar festede banens personale i anledning af jubileet,
og ved denne lejlighed blev der sunget flere sange om
banen. En af disse, hvis forfatter er ukendt, gengives
nedenfor, da den fortjener at blive kendt af en sterre
kreds af jernbaneinteresserede.

Hvad et gammelt tree i Gribskov har set!

Melodi: Flickorna i Smaland.

Hvor banen slér et sving, der stér jeg meget gamle tree,
som mer end hundred ar har givet skovens fugle les.
Jeg mindes kan min ungdom. Da var alting ro og fred,
men pé een gang var det, som alt i skoven kom i skred.
Steerke »baneborster« ind med save, okse, hakker kom,
det var veerre end et stormvejr, store treeer blev veaeltet
om.

Hérde arbejdsnaever vej igennem skovens vildnis brod,
og snart der andre lyde mellem treeerne lod.

Jeg glemmer aldrig synet af det forste koretoj,

en dampsporvogn, der naesten som pé grydesporet floj.
Det var den vilde luksus, men den fo'r i reg og damp.
Den pusted’ som en gris, ndr den med bakken var i kamp.
Dengang toget kom til Saltrup, der en bondekone stod.
Da hun s det stolte tog, det bruste staerkt i hendes blod.
| et sddan tog man kan da ikke ind med treesko ga.
Morlille sine traesko p& perronen lod sti.

| starten var det Greested, som var banens endested,

men banen blev til fire, Dog i sken samdreegtighed.

Jeg gamle tree kan huske, jeg det forste loko s,
dengang de syntes store, men i grunden var de smé.
Men hvor kunne de dog treekke! Og jeg ogséd huske kan,
at de matte saette toget for at kere efter vand.

Udfor Gribse stod en vandkran, og maskinen kom jo ferst,
ndr under koreturen der var opstéet torst.

Et &r, da skoven skulle til at blive forarssken,

der sés en farve, der var meget trist og grumsegren.
P& banen kom transporter for et fremmed militaer,
der mangel blev pd alt, og det gav banen stort besvzer.
Kun en traekulsgenerator motortoget fremad drev,

og det tor vist siges, ingen der af farten svimmel blev.
For i anemonetiden klared' togbetjenten let

at lebe langs med toget for at fa en buket.

Der kom igen en dejlig var, og alting lived' op.

Det rag igen fra kul, og det var slut med sendagsstop.

En dag imellem treeerne jeg sé et salsomt syn:

De forste skinnebusser, Gribskovbanens rede lyn.

Siden kom et dieselloko, det var eet med kreefter i,

mine rodder bange rysted’, hver gang toget rag forbi.

Sidenhen kom Bismarcksklumpen, sédan straks L 2 blev
kaldt.

Den var et dejligt bolche, for den klarede alt.

Hvis det ikke var fordi Tobiesens eg allerede for en del ar siden var
géet ud og fzeldet, kunne det vere traet, der var omtalt i sangen. Tobie-
sens eg stod nord for Storkevad, og det smukke trae blev ved banens
bygning skanet takket veere kammerherre Tobiesen, der havde adskilligt
med baneanlzegget at gere. Foto: G. Thage, 1930.

Selv er jeg blevet &ldet, mine grene langsomt dor,

men banen gennem skoven er sa frisk som aldrig for.

De flotte Y-tog farer p4 de nye, gode spor,

af rejsende en million der ndet blev i fjor.

Banens tog er blevet store, men til tider dog for sma,
derfor jubileumsensket er lidt flere tog at fa.

Banen er i veeldig fremgang. Skovens gamle treeer forgér,
men Gribskovbanen kerer bedre &r efter &r.

*

Pa selve jubilsumsdagen afholdtes en reception pd ba-
nens hovedkontor, og ved denne lejlighed medte mange
af banens forretningsforbindelser, repreesentanter fra de
offentlige myndigheder og nogle af banens venner op.
| forbindelse med receptionen preesenteredes jubileeums-
platten med damplokomotivet GDS 11 som motiv samt
den i anledning af jubilzeet udkomne bog om Gribskov-
banens historie, som er omtalt andetsteds i dette num-
mer af tidsskriftet. Endelig preesenterede forfatteren P.
Thomassen sin nye bog: »Gribskovbanen p& postkort«, som
ogsa er omtalt i dette nummer af tidsskriftet.

Om eftermiddagen samledes banens ledelse sammen med
mange mennesker pd stationen i Greested, hvor personalet
overrakte deres gave til banen: Et stationsur, der var
opsat p& stationsbygningen dér. Formanden for Gribskov-
banens bestyrelse, amtmand J. Elkjeer-Larsen, takkede for
gaven, og derefter havde Greested by sat alle sejl til for
at markere jubileeet. | byen s8s hestesporvogn, andre
hestetrukne vogne, gamle biler samt veteranmotorcykler,
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Den lokale presse var ved receptionen godt repraesenteret gennem Sune
Wessel, 4. k!. pa Hillerad Lilleskole. Han skulle lave reportage til
skolebladet. Foto: Ole-Chr. M. Plum.

og mange folk var kleedt ud i dragter fra »dengang«. Fest-
lighederne sluttede pd kroen, hvor der trakieredes med
kaffe, smorrebred og andet godt.

Mandag startede den »grd hverdag« igen, og Gribskovba-
nen fortsatte med at betjene den egn, som gennem 100
ar har kunnet gleede sig over banen som en vigtig del i det
kollektive trafiknet.

Bogtips

Peter Andersen: Smalsporede industrimotorlok, 4.
del: Entreprenorlok. 49 s. 10 fot. A5. Kr. 28,—.
Mallory Hope Ferrell: West Side. Narrow Gauge in
the Sierra. Fuldsteendig behandling af loggingbanens
60-arige drift, materielfortegnelse incl. vogne. 319 s.
17 farveill. 427 fot. 17 ill. & tegn. 4 kort. 28x22 cm
ib. Kr. 242,50.

Livet langs banen. Erindringer om Frederikssunds-
banen fortalt af en kreds fra oplandet. 104 s. gen-
nemill. med morsomme ill. Kr. 68,05.
Materiale Motore F. S. italia 1979-01-01.
Plastikbind. Kr. 45,40.

J. A. Pinkepank & L. A. Marre: Diesel Spotter's |
Guide UPDATE. Udviklingen 1965 til dato, om- |
fatter ogsa ellok og motorvogne. 161 s. Ca. 220 fot.
Kr. 70,25.

Frank Staff: Picture Postcards and Travel. En vej-
ledning for samlere til postkort med trafik og rejse-
motiver fra arhundredskiftet til i dag. 96 s. 290 ill.

i farver. 25x18 cm ib. Kr. 125,50.

Svenska Lok och Motorvagnar 1979-01-01. 5. ud-
gave af lommebogen om svensk trsekkraft. 320 s.
Ill. Plastikbind. Kr. 94,25. |
NEDSATTELSE: Lars Viinholt-Nielsen: Odense-
Svendborg Banen 1876-1979. 278 s. A5 tveerformat.
For: kr. 67,35, nu kr. 36,10.

Sidste: | april kommer bogen om de danske jern-
banemands oplevelser under den anden verdens-
krig med luftangreb og sabotage. Bestil den NU!

aSk

Lovsiraede 8 — 1152 Kobenhavn K - TIf. (01} 11 59 99

190 s. |

P. Haase & Sons
Boghandel as |

Jernbanenyt - kort fortalt

DSB

I oktober kvartai er sket nedenstdende til- og afgang m.v.
af rullende materiel:

Damplokomotiv E 994 er udrangeret.

Fra »Scandia Randers A/S« er leveret 6 stk. personvogne
(2. klasse), litra Bn 20-84 882 — 20-84 887 og 2 stk. per-
sonvogne (2. klasse/styrevogn), litta Bns 29-84 545 og
20-84 546 (samtlige med stationering: Veerkstedsomrade
ost).

| forbindelse med installation af elektrisk varmeanleeg
(1500 volt — 50 hertz) er 5-8. ciffer i »cifferlitreringenc
endret pé folgende vogne: B 20-84, 035, 036, 041, 050, 053,
055, 057, 059, 060, 080, 084, 086, 092, 101, 102, 109, 115,
126, 149 til »20-83« — Bg 29-63 085, 086, 088-090, 092-095,
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098, 154, 156, 158, 159 til »29-44« — Bgc 59-64, 000-003,
008, 009, 012 til »59-44« — Bk 85-84, 014, 015, 018, 020, 022,
026, 032 til »85-83« — Pmh 90-68, 710, 713 til »90—-44«.

| »Centralveaerkstedet Arhus« er Bgh 29-64 211 »normalise-
ret« (bernekupeen fjernet) — 5-8. ciffer er som folge
heraf eendret til »29-63«.

ABg-vognene 38-61, 321-325 er »deklasseret« til ren 2.
klasse — som folge heraf er litra eendret til Bv 28-61
(samme numre) (58 pladser).

Postpakvogn Pk 5913 er udrangeret.
Oversigten »DSB person-, post- og bagagevogne 1979«

(»Jernbanen«, nr. 5/79 — side 119) kan a jourfores efter
ovenstaende.



Pr. 31. december 1979 - ved finansdrets afslutning - ra-
dede DSB over folgende (antal) treckkraftenheder (og pé-
haengsmatetriel):

Damplokomotiver:
06| @ KO @ € e I

Rangerlokomotiv ... ... ... ... ... ... ... ... .. 1

Motormateriel:

Toglokomotiver ............ ... ... ... ..., 165
Rangerlokomotiver ....... ... ... ... ... .. ..... 136
Traktorer ... ... 93
Lyntogsmotorvogne ....... 11
Lyntogsbivogne ........... 32
Motorvogne ... ... ... 122
Elektrisk materiel:
Motorvogne ... ...... .. ... i 278
Bivogne ... e 276

| afsnit »damplokomotiver« omfatter »toglokomotiver«: C:
1 stk., E: 1 stk., P: 1 stk.,, R: 1 stk., S: 1 stk. — »rangerloko-
motiv«; F: 1 stk.

I afsnit »motormateriel« omfatter »toglokomotiver«: MV:
5 stk., MX: 4 5stk., MY: 54 stk., MZ: 61 stk. — rangerloko-
motiver«: MH: 119 stk., MT: 17 stk. — »traktorer«: M.A.N.-
Ardelt og Frichs-Ardelt: 46 stk., Frichs (Kof-type): 40 stk.
samt 5 stk. diesel- og 2 stk. benzin-mekaniske »smatrakto-
rer« — »lyntogsmotorvogne«: MA: 11 stk. — »lyntogsbivog-
ne«: AM: 10 stk., BM: 6 stk., BMk: 6 stk., BS: 10 stk. —
»motorvogne«: MO: 60 stk., MR: 62 stk.

En del af de ovennavnte MH-lokomotiver, Ardelt-traktiorer
og »smatraktorer« er hensatte ureparerede (benyttes som
reservedelslagre) og ma betragtes som »papir-lokomoti-
ver«, da de neeppe kommer i drift igen.

| afsnit »elektrisk materiel« omfatter »motorvogne«: MM:
213 stk., MU: 65 stk. — »bivogne«: FS: 211 stk., FU: 65 stk.

De fire stk. elektriske 4-vognstog, litra MC/FC var leveret
— men ikke officielt overtaget af DSB pr. 31. december
1979.

*

Pr. 31. december 1979 bestod vognparken af:

866 stk. personvogne (styre- og bivogne for lyn- og S-tog
ikke medregnet) (sa)mt 2 stk. personvogne (sovevogne)
lejet hos CIWLT). | oktober kvartal er der tilgdet driften
8 vogne.

103 stk. post- og bagagevogne. | oktober kvartal er der
udrangeret 1 vogn.

5178 stk. lukkede godsvogne. | oktober kvartal er sket en
afgang pé 42 vogne.

2782 stk. abne godsvogne. | oktober kvartal er sket en
afgang pa 2 vogne.

564 stk. tjenestevogne. | oktober kvartal er sket en til-
gang pad 4 vogne: Nr. 1224, 1401, 1402 »Skinnetransport-

DSB Mx 1008 i ekstratog med bl.a. damplokomotiverne DSB E 994 og
S 740 pa vej fra Roskilde til Korsor ved Ringsted, 28. oktober 1979.
DSB E 994 er endt i Bramming, mens DSB § 740 via Esbjerg er sendt til

England (Nene Vally Railway). Foto: Erik Buus.

vogne« (Bafd.) og nr. 3002 »Snefreeser« (norsk-fabrikeret
dobbelt sneslynge trukket af 350 HK motor ~ monteret pa
tidl. Gkims-vogn — Bafd.) — og en afgang p& 12 vogne:
Hjeelpevogn nr. 104 (Apafd.), nr. 281 (Bafd.), nr. 296 (Bafd.),
nr. 771 (Apafd.), nr. 861-867, 869 (samtlige Mafd.).

602 stk. privatejede godsvogne (samt 16 stk. godsvogne
lejet hos DSB). | oktober kvartal er sket en tilgang pd 3
vogne: 078 9, 601, 603, 605 (»DSB — Maskintjenesten« —
tidligere tjenestegodsvogne 945 0 (med samme endecifre)
beholdervogne for sandtransport; vognene er optaget i
privatvognsparken af hensyn til RIV-meerkningen, vognene
benyttes til afthentning af bremsesand i Tyskland) — og en
afgang pd 1 vogn: 070 0 818 (»Dansk Shell A/S«).

*

Pr. 1. januar 1980 var folgende rullende materiel i ordre:

16 stk. diesel-elektriske motorlokomotiver, litra ME 1501—
1516,

elektriske motorvogne (uden fererrum) (2. klasse),
litra MC 6501-6508,

styrevogne (for elektriske motorvogne) (2. klasse),
litra FC 6001-6008,

8 stk.

8 stk.

15 stk. personvogne (2. klasse), litra Bn 20-84 888 -
20-84 902,
5 stk. personvogne (2. klasse/styrevogn), litra Bns 29-84

547 — 29-84 551,

personvogne (kupétype — for lyntogsseet), litra Af
10-74 000 — 10-74 003.

personvogne (storrumstype/styrevogn — for lyn-
togsseet), litra Bfs 29-74 100 — 29-74 103,
personvogne (catering/specialkupétype — for lyn-
togsseet), litra Cf 84-74 000, 84-74 001,
container-beerevogne, litra Lgjs 440 0 000 — 440 0
049.

4 stk.
4 stk.
2 stk.

50 stk.

*
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| oktober 1979 bastiltes endnu et lokomotiv af litra ME
(nr. 1516) hos »Thyssen Industrie AG Henschel«. Levering
vil finde sted i umiddelbar fortseettelse af de forst bestilte,
d.v.s. uge 42/1981. Baggrunden for denne supplerende be-
stilling er beslutningen om fortsat dieseldrift pa streek-
ningen Ballerup—Frederikssund og onsket om en drifts-
udvidelse pd streekningen. ME-lokomotivet frigor et MX-
lokomotiv til dette formal.

*

Maskinafdelingen har i lobet af sommeren og efterdret
1979 foretaget en gennemgribende undersogelse af den
eksisterende park af snerydningsmateriel for at fa klarhed
over materiellets tilstand. 16 stk. tendersneplove er pa
denne baggrund nedtorftigt istandsat, saledes at de i en
overgangsperiode kan anvendes, indtil nyt materiel er
anskaffet. De 2 stk. klimasneplove er istandsat, og 6 stk.
Scandia-sneplove er forsynet med storplovskeer.

Overvejelser om anskaffelse af nyt snerydningsmateriel
lar resulteret i beslutning om, at samtlige straeknings-
lokomotiver samt Bns-styrevognene forsynet med under-
heengte frontsneplove, som omtalt i »Jernbanen«, nr. 5/79
— side 120. NSB har gode erfaringer med denne plovtype
og er bla. géet bort fra »storploven« til fordel for den
underhangte sneplov. Det er opfattelsen, at denne plov-
type er velegnet til danske vinterforhold og i vid udstraek-
ning vil kunne klare problemerne med at holde streek-
ningerne abne.

DSB’s lokomotiver af litra MY og MX far nu monteret underhaengte sne-
plove i begge ender af lokomotivet. Her ses DSB MX 1005 med under-

haengt plov i Korser, 24. november 1979. Foto: Jan Lundstrem.
Monteringsarbejdet blev pabegyndt i november. Det for-
ventes, at samtlige litra MY/MX vil veere forsynet med
underhaengte sneplove i februar 1980. Under konstruk-
tionsarbejdet konstateredes, at sneplovsarrangementet
ville indvirke p& placeringen af trin og héndbeiler og give
anledning til sikkerihedsmaessige problemer ved rangering,
hvilket medforte en forsinkelse i den oprindelige leve-
ringsplan og dermed forsinkelse af monteringsarbejdet.
For at kunne overholde slutterminen for MY/MX-lokomo-
tiver har det veeret nedvendigt at etablere to-holdsdrift
bade ved »Centralveerkstedet Arhus« og »Vaerkstedet Ny-
borg«. (Montagen af plove pa est-omrddets maskiner fore-
gar sidstnaevnte sted).

P& grund af den belastede materielsituation har det ikke
veeret muligt at frigore MZ-lokomotiver specielt til mon-
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DSB har anskaffet to snefrzesere, tjenestevogn 3001 og 3002. Tjeneste-
vogn 3001 er stationeret i Neestved, hvor den har plads i remisen, 18.
januar 1980. Foto: Jan Lundstrom.

tering af sneplove. For dog at f& pamonteret sneplovene
s& hurtigt som muligt, er det planlagt, at monteringsarbej-
det skal finde sted, nar lokomotiverne er i veerksted i for-
bindelse med hovedeftersyn og starre endringsopgaver
(el-varme, straekningsradio, ITC og ATC). P4 denne bag-
grund forventes det, at alle litra MZ | vil veere forsynet
med sneplove i 1981/82, MZ 1l vil veere forsynet i 1980/81,
MZ 1l vil veere forsynet i 1980 og endelig vil MZ IV veere
forsynet i 1981/82.

De nye lokomotiver litra ME og styrevogne litra Bfs til nye
lyntog leveres med underhangte sneplove.

Med henblik pd anskaffelse af plovbaerster til bl.a. spor-
skifterensning er der i vinter foretaget forseg med en
OTSO plovborste monteret péd MH-lokomotiv. (Fire stk.
litra MH indrettes for montage af sdvel OTSO plov som
plovberste).

Savel i ovenstdende som i felgende afsnit betyder MZ I,
I, Il og IV. Lokomotiver af hhv. 1. serie (1401-1410), 2. se-
rie (1411-1426), 3. serie (1427-14486) og 4. serie (1447-
1461).

*

| efterdret 1978 (»Jernbanen« nr. 5/78) blev der foretaget

forsegskersler med MZ-lokomotiv pa Fyn for at fa klarlagt:

1. om litra MZ for s& vidt angér laebeegenskaber og spor-
pavirkninger kan fremfore tog med hastigheder op til
160 km/h,

2. hvorfor visse »General Motors«-lokomotiver selv ved
100-120 km/h har darlige lebeegenskaber,

3. hvordan lobeegenskaberne pa8 GM-lokomotiver kan
forbedres.

Resultatet af forsegskerslerne foreligger nu i form af en
rapport, hvoraf det bl.a. fremgar, at der sikkerhedsmees-
sigt intet er til hinder for en streekningshastighed pa 160
km/h for litra MZ, under forudsaetning af at der gennem-
fares visse foranstaltninger til forbedring af lobeegenska-
berne. Rapporten inderholder ligeledes opleeg til, hvorledes
man generelt kan forbedre lebeegenskaberne pd GM-loko-
motiver.



Det er besluttet at gennemfore de nedvendige @ndringer,
siledes at der pad litra MX, MY/MV og MZ 1, der skal
fremfore tog med 120 km/h, foretages folgende &en-
dringer:

— Spillerummene i alle akselportene reduceres ved ind-
bygning af lejerne.

— Det indvendige spillerum i akselkasselejerne pa alle
bogiernes yderhjul reduceres til 0 mm.

— Gummielementerne i lejerne pé& bogiernes yderaksler
gives en forspeending pa 3 t.

Pa litra MZ II, MZ Ill og MZ 1V, der forudseettes at skulie
fremfore tog med 160 km/, foretages falgende endringer:

— Reduktion af akselportspillerum i alle akselporte.
— Reduktion af lejespillerum i alle lejer pa@ bogiernes
yderaksler.
Etablering af 3 t forspaending i gummielementerne pa
alle yderakslernes lejer.
Indbygning af lateraldeempere {kun pé litra MZ I1).
Indbygning af rotationsdeempere.
Omgearing af banemotorerne til omsaetnngsforholdet:
55/22 (kun pé litra MZ Il og 1l1).

*

|

1

De nye regional S-tog er nu alle afleveret fra »Scandia-Ran-
ders A/S«: GEC-saettet FC/MC 6003/6503-6504 /6004 over-
lederedes den 2. oktober 1979 — og ASEA-seettet FC/MC
6007/6507-6508/6008 overleveredes den 10. og 24. novem-
ber 1979.

Der er udfort en lang reekke provekgrsler for at klarleegge:

1. den af chopperudrustningen generede elekiriske stojs
udbredelse til sikrings-, tele- og stremforsyningsanleeg,

2. accelerations- og karetidsforhold,

3. energiforhold, herunder undersegelse af den regenera-
tive bremseeffekt.

Til punkt 1, som i korthed benzevnes el-stgjmélinger, er
der indledt et samarbejde med Elektronikcentralen, som
deltager i planleegning, udforelse og rapportering af mé-
lingerne. Méalekarsierne er foretaget i togfri intervaller pa
straekningerne Hundige-Solred, Tastrup-Valby, Holte-Al-
leroad og Vesterport-Svanemellen. Under malekorslerne
har endvidere KTAS og NESA henholdsvis SEAS foretaget
malinger pa egne anleeg.

Punkt 2 er udfort pa forste togseet af ASEA-type. Under-
sogelserne omfatter accelerationsforseg 0 til 250 m og
0 til 2900 m med samtidig optagelse af relevante para-
metre. Endvidere udferes keretidsmalinger med sadvanligt
standsningsmonster pé streekningerne Kebenhavn-Hillerod
og Kebenhavn-Holte. Samtlige korsler udferes med tre for-
skellige belastninger svarende til tomt, normalt og lastet
tog. Under kerslerne med fuldt lastet tog udferes samtidig
temperturmélinger pd banemotorer, bremsemodstande m.v.

Punkt 3 er planlagt udfert i forbindelse med indszettelse
af togseettene i drift i 1. kvartal 1980.

*

Tilgangen af passagerer til DSBs tog er som bekendt netop
nu sterre end nogensinde tidligere i moderne tid. Udvik-
lingen er imidlertid ikke problemfri, da der efterhdnden er
s& mange mennesker i togene, at servicen er pd vej ned
under det niveau, DSB finder rimeligt. Skal serviceniveauet
holdes, méa der bevilges flere penge af regeringen til loko-
motiver, vogne og drift. DSB har derfor bl.a. indmeldt en
reekke onsker i »beskaftigelsesplan I« (1980) og =»be-
skeeftigelsesplan lll« (1981-1983).

1 henhold til »beskeeftigelsesplan ll« vil der kunne afgives
ordre p& 10 vogne (litra Bn) til »regionaltrafik est« og 2
MR-togseet til »regionaltrafik vest«. Det samlede materiel-
behov derudover er opgjort til 13 lokomotiver, 60 vogne
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Facade- og planskitse af ny type motorvogn, der antagelig gives litra MS;

vogne opnds en mere flexibel anvendelsesmulighed pa savel de primaere

ved den planlagte sammenkobling med allerede anskaffede MR-motor-
regionallinier som sidebanerne Tenging: DSB (Mafd.).
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(fjerntrafik), 34 vogne (»regionaltrafik ast<) og 16 MR-tog-
seet (regionaltrafik vest«). Endvidere star DSB over for
at skulle afgive ordre p& 11 motorvognsseet til levering i
1982. Dette materiel skal anvendes til delvis erstatning
for udrangeringsmodne MO-vogne pa det sekundeere net
i Jylland. | DSBs feméarsplan er der afsat yderligere mid-
ler til 11 tilsvarende motorvognsseet til levering i 1984.
Hertil kommer 17 stk. neertrafikvogne af ny type, som er
planlagt leveret fra slutningen af 1982 og i begyndelsen
af 1983.

De ovenfor naevnte 2 stk. MR-togseet og i alt 22 stk. »si-
debanetogsaet« konverteres antagelig til 48 stk. MS-en-
heder (jvf. vedstdende skitse) til sammenkobling med til-
svarende MR-enheder, hvorefter der vil kunne disponeres
over 48 MR/MS-togsaet og 7 MR/MR-togseet. Der er ikke
taget stilling til, om de naevnte 16 togseet, der eventuelt
kan bestilles for midler fra »beskaftigelsesplan Ill«, skal
udferes som mellemvogne til MR/MS-motorvognene, men
det er ingen hemmelighed, at DSB foretreekker sammen-
koblede togsaet (4-vognstog) af hensyn til keretider og
fremfor at skulle andre pa allerede etablerede veerksteds-
faciliteter af hensyn til ny vogntype.

*

De to MZ-lokomotiver (1445 og 1455), der ved et uheld
havnede pad bunden af feergeleje 3 i Korser den 21. no-
vember, blev i slutningen af januar sendt til »Bofors—
NOHAB« i Trollhdttan, da en reparation i Kebenhavn og
Arhus ville g8 ud over en reekke planlagte eendrings- og
forbedringsarbejder pa andre lokomotiver.

I forbindelse med eendringen af den havarerede MM-vogn
7699 (se »Jernbanen«, nr. 3/79 — side 76) er denne om-
litreret og omnummereret til FS 7293; af hensyn til frem-
tidig sammenkobling er FS 7199 omnummereret til 7205 —
begge pr. 15. januar 1980.

| tidsrummet 1980-1986 endres sdvel den internationale
bogstavlitrering som nummering pa flere godsvognstyper.
En af de vasentligste sendringer geor sig geeldende for
private vogne, der fremtidig ikke kendetegnes med »O«
som forste ciffer i det egentlige vognnummer, men alene
ved regimenummer. | et kommende nummer af »Jernba-
nen« vil der blive redegjort naermere for eendringerne.

*

Rutebiltjenesten rédede pr. 31. december 1979 over 518
rutebiler {111 stationeret ost for Storebeelt — 407 statio-
neret vest for Storebalt — med i alt 26.867 siddepladser. |
finansaret 1979 er der tilgdet driften 57 vogne (nr. 629-637,
648, 651-697) — er der afmeldt 28 vogne. Pr. 1. januar 1980
var der 115 rutebiler i ordre til levering i 1980 og 1981.

*

Baneafdelingen har ligesom Maskinafdelingen anskaffet
nyt snerydningsmateriel. Der er indkebt 14 stk. trolje-
plove, som er spidsplove, der kan anbringes p& Bane-
tjenestens store motortroljer nr. 208-219 og 221-231, der
har specielt beslag hertil. Plovene egner sig bedst til
rydning af stationsomrader. 1 Neestved og Fredericia er
stationeret en snefraeser (tjenestevogn nr. 3001 og 3002).
Vognen er forsynet med én pd en 180° drejelig svingbjaelke
anbragt dobbelt sneslynge, direkte trukket af en 350 HK
dieselmotor. Sneslynge-aggregatet kan hszeves og saenkes
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hydraulisk ca. 100 cm, hvorved det kan rydde sne i godt 3
meters hojde, endvidere kan det sideforskydes ca. 80 cm,
hvorved der kan ryddes et areal pa ca. 450 cm i bredden.
Snefreeservognene skal fremfores af Banetjenestens store
motortroljer nr. 201-205, som er forsynet med specielt
gear. Der er endelig anskaffet »gummihjul«-traktorer (fa-
brikat »ROWI«), der kan pamonteres dobbelt sneslynge,
forsynet med leessetragt. Disse traktorer er velegnede til
rydning pa leesseveje og til at leesse bortryddet sne fra
sporene.

*

Arbejderne med etablering af de brede lejer m.v. i Korser
og Nyborg er nu inde i de afsluttende faser. For de sidste
vandbygningsentrepriser — 3. etape i Korser og 4. etape i
Nyborg — har der veeret afholdt licitation i september 1979,
og disse entrepriser skal efter programmet veere afsluttet
i april 1980. Entrepriserne omfatter bl.a. stebning af kaj-
mure samt udferelse og montering af ledevaerker i de
brede lejer.

| Korser mangler de nye deekkende veerker endnu at blive
fuldfert s8 vidt, at den eksisterende nordre mole kan
fjernes, hvilket er en forudseetning for besejlingen af 4.
leje. Efter fjernelsen af molen kan det afsluttende uddyb-
ningsarbejde udferes pa stedet. Dette arbejde blev igang-
sat omkring nytdr og vil — safremt vejrforholdene ikke
stiller sig hindrende i vejen — vaere fuldfert i begyndelsen
af april 1980. Ogsa i Nyborg er der udfert omfattende ud-
dybningsarbejder. Overalt i de brede feergers sejlomréde
vil der ved ibrugtagningen veere uddybet til 8 m.

Bogieudskiftning pd MZ 1455, da lokomotivet den 25. november 1979
atter vendte tilbage til landjorden efter et par dages ophold i Korser
havn. Foto: Erik Buus.

De brede, 2-sporede feergeklapper (leengde 52 m) er under
bygning pa fabrik i Rudkebing. Montagen i Korsar pabe-
gyndtes i december 1979. P& grund af fejl i en stalleve-
rance er klappen til Nyborg-siden blevet forsinket saledes,
at montage forst vil kunne veere afsluttet i begyndelsen
af maj 1980. Efter klappernes montering forestar en om-
fattende afprovning af de meget komplicerede hydrauliske
styresystemer. Man héber ved afpreovningsproceduren pa
Korser-siden at indvinde s& mange erfaringer, at afprov-
ningen i Nyborg — der var berammet til ca. 1 méned - vil
kunne nedszettes til 14 dage, hvorved klapanlegget skulle
kunne veere klar til besejling i midten af maj méned 1980.

De omfattende spor- og sikringsarbejder forlaber planmees-
sigt. | Korser omfatter arbejderne ca. 40 sporskifter, 6-7
»englaendere«, godt 5 km spor, 500 m ny »perron 55« samt
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ombygning af ca. 300 m »perron 72«. De nye perroner er
under udferelse. | Nyborg omfatter sporanleeg m.v. ca.
45 sporskifter, 6 »engleendere«, godt 5 km spor og ca. 1,2
km ny »perron 55«. Endvidere udferes ca. 1 km vej og knap
1500 m?> rutebilholdeplads med tilhorende afvandingsar-
bejder. Den nye perron 5 i Nyborg er ibrugtaget.

Elektrotjenesten skal —~ udover at udfere sikringsarbejderne
i forbindelse med sporanleeggene - tillige forestd opseet
ning af togviserskilte og etablering af internt TV ved
trapper og escalatorer samt ved vejoverkorsler.

De nye landgangsbroer udferes for stilskelettets ved-
kommende p& fabrik og vil blive monteret i 12-15 m lange
sektioner, der sejles frem til byggepladsen. De forste blev
monteret i Korsar og Nyborg i december. Efterfolgende
sektioner monteres i januar og februar tillige med trappe-
husene. Escalatorer — tre i Korser og to i Nyborg — er
monteret dels i december, dels i januar.

Samtidig med anleegsarbejderne opfares der et stort antal
bygninger af varierende storrelse, bl.a. en ekspeditions-
og personalebygning pa perron 6 i Korser, huse for betje-
ning af klappernes hydrauliske styresystemer samt i Ny-
borg en ekspeditionsbygning ved rutebilholdepladsen. P&
Brandholmen nord for det brede leje i Korsor vil der blive
opfert en stor lagerbygning til brug for »DSB-catering«
samt en venterumsbygning for personale. De forskellige
bygningers opforelse er ikke nejagtigt tidssat i program-

Flintholm - Hvidovre fjern. U-signalet til hejre for spor 2 gaelder

Tegning: DSB - Elektrotjenesten.

met, men udferelse vil ske, efterhdnden som anleegsarbej-
derne tillader det under hensyn til de neesten overalt tran-
ge pladsforhold.

De samlede anleeg péregnes efter planerne at kunne ibrug-
tages ved kgreplansskiftet 1. juni 1980, idet den forste
brede feerge afleveres fra veerft i slutningen af april 1980.
Meget vil naturligvis afhaenge af vejrforholdene, idet der
ikke i de enkelte entrepriser er meget »slaek« til imode-
gdelse af en streng vinter. Et specielt problem ligger i, at
der til indovning p& Nyborg-siden af feerge- og landper-
sonale, som det vil fremgad af det foregdende, kun vil
veere ca. 14 dage.

*

Stedbetegnelserne (»signalstationerne«) Damhus og Gren-
dal pd Godsforbindelsesbanen bortfaldt den 19. november
1979. Signaler og sporskifter i hele omradet pad sével
Godsforbindelsesbanen som Ydre bybane indgér herefter i
Flintholm station. Samtidig erstattedes stationens armsig-
naler i sydenden af daglyssignaler, eksempelvis er I-sig-
nalet i km 6.075 (ved kersel fra Vigerslev) nu forsynet
med forgreningsangivelse og hastighedsviser — det frem-
skudte signal (F-signal) er til gengzeld bortfaldet.

P& Vigerslev station blev et nyt relasikringsanleeg (type
DSB 1972) — med tilherende nye signaler, jvf. vedstiende
skematiske spor- og signalplan — taget i brug den 24. no-
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vember 1979. Centralapparatet er anbragt pd — og stations-
bestyreren er flyttet til — Hvidovre S-station.

Pa Tastrup (nzer) station blev det nye (perron) spor 4 og
et nyt relaesikringsanlaeg {type DSB 1969) taget i brug den
9. december. Korsel p& HKT-informationer mellem Tastrup
og Valby indledtes den 9. februar.

1. etape al ombygningen af Hellerup station (se »Jern-
banen«, nr. 4/77 — side 95) afsluttedes den 16. decem-
ber i forbindelse med at trafikken fra Lersoen fiyttedes
til nyt spor (beliggende til venstre for det hidtidige) pa
den ny overforing for Tuborgvej. Endvidere blev det hid-
tidige spor 6 afbrudt (fjernes senere), og spor 7 zendredes
til spor 6; dette spor benyttes fremtidigt fortrinsvis ar
godstog fra savel Kyst- og Nordbanen til Lerseen som
omvendt. En omiagt transversal fra 3. hovedspor (fra
Svanemolien) tii spor 5 blev taget i brug den 17. decem-
ber: dette spor benyttes bla. af Bb-tog, der »vender« pa
Hellerup station

Med henblik pa at fa afprovet udstyr til de kommende
ATC-anleeg (Automatic Train Control, d.v.s. automatiske
anlesg til togstop- og hastighedsovervagning) indledtes
der den 10. januar 1980 en raekke provekorsler og teknisk
afprovning af faste anlssg pé strzsskningen Neestved-Vor-
dingborg, hvor hovedsignaler og standsignaler er forbundet
med ATC-udstyret: Kodere og baliser. Baliserne, der af-
giver informationer om signalernes udvisende til lokomo-
tivets udstyr, er p8sat svellerne midt pa sporet. Treek-
kraftenheder og styrevogne udstyres med mobilt anleeg,
hvortil herer antenne, dataudrustning, betjeningspult m.v.
Provekorslerne foregdr med serlige ekstratog fremfort af
MX 1016, der er den forste treekkraftenhed, der er ud-

Principskitse (t.v.) viser automatisk temning af godsvogn, litra Fads -
tveersnit (t.h.) af kullossestation. Tegning: DSB.

1 Magnetventil,
kommando =ABEN«
2 Magnetventil,
kommando =LUKKE«
3 Kontakisvalle
for akselt@ileviark 4
4 Silomagnet,
kommando -ABNE-

5 silomagnet,
nulstilling =ABNE«

6 Silomagnet,
kommando ~LUKKE=.

7 Silomagnet,
nulstilling «LUKKE=
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styret med fuldt funktionsdueligt mobilt ATC-anleeg. Neer-
mere detaljer om ATC-anleeg folger i et kommende num-
mer af »Jernbanen«.

*

DSBs statistik over kerte kilometre og togenes belastning
er @endret med virkning fra den 14. januar 1980, saledes
at den udarbejdes pd basis af antal vogne i stedet for
som tidligere antal aksler. Fra samme dato angives tog-
leengden for alle ikke-personforende tog — i rapporter m.v.
antal meter. Med sidstnavnte bestemmelse imode-
kommes ensker om at kunne bestemme toglesngden heit
preecist, hvilket indebaerer flere drifismaessige fordele
savel pa udgangsstationer som omrangeringsstationer, en-
destationer og stationer, hvor togene skal krydse eller
overhales.

MY-lokomotiver md nu atier planmeessigt fremfore op til
otte vogne i regionaltog pd Kystbanen og op til seks
vogne i regionaltog pd Nordvestbanen De udvidede tog-
storrelser er nodvendiggjort af kapacitetsproblemerne.
Lokomotivpersonalet er opfordret til — pa de neevnie
streekninger: 1) at gore accelerationen »blidere« for at
skane dieselmotorerne, 2) at tilpasse frilobsfasen saledes,
at der bremses fra 80 km/h, og 3) at udfere bremsningen
som en normal driftsbremsning. Samtidig er maksimal-
hastigheden for MY-regionaltog pa streekningen Roskilde—
Holbaek og v.v. atter sat op fra 160 km/h til 120 km/h.

Af driftsmaessige &rsager er befordringen af vognlad-
ningsvise forsendelser til og fra stationerne Jebjerg,
Roslev, Durup og Glyngore pd godsbanen Skive-Glyngore
indstillet fr.o.m. 7. januar 1980 og indtil videre.
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Som folge af energikrisen i 1973/74 har anvendelse af
kul som energikilde fiet en renaissance. Dette har bl.a.
medfort, at der ultimo 1982 igangseettes et nyt kombineret
el- og varmevasrk ved Herning, hvor driften nasten udeluk-
kende baseres p& kul.

Med henblik p& at sikre tilforsel af den dertil nedvendige
kulmengde — 200.000 tons pr. &r — fremsatte DSB forslag
til et transportsystem. | et samarbejde mellem ELSAM og
DSB (en feelles arbejdsgruppe) blev gennemfert en analyse
af transportopgaven, hvor der iseer blev lagt veegt pa fak-
torerne rentabilitet, miljo og forsyningssikkerhed, og p&
baggrund af arbejdsgruppens slutrapport er der indgaet
aftale mellem 1/S Vestkraft, som skal drive Herningveer-
ket, og DSB, at transporterne skal gennemfores p& jern-
bane.
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Skite af litra Fads.

Tegning: Tyske Forbundsbaner.

Transporterne skal foregd i bogie specialvogne, litra Fads
i hele tog a ca. 900-1000 tons (18 vogne) fra Esbjerg. Ved
Herningveerket, som i evrigt bade kan kul- og oliefyres,
etableres ingen kulplads. Det fornedne kullager er silo-
kapacitet til ca. 80 timers forbrug. Der stilles hermed store
krav til forsyningssikkerhed i transportsystemet, idet der
i spidsbelastningsperioder vil veere et kulbehov p& ca.
1800 tons pr. degn - blandt andet for lageropbygning.
Togene korer efter faste planer med mulighed for tilpas-
ning for transportbehovet. | spidsbelastningsperioder ko-
res for eksempel to leessede tog pr. degn. Systemet giver
ogsd mulighed for lebende tilfersel af den supplerende
nadvendige breaendselsolie.

Interessant er det at bemaerke, at historien gentager sig:
For f& &r siden transporterede DSB store maengder af brun-
kul i samme relationer. De lassede vogne kerte blot i
modsat retning — nemlig fra brunkulslejerne ved Herning
til 1/S Vestkraft i Esbjerg. Da disse transporter opharte,
var der nappe nogen, som ventede, at der nogensinde
mere ville blive behov for genoptagelse af transport af
fast breendsel i denne storrelsesorden i Danmark.

De ovenfor neevnte bogie specialvogne, litra Fads, anskaf-
fes af 1/S Vestkraft og optages i DSBs vognpark som
privatvogne. 1/S Vestkraft sikres pd denne mé&de fuld ra-
dighed over den fornedne kapacitet. Fads-vognene er
bundtemmende gennem fire sidelemme og har en laste-
evne pd 50-55 tons. Sidelemmene kan ved hydraulik og
magnetventiler 8bnes og lukkes i et fuldautomatisk losse-
anleeg. Abne- og lukkefunktionen kan ogsa betjenes ma-
nuelt.

Ved 1/S Vestkrafts kulplads i Esbjerg anlaegges firmaspor.
Over sporet etableres en kulsilo med kapacitet ca. 1.000
tons, hvoraf godsvognene ved automatik laesses med en
afpasset kulmengde, medens vognene kores under si-
loen. Anlegges er dimensioneret siledes, at hele toget
kan leesses p& én gang og trackkes gennem anlagget af
den togmaskine, som skal udfere korslen til Herning.

Ved Herningveerket anlaegges ligeledes firmaspor. Sporet
fores gennem en lossestation, hvor vognene ved magnet-
ventilstyring kan &bnes og temmes i en underliggende
bunker. Magnetventilstyringen betyder, at hele losse-
funktionen kan gennemfores, uden at vognene behever at
holde stille, medens losningen finder sted. Kapaciteten
er alene begreenset af det transportbind, som skal fore
kullene fra bunkeranleegget til kulsiloen i kedelbygningen.
Ved gennemforelse af transporterne kan sével lesse- som
lossefunktionen overviges af DSB-rangerlederen, som ved
radiokontakt med lokomotivfereren dirigerer toget gennem
anleeggene.

*
»DSB« redigeres af Erik B. Jonsen.

nJernbanenyt — kort fortalt« fortszettes pa side 30.

BOGANMELDELSE

LARS RASMUSSEN:
»VANDELGRISEN,
VEJLE-VANDEL-GRINDSTED JERNBANE«

Blandt den talrige litteratur om danske jernbaner, der er
udkommet i de sidste &r, er ogsd en bog om den meget
interessante Vandelbane, om hvilken der ikke tidligere er
udgivet nogen litteratur af betydning. Forfatteren er leerer
Lars Rasmussen, der har skrevet den som speciale i sit
liniefag, historie. Bogen indeholder derfor ikke veesentlige
oplysninger om banens materiel eller tekniske udstyr,
hvorimod den i ret vidt omfang behandler banens betyd-
ning for bebyggelsens struktur og egnens erhvervsliv.

Jernbanens konfliktfyldte forhistorie er kun ganske kort-
fattet behandlet, hvorimod der er en fyldestgerende skil-
dring af banens befordringsopgaver. Bogen er forsynet
med en reekke grafiske opstillinger over befolkningsud-
vikling, der dog ikke er nzermere analyseret, og de mange
kort over bebyggelsens udvikling synes temmelig vilkar-
ligt udvalgt. Billedstoffet er temmelig magert, idet der
savnes billeder sivel af hovedparten af materiellet som
af stationerne.

Tryk og udstyr er nydelig og prisen saerdeles rimelig. Alt
i alt er det en bog, der nok er veerd at anskaffe, idet
man fé&r en hel del oplysninger om en lidet kendt og tid-
lidt nedlagt privatbane, men den endelige bog om Vande!-
banen, det er det ikke. Og et lille hjertesuk: hvor er det
dog en tabelig titel til en strengt saglig bog.

Birger Wilcke.
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Moderniseringstilskud til 8 privatbaner i 1980

Privatbaneudvalget har foretaget fordeling af de statslige
moderniseringstilskud for 1980. lalt far 8 af landets privat-
baner 48 mill. kr., heraf 36 mill. kr. fra staten og resten
fra amter og kommuner. De 36 mill. kr. fra staten fordeles
séledes:

Helsinger—Hornbzek—Gilleleje Banen far 7,4 mill. kr. til fort-
seettelse af den sporfornyelse, som blev pabegyndt for et
par &r siden. Pengene skulle daekke udgifterne til for-
nyelse af ca. 8 km spor fra Hornbaek Se til Seborg trin-
braet. Dermed vil hele streekningen fra Gronnehave station
til Seborg trinbrast veere moderniseret med nye 37 kg
skinner lagt pa begesveller i skinnebalast

Gribskovbanen far 4,6 mill. kr. til sporfornyelse mellem
Hilleredsholm og Kagerup.

Hillerod-Frederiksveerk-Hundested Jernbane far 3.3 mill.
kr. til sporfornyelse.

Heng-Tellose Jernbane far 0,5 mill. kr. til indkeb af spor-
materialer fra Nora Bergslags Jérnvag i Sverige. Skinner
m.v. er beregnet til en planlagt spormodernisering fra det
tidligere Hestehave trinbraet mellem Skellebjerg og Ruds-
Vedby til Heng.

Vemb-Lemvig~Thyboren Jernbane far 7,9 mill. kr. til fort-
sattelse af den spormodernisering, der pébegyndtes i
1978 med udskiftning af fire kilometer spor p& Thyboron-
straekningen. 1 1979 blev yderligere ca. 8 km spor fornyet
og i 1980 vil yderligere 8 km blive udskiftet fra 24 kg skin-
ner til 37 kg skinner p& bogesveller i skeerveballast.

Ostbanen far 5,2 mill. kr. dels til fortsat spormodernisering
og dels til bygning af et nyt veerksted i Harlev.

Hjorring Privatbaner far 55 mill. kr. til udbygning og mo-
dernisering af banens veerksteder.

Odsherreds Jernbane far 1,5 mill. kr. til reparation af ba-
nens to motorvogne, Mo 25 og 26. De to vogne skal udsty-
res med nye gearkasser.

Som det kan ses af ovenstiende gdr sterstedelen af mo-
derniseringsstotten til privatbanerne i 1980 til en nadven-
dig fornyelse af de best&ende spor. Der er ikke sat penge
af til materielfornyelser.

*

Antallet af rejsende stiger pd sével stats- som privat-
banerne, og det er efterhnden et stort problem at skaffe
det nedvendige rullende materiel for at kunne klare disse
store transportopgaver. Privatbanerne synes at vaere ramt
meget hardt i denne udvikling af den kollektive trafik.
To af landets tolv privatbaner fik i tresserne og halvfjerd-
serne ikke noget nyt materiel til fremforelse af persontog,
men matte gennem en midlertidig modernisering ved kob
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af brugt svensk skinnebusmateriel. De ovrige baner fik i
&rene 1965-1975 alle nyt persontogsmateriel i form af
Y-tog, men anskaffelserne til de enkelte baner blev baseret
pa de rejsetal, som man kendte for banerne netop i de &r,
hvor togene blev anskaffet, og ingen tog hejde for den
kraftige stigning i rejsetallene, som de seneste &r har vist,
da man ikke kunne forudsige denne eendring i samfunds-
systemet.

Af rationaliseringshensyn er alt overfledigt og foraeldet
materiel ved privatbanerne tilmed udrangeret og ophugget,
s& privatbanerne stdr i den situation, at de faktisk ikke
har nogen form for reserver. Disse problemer er store for
de enkelte privatbaner, hvor verkstedsophold m.v. har
mattet afkortes til det mindst mulige. Det er klart, at DSB
ogséd har faet problemer med mangel pd materiel i den
givne situation, men alligevel har man ved DSB kunnet
stoppe udrangeringen af eldre vogntyper m.v., og pé
denne m&de har DSB kunnet klare det forste pres. En ting
er dog givet, at sdvel DSB som privatbanerne har — selvom
det offentlige skal spare — virkelig hardt brug for tilskud
til anskaffelse af nyt materiel. Selv i sparetider vil disse
penge vaere godt anvendte og kan sikkert samfundsmees-
sigt ogsd forrente sig.

En del af HHJ's remiseanleeg i Odder med den interessante drejeskive,

der har to spor, sommeren 1977. Foto: Johannes D. Hansen.

Hads—Ning Herreders Jernbane

! 1978 befordredes 1.647.924 rejsende med HHJs tog og
busser mod 1.436.044 i 1977. Der er i samme driftsar
transporteret ca. 20.000 t gods mindre end i 1977, hvilket
vil sige 73.469 t.

| driftsberetningen fra aret 1978 fremgar det, at banen fra
Leyland-DAB, Silkeborg, havde faet leveret to nye 57
personers rutebiler. Til banetjenesten var der anskaffet
en varevogn med dobbeltkabine.

Til @stbanen solgte HHJ i 1978 de to svenske skinnebus-
ser, HTJ S 27 og OHJ S 42, der ved HHJ — omend kun pa
papiret — fik litreringen YBM 26 og 27.

*

Tegningen pa side 31 viser HHJ's kommende remise- og vaerksteds-
bygning i grundplan. Malestoksforholdet passer ikke, da tegningen er
opfotograferet fra forleeg, vi havde.
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Til opforelse af et nyt veerkstedsanleg fik HHJ i 1979 be-
vilget ca. 10,3 mill. kr. i moderniseringsstotte.

Der er imidlertid afsat godt 12 mill. kr. til byggeriet, idet
banen har fdet lov til at anvende ca. 2 mill. kr. af af-
skrivningsfonden. Den nye remise- og veaerkstedsbygning
placeres pad det gamle baneareal for Houbanen syd for
Odder station, og nar dette byggeri er afsluttet, vil Odder
kommune overtage det areal, hvor de nuveerende veaerk-
stedshygninger er beliggende.

I maj 1979 vedtog bestyrelsen for HHJ at lade veerksteds-
bygningen opfere som fagenterprise efter offentlig lici-
tation. Arkitektfirmaet H. P. Holm Nielsen samt det r&d-
givende ingeniorfirma |. Lykke Kristensen blev antaget til
i samarbejde med arkitekt Mogens Steen, DSB, at forest3
byggeriet — i ovrigt i samr8d med et nedsat byggeudvalg.
Arkitekt Mogens Steen udarbejdede tidligere det skitse-
projekt, der blev brugt ved fremsendelsen af moderni-
seringsandragendet.

P& byr@dsmedet i Odder den 8. oktober 1979 blev lokal-
planen, hvori HHJs nye veerkstedsomrade ved Lundevej er
beliggende, godkendt trods protest.

Det nye remise- og veerkstedsanleeg kommer til at om-
fatte en bygning, hvis grundplan bliver pa 3000 m?. !
denne indrettes der remise og veerksted. Der bliver en 800
m? stor keelder, og péd 1. sal indrettes der 448 m2 til
personalefaciliteter samt kontor. Byggeriet forventes pa-
begyndt i april 1980.

*

Spormoderniseringen pd HHJ kunne afsluttes i 1979. !
oktcher-november maneder lagdes der saledes nyt spor
dels mellem Assedrup og Mejerivej i Odder, dels mellem
Gunnestrup og Beder. Arbejdet blev udfert af DSBs bane-
tjeneste, og pr. arbejdsnat blev der udlagt op til 725 m
spor. Det gamle spor blev skaret op i rammer pa 15 m,
og disse sporrammer leessedes med kran pa Elo-vogne
Kranen udlagde dernaest betonsvellerne, hvorefter de nye
skinner i leengder af 150 m kunne kores pa plads. Disse
skinneleengder kom til HHJ direkte fra svejseanstalten i

Udflugten den 10. juni 1979 med diesellokomotivet HP 15 pa HTJ blev
en af de sidste ture for lokomotivet ved Holbaek privatbaner. Her er
udflugtstoget »fanget« mellem Nyrup og Stenlille.

Foto: Peter Slooths.
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Fredericia leessede pad vogne med 16 skinner pr. gang
svarende til 1200 m spor. Det nye spor er ballasteret med
granitskeerver, der transporteredes fra Arhus havn til
arbejdspladserne i selvtemmende ballastvogne.

*

| slutningen af august maned blev Mérslet station tilslut-
tet fjernstyringspulten i Odder, og sidst i november kom
ogsd Beder med. Fjernstyringen pd HHJ omfatter ved ud-
gangen af 1979 altsd Assedrup, Malling, Beder, Mérslet
og Tranbjerg.

Til brug for baneafdelingens maskiner er et stykke af det
tidligere private sidespor til Slet Teglveerk mellem Viby og
Tranbjerg retableret i 1979.

Heng-Tollese Jernbane

I driftsédret 1978 fortsatte stigningen i rejsetallet med 6,0
pct. i forhold til 1977 til 349.700, hvilket er det storste siden
banens &bning. Det skal dog bemzerkes, at tallet vedrorer
streekningen Slagelse-Hong-Tollose, medens det hidtil
storste antal rejsende, 331.161 i 1948/49 blev cpnéet alene
pa streekningen Hong-Tollose. Antallet af rejsende med
banens rutebiler viser derimod en nedgang pa 4 pct. til
46.650.

N
0

N |
Ge to svenske skinnebusser, SJ Y7 1252 (til VLTJ) og Y6 1037 (nu HT!
S 47) foran remiserne i Holbzek, 9. januar 1980. Foto: Erik Buus.

Selv om banens godstransporter ikke er seerlig store, var
stigningen i 1978 hele 7.2 pct. til 6.830 t. Stigningen faldt
alene p& stykgodset, idet vognladningsgodset til trods for
s@rlige befordringer for vejdirektoratet i forbindelse med
den pébegyndte sikring af banens overkersler viser til-
bagegang.

Det i 1977 etablerede straskningskabel mellem Ruds-Vedby
og St. Merlose blev i 1978 forlenget til Tollgse. Den i
1977 pabegyndte forbedring af overkerslernes sikkerheds-
meessige udstyr og af sporet i omradet ved overkerslerne
og taendstederne for blinklys eller bomme er fortsat i
badde 1978 og 1979. | forbindelse med de i 1978 ombyg-
gede overkersler er kortere sporstykker af en sammenlagt
leengde af 475 m blevet forsteerket p&d samme made som
er omtalt i Jernbanen nr. 4/78, side 102.



Damplokomotivet OHJ nr. 38
ankommer til Heng, hvor et Y-tog
havde holdt siden lerdag morgen,
sondag den 10. februar 1980.

Foto: Ole-Chr. M. Plum.

Forberedelserne til fjernstyring af sporskifter og signaler
pa nogle stationer blev fortsat i 1978. | forbindelse hermed
blev der i efterédret 1978 foretaget en ombygning af spor-
anleegget pa Skellebjerg station. Sporskifterne blev ud-
flyttet og skinnerne i det hidtidige leessespor, som nu er
krydsningsspor, blev udskiftet med eldre brugelige 27,55
kg skinner. Samtidig blev sporafstanden foreget, og en ny
perron 2 er anlagt. Den 27. marts 1579 blev Skellebjerg
station sat i drift som fjernstyret krydsningsstation. Forst
pad sommeren fulgte Kr. Eskildstrip station, der blev om-
bygget i foréret 1979. Her er perron 2 kun midlertidigi
anlagt. Banens tredie fjernstyrede krydsningsstation blev
Stenlille, der kunne tages i brug i det tidlige efierar. Spor-
nettet i Stenlille er ombygget og forenklet, idet det hid-
tidige leessespor nord for banens er blevet krydsningsspor.
Leessesporet mod syd (pa stationssiden) har nu kun for-
bindelse til hovedsporet fra Tollose, idet forbindelsen mel-
lem lzessesporet og hovedsporet umiddelbart for stations-
bygningen er fjernei. Leessesporet er nu et blindspor med
enderampe.

Som forberedelse til en senere sporforsteerkning af sporet
pa straekningen Hestehave-Hong, hvor sporet bestar af
2438 kg skinner, er med moderniseringsstatte indkebt
aldre brugelige 32,75 kg skinner i en lengde svarende
til ca. 8 km spor fra Nora Bergslags Jarnvdg i Sverige.

Til indseettelse i det diesellokomotivtrukne iogpar 4854—
4861 mandage—fredag blev i 1978 indkebt en personvogn,
litra Cll, fra DSB. Der er installeret oliefyr i vognen, og det
elektriske anleegs kapacitet er foroget af hensyn til olie-
fyrenes drift. Cll 29 26 643-9 er sat i drift som Cl 238 uden
ejendomsmaeerke.

| dagene 28.-31. december 1978 var ialt 27 tog helt aflyst
pd grund af sne. Herudover var 7 tog aflyst over en del af
straekningen, Den 31. december 1978 var driften helt ind-
stillet.

*

I 1979 har HTJ og OHJ kebt fire eldre personvogne fra
DSB. Den ene, Cll 29 26 483-1, er sat i drift som HTJ Cl 42
i efteréret.

| begyndelsen af november maned blev skinnebussen HTJ
S 30 steerkt beskadiget ved pakorsel af en traltor mellem
Asnzs og Grevinge pd OHJ. S 30 er hensat. og fra Sve-
rige er indkebt endnu en skinnebus, SJ Y6 1036. Sammen
med en anden svensk skinnebus, Y7 1252, der er solgt fra
SJ til Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbane, ankom de til
Holbaek den 3. januar 1980. Begge skinnebusser var be-
skadigede, og kun Y6 1036 kunne kere. Tirsdag den 15.
januar bragte Y6 1036 skinnebussen til VLTJ til Korsor via
HTJ. | Nyborg afhentede VLTJ selv skinnebussen. Y6 1036
er i slutningen af februar sat i drift som HTJ S 47 uden
at vaere cmmalet.
*x

Heldigvis har sneen ikke voldt HTJ lige s& mange kvaler
som i vinteren 1978/79. Den 15 december 1979 var det
nodvendigt at supplere den ordinaere toggang med kor-
sel med diesellokomotiverne OHJ 24 og 39. Et Y-tog kerte
fast ved Kulby, men kom fri pad en utraditionel made. |
toget befandt sig 19 medlemmer af Svenska Jarnvagsklub-
bens Skéaneafdeling. Efter at have gravet den ene bogie
fri for sne, kunne de 19 mennesker skubbe toget bagleens
ud af driven, ndr motorerne hjalp til.

OHJ nr. 24 ankommet til Tollese den 9. februar 1980. Herefter var nor-
mal drift indstillet til sondag formiddag. Foto: Ole-Chr. M. flum.



OHJ nr. 38 blev koreklar kort fer jul, og den nye snenzese,
oprindelig blev bygget til et af de svenske diesellokomo-
tiver pd OHJ, blev pdmonteret damplokomotivet.

En provekorsel fredag den 21. december til Gislinge
viste, at alt fungerede tilfredsstillende. Tirsdag den 5.
februar 1980 blev OHJ nr. 38 sendt ud p& HTJ for at rydde
sne vaek fra spormidten, idet denne sne generede Y-toge-
ne. Endvidere blev forskellige tekniske ting i forbindelse
med sneplovskersel afprevet i nogenlunde stille vejr.

Hjemturen fra Slagelse var den veerste, da det tog til
med snefygning ud pé eftermiddagen. Natten mellem fre-
dag den 8. og lerdag den 9. februar kerte tog 4894 fast i
sne ved Love. OHJ 24 blev sendt til undseetning, og tidligt
lordag morgen fik man Y-toget bragt ind til Heng. Diese!-
lokomotivet sogte at bane vej mellem Hong og Ruds-vedby
for senere at afhente Y-toget, men man naede ikke til-
bage til Hong. Ved ottetiden lordag ndede OHJ 24 til Tol-
lose, og resten af dagen var driften indstillet, og toggan-
gen erstattedes af rutebiler.

Sendag den 10. februar ryddede OHJ nr. 38 streekningen,
idet man startede fra Tollese ca. kl. 7 og ankom til Sla-
gelse ca. kl. 13.00. Senere blev treekningen »efterrensete«
ved hjeelp af en gummiged. Denne rensning har betydet
meget for kerslen med Y-togene, da man s& undg8r den
megen sne mellem skinnerne ind under vognene.

Skagensbanen

R
BT

Skagensbanens indvielsestog til den ny Frederikshavn station, 28. sep-

tember 1979. Foto: Axel Pedersen.

For Skagensbanen — sével som for DCB og mange flere —
gik en gammel drem i opfyldelse den 28. september 1979.
Flytningen og dermed en steerkt tiltraengt fornyelse af ba-
negardsforholdene i Frederikshavn var endelig en realitet.

En beskrivelse af de nye forhold for jernbanetrafikken i

Frederikshavn er givet i »Jernbanen« nr. 5/1979, sa der
skal her ikke fordybes neermere i dette.
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DSB's indvielsestog til den ny Frederikshavn station, 28. september

1975. Foto: Axel Pedersen.

| relation til SB skal blot nzvnes, at Skagenstogene for-
trinsvis benytter spor 1 og 2 og dermed har faet en be-
tydelig mere central placering dels i forhold til banegérds-
bygningen med dennes publikumsfaciliteter og dels i for-
hold til adgangen til Frederikshavn by. Ogsd omstignings-
forholdene for de rejsende DSB/SB og vice versa er i de
fleste tilfeelde forbedret kendeligt, idet SB-togene som
regel holder i spor 2 lige overfor DSB-togene i spor 3.

Se igvrigt skitsen i ne&evnte nr. af »Jernbanen,

Af samme skitse fremgar en ret veesentlig forskel fra ind-
retningen af sporforholdene pa den gamle banegérd. Man
vil bemzerke, at hvor SB for kunne frekventere Frederiks-
havn uden at bersre DSB-togvejene til/fra Hjorring og — i
relation til vinterforhold — uden at skifte ét eneste spor-
skifte, skal SB-togene nu krydse DSBs togveje for at
komme ind pa selve banegérden. Foruden problemer i hvert
enkelt tilfeelde ved togforsinkelser har forholdet kontant
givet sig udslag i rykning af flere af SBs afgangstider, der
tidligere faldt sammen med DSBs.

Forberedelserne til det nye banegardsanlzeg har veeret
anseelige. Som nzevnt i et tidligere nr. af »Jernbanen« har
DSB i lzengere tid benyttet SBs strazkningsspor som forbin-
delse til den nye banegdrd under anlaeg.

For at kunne omlaegge bade DSBs og SBs trafik p& samme
tid den 28. september var der blevet opbygget vel nok
Danmarks om ikke Verdens laveste jernbanebro (fri hajde
1 meter!) hvorpd SBs tog i ca. 1 méned passerede hen-
over det nye og endnu ikke ibrugtagne DSB-streeknings-
spor. Denne bro ilagdes den 18.-19. august, hvor SBs tog
erstattedes af rutebiler mellem Strandby og Frederikshavn.

Efter afvikling den 28. september af sdvel DSBs indvielses-
tog p& SBs ditto via en i dagens anledning til formélet op-
rettet midlertidig SB-station (sporskiftet i SBs streeknings-
spor) normeret med SB-stationsbestyrer med radioforbin-
delse til FC-Skagen, optoges den midlertidige bro over
DSBs nye strakningsspor, og normal toggang kunne tage
sin begyndelse.



| forbindelse med opbygningen af den nye banegard i
Frederikshavn er rutebilstationen, som ligger umiddelbart
op ad banegarden langs perronen ved spor 1, blevet om-
bygget.

En lille finesse er der her blevet plads til, idet SBs rute-
biler kerer til og fra en seerskilt buslomme indbygget i
perronen ved spor 1 i modsetning til de ovrige rutebiler,
der benytter en kamperron pd selve rutebilstationen.

*

Vinteren 1978/79 var ikke uden problemer for SB som for
de ovrige danske baner.

M 4 fik beskadiget en banemotor, der i sommerens lob er
blevet renoveret.

Diesellokomotivernes snenaeser kunne ikke holde til de
store belastninger og blev for nogles vedkommende »foldet
sammen«. | sommerens leb er der pd en lokal maskin-
fabrik blevet fremstillet meget kraftige snenzser til M 5,
séledes at man skulle veere bedre rustet til kommende
sneperioder. Da der ikke findes gennemskeeringer eller
lignende ubehageligheder i snemessig forstand pa SB, er
det saedvanligvis tilstraekkeligt med snenzeser p& lokomo-
tiverne.

*

Midlertidig bro for Skagenshanen over nyt DSB-streekningsspor til den
ny Frederikshavn st., september 1979. Foto: Axel Pedersen.

Som ved de fleste andre jernbaner — stats- sével som pri-
vatejede — er der ved SB sket visse forskydninger i
transportmonsteret i de senere &r. En vigende godstrafik
er i nogen grad blevet opvejet af en stigning i person-
transporten.

For godstrafikkens vedkommende er det, som om banens
traditionelle store transportartikel — fisk — har fundet andre
transportformer.

Til gengaeld er det lykkedes banen at erhverve en del
transporter af fiskemel til bl.a. det sydlige udland. Disse
transporter afvikles dels i sskke i lukkede godsvogne
med skydevaegge litra Hbis og dels i los vaegt i silovogne
af litra Tdgs.

Senest omkring 8rsskiftet 1979/80 er en storre ordre pd
fiskemel blevet afsendt. Denne forsendelse, der fordrede
en del ekstrakorse!, faldt uheldigvis sammen med et min-
dre motorhavari p&4 banens »marcipanbred« — M 5 — séle-
des at banens gamle diesellokomotiv fra 1935 — M 4 —
matte treede til og afvikle samtlige transporter. For at
fuldende historien tabte M 4 pusten juleaftensdag, hvorfor
»reservernes reserve« — M 6 — der yderst sjeeldent viser
sig ude, fik lov at streekke ud »p& de lange skinner«.

Persontrafikken pa SB er i stadig stigning. Specielt er
transporten af elever til uddannelsesstederne i Frederiks-
havn i staerk stigning, hvorfor materielmangelen bliver
mere og mere meerkbar.

Den i skoledret 1978/79 praktiserede ordning med den ene
af banens store bogiepersonvogne fra 1937 koblet bag pa
lynetterne har vist sig ikke at veere tilfredsstillende, idet
benyttelsen af vognen har veeret for ringe. De rejsende
foretraekker stapladser i lynetterne fremfor komfort a la
1930'erne.

Ogsd benyttelsen af banens rutebiler er steget, og i en i
anledning af den forestdende etablering af et nordjysk
trafikselskab foretaget trafikteelling i samtlige nordjyske
rutebilselskaber har vist, at SBs rute Skagen—Frederiks-
havn ligger pa 1. pladsen i antal passagerer i Nordjylland.

| 1980 passerer Skagensbanen en milepeel, idet banen run-
der de 90 &r den 25. juli. Den runde fodse!sdag passeres
med forventning om, at stigningen i rejsendeantallet vil
stige stot I de kommende &r, ikke mindst, da dannelsen af
et nordjysk trafikselskab synes at std umiddelbart foran
sin realisation. Ogsé pa godsomradet synes der at vaere
basis for en vis optimisme begrundet i de erhvervede
fiskemelstransporter.

»Privatbanerne redigeres af Ole-Chr. M. Plum. Visse infor-
mationer skyldes Poul Andersen og Ole Lind Jorgensen.
Afsnittet om Skagensbanen er skrevet af Bent Ravnild.

SALGSAFDELINGEN

Nyheder

DJK 43: Gribskovbanen 1880-1980. Det neeste bind i Dansk
Jernbane-Klub's bogserie om danske privatbaner er udkom-
met den 20. januar, da Gribskovbanen fyldte 100 &r. Fore-
ningens formand, Birger Wilcke, har skrevet den 238 sider
store bog, der indeholder ca. 200 illustrationer fra Grib-
skovbanens 100-arige historie. Den nye bog om Gribskov-
banen omhandler hele GDS' historie, og hele teksten er
nyskrevet, sdledes at der for lesere, der allerede métte
have bogerne »Gribskovbanen 1880-1924« og »Tisvildeba-
nen 1924-1974« ogsd er spaendende laesning ikke blot
fra 1924 til 1980. Prisen for bogen er kr. 145-— (inkl. for-
sendelse) for foreningens medlemmer, mens der til an-
dre interesserede tillegges et ekspeditionsgebyr pé kr. 5,-.

Sove- og spisevogne i Danmark. | anledning af, at Det in-
ternationale Sovevognsselskab, CIWL, i 1979 havde haft
vognleb i Danmark i 75 &r, har Dansk Jernbane-Klub i
samarbejde med Kurlands Forlag taget initiativet til ud-
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givelsen af denne 112 sider store bog i format A4 {tveer-
format). Det er John Poulsen, der er kendt fra bogen
»Motormateriel, bind 1, Triangelvogne«, som har skrevet
teksten og samlet det meget omfattende billedmateriale
om dette specielle og spaendende emne indenfor danske
jernbaners historie. Bogen indeholder ca. 130 illustrationer,
hvoraf 25 er skalategninger af de sove- og spisevogne,
som CIWL har haft stationeret i Danmark. Da det i 1979
ogsd var 75 &r siden, at sove- og spisevognsleb blev ind-
fort ved DSB, er der i bogen ogsd medtaget de sove- og
spisevogne, som har tilhert DSB.

Forudbestillingsprisen for DJK-medlemmer pa denne bog
er kr. 125~ (inkl. forsendelse), og denne pris vil veere
geeldende til den 15. april 1980, idet bogen paregnes ud-
givet omkring paske.

Gribskovbanen pa postkort. Forfatteren P. Thomassen har
pd eget forlag udgivet denne 30 sider store bog i anled-
ning af Gribskovbanens 100 &rs jubileeum. Fra sine gem-
mer har P. Thomassen udvalgt 25 postkort og billeder
med relation til GDS. Gennem korte tekstafsnit har for-
fatteren knyttet en lille, til tider meget kort historie til
hvert enkelt billede. Pris kr. 25~ i(inkl. forsendelse).

Tilleeg 1977. Dansk Jernbanearkiv har udgivet dette hefte
pa 20 sider (A4-tveerformat) om nyleveringer, ombygninger,
omlitreringer m.v. for sdvel DSB som privatbanerne. Det er
Per Topp Nielsen, der har redigeret dette materiale, som
b&de repeterer og supplerer rubrikken »Jernbanenyt — kort
fortalt« i foreningens tidsskrift »Jernbanen«. Pris kr. 25—
(inkl. forsendelse).

Studierapport 1 over lokalvogne i Neestved ved Magle-
melle og De forenede papirfabrikker. Dette lille hefte pad
16 sider i format A5 indeholder tegninger, fotos og ta-
beller over det materiel, der tidligere anvendtes ved de to
fabrikker. Dansk Jernbanearkiv har stdet for udgivelsen,
og prisen gennem DJK's Salgsafdeling er kr. 17— (inkl.
forsendelse).

Studierapport 2 over det rullende materie! ved Troldhede-
Kolding—Vejen Jernbane. Dette 48 siders hefte i format

A5 fra Dansk Jerbanarkiv gennemgédr TKVJ's materiels
histore. Der er tegnnger (i 1:160) af det meste af mate-
riellet, tabeller m.m. Pris gennem DJK's Salgsafdeling:
Kr. 25~ {inkl. porto).

Livet langs banen. Med Frederikssundshanen gennem 100
ar. Forlaget Thorsgaard i Frederikssund udgav i december
1979 denne bog, der er pa 104 sider, 21 kapitler og illustre-
ret med 109 tegninger og fotos m.m. »Livet langs banen«
er forfattet af mennesker med forskellig baggrund, men
alle med det feelles, at de har relationer til Frederikssunds-
banen. Bogens tilblivelse skyldes de historiske foreninger
langs banen, og denne noget utraditionelle bog kan kebes
gennem DJK's Salgsafdeling for kr. 65,00 (inkl. forsen-
delse).

De ovennasvnte boger kan bestilles ved at indseette belo-
bet for de enskede varer pa postgirokonto 3 17 91 76, Dansk
Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tollose.
Husk at anfere bestillingen pé talon til modtageren.
OCMP.

Ny bog om Mariager-Handest Veteranjernbane

| forbindelse med MHVJ's 10 ars jubileeum vil foreningen
udgive en billedbog, der skal skildre livet ved MHVJ. Der
er nedsat en arbejdsgruppe, der skal udarbejde bogen.
Medlemmerne opfordres til at sende sort/hvide billeder
vedr. Mariager—-Handest Veteranjernbane, der kunne tzen-
kes anvendt i bogen til: Ole Ottosen, Cedervej 11, Stjeer,
8464 Galten ~ inden 23. marts 1980.

Billeder, der ikke anvendes, samt de, der métte blive
anvendt, vil bagefter indgd i foreningens arkiv, s&fremt
der ikke udtrykkelig bedes om returnering.

Enkelte farvedias til enten den nye bog eller til postkort-
motiver modtages ogsd gerne. Farvedias vil under alle
omsteendigheder blive returneret (husk at pakke farvedias
gods ind).

Alle billeder ma veere forsynet med »tekniske data«.
OGCMP.

Nyt fra D-maskine gruppen

af Preben Clausen

D 826 med udflugtstog pai Grenabanen, 25. marts 1979.
Foto: Poul Skov Hansen.
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D-maskine gruppen hoerer nok til de mindre kendte aktivi-
teter inden for Dansk Jernbane-Klub, men gruppen er ogsa
kun tre 8r gammel.

Oprindelig herte damplokomotivet D 826 og dets korsler
ind under Museumsbanen, men p& grund af arbejdspresset
for det daveerende driftsudvalg for Museumsbanen, blev
lokomotivet og de deraf folgende aktiviteter udskilt fra
Museumsbanen, og der blev oprettet en arbejdsgruppe
med navnet »Roskildegruppen«. Der var dog flere, der
mente, at D-maskine gruppen var et mere passende navn
for disse aktiviteter inden for DJK, da D-maskinen og den
tilhorende vognstamme efterhdnden ferte en nomadetil-
veerelse bdde ost og vest for Storebeelt.

D-maskine gruppens kereklare materiel bestdr af damp
lokomotivet D 826, der udleber af revision i februar 1983,



D 826 pd vej mod Arhus ved
Hovedgérd, 24. marts 1979.
Foto: Jens Larsen.

personvognene DSB Cp 3232, Cp 2872, Cxm 4528, Cu 4011,
der alle er rodmalede i den »gamle« DSB-farve. Endvidere
rddes over personvognene OKMJ Be 12 og LJ Ca 16. De
to sidstneevnte har dog desveerre veeret udsat for uheld
med hver sit hjulleje, hvorfor begge vogne midlertidigt er
ude af drift.

For at kunne imedekomme behovet for en veerksteds- og
lagervogn samt for at skabe mulighed for overnatning for
iseer lokomotivpersonalet, nér udflugtsstammen er pa
langfart, er en gruppe medlemmer under ledelse af Bent
Nathansen géet i gang med at restaurere pakvognen DSB
Eh 6762. Arbejdet startede i sommeren 1979, og man reg-
ner med, at vognen vil veere feerdig til indsattelse i som-
mertrafikken 1980.

| den tid, DJK har haft damplokomotivet D 626, har der
ikke veeret de storre reparationer at foretage; men der er
da blevet udskiftet tre kedelrer, og indgangsrarene er ble-
vet svejst, da de var blevet noget tynde. Endvidere er
overhederen blevet efterset, og den har drillet os en del.
Na&r vi har haft alle overhederelementer ude, svejst dem
og trykprovet dem til 25 kg/cm?, har der ikke g&et lang
tid efter iseetningen, forend den s& velkendte susende lyd
af uteette elementer atter var at here! S& kunne hele re-
parationen starte forfra. | 1979 blev samtlige elementer
udtaget, og 75 pct. af elementerne blev udvekslet med an-
dre, som DJK-medlemmer havde veeret sd heldige at redde
fra ophuggerens skasrebraender.

En enkelt gang har vi mattet reparere gangtoj pd D 826,
da det viste sig, at der var for meget slor i begge kryds-
hoveder; men vi skennede, at det venstre krydshoved var
det veerste, og denne reparation blev sa udfert. 1 begyn-
delsen af november korte vi to dobbeltture mellem Odense
og Esbjerg, og her blev vi beleert om, at det hojre kryds-
hoved faktisk var lige s& slemt som det venstre havde vee-
ret, s& det blev besluttet at reparere det hejre krydshoved
pé maskindepotet i Fredericia pa vej til Esbjerg den forste
gang. Med en forsinkelse p& 114 minutter blev kerslen
fortsat, og reparationen har virket perfekt.

Aret 1979 har veeret et godt &r for D-maskine gruppen
med mange korsler og mange rejsende. Sasonen startede
med tomkoersel af materiel mellem Odense og Arhus den
24. marts for at kere klubudflugt mellem Arhus—Grené-

A

Meditatior i Mariager, 20. maj 1979. Foto: Poul Skov Hansen.
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Randers den 25. marts. Her henstod materiellet til den 20.
maj, hvor der var forspandskersel Randers—Mariager-True
med D 826 og HV 3 pa en klubudflugt. D 826 returnerede
med udflugtstammen til Randers. Cu- og Cxm-vognene
blev sendt til Kege og indgik i den togstamme, der blev
fremfort af OHJ nr. 5 pd @stbanen i anledning af banens
100 &rs jubilzeum den 1. juli. Den 17. juli blev D 826 sendt
til Vemb i godstog for at kere for Vemb-Lemvig-Thyboren
Jernbane i anledning af denne banes 100 &rs jubilzzum.
LJ Ca 16 og Cu- og Cxm-vognene kom fra Kege, og den
20. juli kertes mellem Vemb-Lemvig-Thyboren-Lemvig. |
dagene 28., 29. juli, 4. og 5. august kertes der ogsd pd
Lemvigbanen: Lemvig-Harbosre og retur om formiddagen
og Lemvig-Thyboren og retur om eftermiddagen. Der blev
i togene pa disse dage transporteret 2884 rejsende. Vog-
nene blev derefter sendt til Odense den 23. august, og den
1. september fulgte D 826 efter — atter i afkoblet tilstand.

En foresporgsel pa kersel den 3. august mellem Thorsovej
(Arhus neerbane) og Gunnar Clausens Vej {HHJ) og den 4.
august mellem Hornslet og Ryomgard matte D-maskine
gruppen desveerre sige nej til pd grund af arrangementet
pd VLTJ, men gennem et udmeerket samarbejde kunne
Mariager-Handest Veteranjernbane overtage tilbudet om
kerslen i stedet for D-maskine gruppen.

e Gl

D 826 trak mange rejsende mellem Odense og Fruens Boge i efteraret
1979. Her ses toget under krydsning med et MR-tog i Fruens Boge.
g Foto: Poul Skov Hansen.

Den 16. september startede kerslen for Jernbanemuseet i
Odense mellem Odense og Fruens Bege. Der blev keort tre
dobbeltture hver sendag til og med den 28. oktober, og
ialt befordredes der pa disse syv keredage 5874 rejsende.

Efter kerslen for Jernbanemuseet i Odense troede vi, at
saeson 1979 var slut, men med fa dages varsel blev D-ma-
skine gruppen chartret af DSB til at kere ca. 150 jern-
baneentusiaster fra Nene Vally Railway fra Esbjerg til
Odense og tilbage igen, sd den 2. november korte vi tomt
materiel Odense-Esbjerg, 3. november kortes 93 rejsende
fra Esbjerg til Odense, og de blev kert tilbage til Esbjerg
den 4. november og endelig returnerede toget til Odense
den 5. november.

Endnu et arrangement blev arrangeret i arets sidste maned.
Odsherredsbanen havde fiet bestilling pa et damptog for
Nykebing Handelsstandsforening mellem Holbaek og Ny-
kabing Sj. den 23. december. Da reparationen af OHJ nr.
38 var trukket ud, og da lokomotivet skulle gores »vinter-
kiarte, d.v.s. skulle have monteret sneplov, blev D 826
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lejet til at fremfore dette tog pd OHJ. Sendag den 23. de-
cember transporteredes ca. 1000 rejsende i et togpar
fremfort af D 826 og i avrigt oprangeret af seks OHJ-
vogne. Derefter kunne sason 1979 afsluttes med tomker-
sel til Roskilde, hvor D 826 nu venter pd nye og spaendende
opgaver i 1980.

Lokomotivforer Bertram Jensen, Redby, dod

Den 5. februar modtog vi det triste budskab, at lokomotiv-
forer Bertram Jensen var afgdet ved deden.

Mange ved Museumsbanen har arbejdet sammen med
Bertram, og endnu flere kendte denne ranke, rolige og
gemytlige mand. Trods en betydelig aldersforskel arbej-
dede og hyggede Bertram sig pd bedste vis med det
ovrige Museumsbanepersonale.

Bertram Jensen var fodt i Kebenhavn, og her blev han
uddannet som maskinarbejder. | 1919 fik Bertram Jensen
ansattelse som lokomotivfyrbeder ved Lollandsbanen. Han
overgik til Nakskov-Redby banen i 1926, hvor han blev
motorvognsferer. Ved banens lukning i 1953 blev Bertram
Jensen pensionist kun 57 8r gammel. Bertram fandt et an-
det job indenfor »branchen«, idet han i nogle &r derefter
korte som lokofarer pa sukkerfabrikken i Nykobing F. Se-
nere fik Museumsbanen glaede af Bertrams kunnen og
viden, for han var nasten fast lokoforer pa alle hverdags-
seertog i de sidste &r i 60-erne og de forste ar i 70-erne.
Flere tusinde glade rejsende har han roligt og sikkert
befordret mellem Maribo og Bandholm. Beredvilligt har
Bertram besvaret alle de sporgsmal, passagererne stillede
ham, og mange bern har af ham féet en letfattelig forkla-
ring p& et damplokomotivs virkemade.

Da Bertram ikke mere folte sig helt tryg ved at std pa
forerpladsen, holdt han op med at kore tog. Vi sé dog
jeevnligt Bertram og Esther Jensen ved lokalafdelingens
meder, hvor vi havde det rart sammen. | det sidste halve
ars tid var Bertrams helbred ikke helt godt, og han fik
ikke lov til at opleve foréret endnu en gang.

Vi, der har tilbragt utallige timer sammen med Bertram,
vil savne hans nzervaereise og gode humer. Vi har mistet
en god ven, men vi har minderne om mange, dejlige ture
ad Bandholmbanen sammen med ham. Vi husker ogsé det
specielle »bertramske« flojt, som kun han kunne f& »Kjoge«
eller »Faxe« til at udstede!

/Eret veere Bertram Jensens minde.
Ole J.



KOFODS KOD OG VIKTUALIE

Knudshovedvej 51
Nyborg
Tif. (09) 31 46 51

Alti 1. kl. ked, flaesk
og hjemmelavet palaeg

Platter og smerrebrod leveres pd bestilling

BJARNES FRIKBB
MARKED

v/ BJARNE HANSEN
Havepladsvej 136 — Fredericia

TIf. (05) 92 06 74

Alt i kolonial — konserves — dybfrost

Vine — Spirituosa — Tobaksvarer

MF-HOBBY

v/ Arne Jensen

Middelfartvej 132 — Odense
TIf. (09) 16 60 30

Stort udvalg i hobbyartikler

Fleischmann og andre geengse meaerker i

modeltog

Uemb ~ ,Eeﬂwig -
Z/u;[mzan ieuzbane

Hjemmelavet medister — Leverpostej — Spegepolse

Pélaeg — 1. kl.s varer fra FAGMANDEN...

Bandholm 1
Slagterforretning |

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

e
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Industrigade — Assens
9550 Mariager

Tiv. (08) 58 34 22

»Gardenia«

v/ Finn Andersen

Bredgade 41 — Langé
TIf. (06) 46 11 65

Alt 1 arstidens friske frugt, gront og

blomster

Moderne binderi

DQKONOMI

© SPAREKASSEN

LANGA - TELEFON (06) 46 13 22

STEVNSTRUP — TELEFON (08) 46 71 77

BANEGARDSRESTAURATIONEN
v/ Sonja Overgaard

Ribe — TIf. (05) 4203 16

Et godt sted at modes med vennerne

GRAND HOTEL

Ostergade 24 — Struer
TIf. (07) 8504 00

BYENS SPISESTED
Moderniserede vaerelser med bad og toilet
TIf. pé alle vaerelser

Fjernsynstue med Farve-TV

Nar De besoger Vrads Sande Jernbane,
sa nusk

Veteranbanens Restauration
Vrads Station — TIf. (05) 7562 20

Det gode spisested med de fornuftige priser

Selskaber modtages indtil 100 kuverter

Velkommen hos Conny og Finn Knudsen



