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Oplev en 16 dages rejse med den mest legenda-
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Endnu er der ikke pladsproblemer i to-
gene pad DJK's veteranjernbaner, hvor
man i tilfeelde af flere rejsende — som
her ved MHVJ - blot lader driftsbesty-
reren koble endnu en vogn til toget.
Foto: Ole-Chr. M. Plum.

20. argang April/Maj 1980 Nr. 2

En idé — og hvad den medforte.

Under denne overskrift skrev en af feedrene til Mariager-Handest Veteran-
jernbane, Bent Dyrholm, i 1970 om MHVJ's tilblivelse i heftet »Fra MFVJ
til MHVJ«.

Her i det tidlige forar 1980 er det nzesten ikke til at forstd, at det nu er
10 &r siden, at det forste ordineere tog korte p& MHVJ og samtidig naesten
15 &r siden, at de forste ideer til Dansk Jernbane-Klub's anden veteranjeri-
bane pé en del af den i 1966 nedlagte Mariager-Farup-Viborg Jernbane
opstod.

Fra den forste tilladelse til korsel pd straekningen mellem Handest og Ma-
riager blev givet i 1966, kom der til at g& mere end fire &r, forend kon-
trakten med Mariager kommune om benyttelsen af sporet kunne under-
skrives den 30. november 1969. Og endelig den 2. maj 1970 kerte indviel-
sestoget pd MHVJ efter mange skriverier, bl.a. gennemforelsen af Lov nr.
76 om veteranbaner, der blev vedtaget i Folketinget 13. marts 1969.

Gennem de sidste 10 8r har MHVJ udviklet sig til at veere en veteranjern-
bane, der kerer i gode faste former efter samme principper som ved en
dansk privatbane. Den frivillige medarbejderskare har gennem &rene ud-
dannet sig til de mange hverv, der er ved en bane, og mange nye ansigter
er kommet til for gennem et godt kammeratskab at skabe et levende
jernbanemuseum med sével damp- som motortog i et rigtigt privatbane-
miljo.

Det er pd sin plads her at takke alle, der gennem &rene har sluttet op om
MHVJ og specielt til dem, der ikke gav op i »papirkrigen 1966-69«.

Dog har der hele tiden vaeret en stor mangel ved vor ti 8r gamle bane,
nemlig en remise og et veerksted. Ved 10 ars jubileeet er opforelsen af
sadanne bygninger dog ved at blive en realitet, bl.a. ved erhvervelsen af
en del af grunden, hvorpd den gamle MFVJ-remise i Mariager |4. P4 de
gamle fundamenter skulle MHVJ gerne i lobet af kort tid have opfert en
remise til lokomotiver og motorvogne. | DJK's bestyrelse er det os meget
magtpéliggende at fa disse planer realiseret, og derfor beder vi hvert en-
kelt medlem hjeelpe os med dette enten ved at skaffe os penge ved at
kere pa vore baner i den kommende sommer — gerne sammen med ven-
ner og bekendte — eller ved at kebe Deres jernbanelitteratur gennem fore-
ningens Salgsafdeling. Naturligvis er vi ogsé glade for bidrag, og skal ikke
undlade at nzevne muligheden for fradrag i skat ved gaver over 100 kr.
til DJK.
Ole-Chr. M. Plum og Birger Wilcke.
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Mariager-Handest Veteranjernbane

fylder 10 ar

Af Hans Jorn Fredberg

Under den store belge af banenedlaggelser i 1960-erne
undgik heller ikke Mariager-F8rup-Viborg Jernbane sin
skeebne. Denne, landets yngste privatbane, &bnedes for
drift den 1. juli 1927 og bestod egentlig af to selskaber,
Mariager-Farup og Viborg—Farup, med hver sin bestyrelse,
men med driftsfeellesskab. Banen gav aldrig overskud,
og nedlaeggelse var pé tale i 1939, men krigen og senere
modernisering med bl.a. skinnebusser reddede banen.
Midt i 1960-erne matte banen give op. | 1965 blev person-
trafikken indstillet p& straekningen Viborg—Farup og hele
banen blev nedlagt den 31. marts 1966.

De sidste ar fremfortes de fleste persontog pa Mariager-Farup-Viborg
Jernbane med skinnebusser. MHVJ har ogsa anskaffet danske skinne-
busser. Her er AHJ Sm 14 i Farup, 11. november 1973.

Foto: Ole-Chr. M. Plum.

Imidlertid var der i Mariager f& ar for banens nedlaeg-
gelse blevet oprettet et bitumenlager, der kun kunne for-
synes pr. jernbane. Dette lager matte nedleegges, sifremt
banens drift blev indstillet. Mariager kommune var natur-
ligvis ikke interesseret i at miste denne arbejdsplads.
Kommunen foretog derfor det enestdende skridt at kebe
banelegemet Mariager-Farup samt banens bygninger i
Mariager, saledes at kommunen den 1. april 1966 kunne
&bne den forste kommunalt drevne godsbane i Danmark.
Togfremforelsen og vedligeholdelsen af banen blev vare-
taget af DSB efter overenskomst. Stationsbygningen blev
indrettet til kommunekontor og remise og veerksted solgt.

Bestyrelsen i Dansk Jernbane-Klubs nordjyske afdeling
ojnede her muligheden for at realisere dremmen om en
jysk veteranjernbane i lighed med den, der fire &r for
inden var oprettet mellem Maribo og Bandholm. Mariager
kommune var positivt indstillet til tanken, og man gik i
gang med at soge de nedvendige tilladelser hos DSB
samt at tegne forsikring.

Der blev fort mange og lange forhandlinger med myndig-
hederne. Abningsdagen blev fastsat flere gange og ud-
skudt. [ foraret 1968 modtog banens initiativtagere med-
delelse om, at kerse! ikke kunne tillades, da der ikke var
lovhjemmel for banens drift. Heller ikke statsbaneloven
indeholdt de fornedne bestemmelser.

Der var derfor ikke andet at gore, end at soge en lov ved-
taget i folketinget. Lovforslaget blev fremsat i oktober
1968, og loven vedtaget den 13. marts 1969 som lov nr. 76
om veteranbaner. Ifelge loven kan tilladelse til drift af
veteranbaner gives til kommuner, der ejer den pégaldende
banestraekning. Mariager kommune sogte straks og fik
koncession for 10 &r fra den 1. juli 1969,

Dermed var besveerlighederne ikke overvundet. Forsik-
ringssporgsmalet skulle loses. Et tidligere tilbud p& 1.000
kr. pr. ar blev forhojet til 25.000 kr. pr. 8r. Dette var na-
turligvis mere, end banens drift kunne baere. En omtale i
dagspressen forte med sig, at et dansk assurancefirma

- L -

MHVJ's stolthed, damplokomotivet HV 3, for fuld damp ved Lunddalen
ved starten af saeson 1972, Foto: MHVJ.
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tiloed en forsikring fra Lloyds i London til en preemie pd
1.750 kr. pr. ar. Denne forsikring skyndte man sig at
tegne.

Herefter var alle hindringer ryddet af vejen, og MHVI
kunne indvies den 2. maj 1970. Indvielsestoget afgik fra
Mariager kl. 1530 og medferte repreesentanter for privat-
banetilsynet, Arhus amt, Mariager kommune, DJK samt
hele personalet ved MHVJ. Om aftenen var Mariager
kommune veert ved en festmiddag for alle deltagerne pé
Hotel Mariager.

Den folgende dag, sondag den 3. maj, blev banen abnet
for publikum. Den forste szeson strakte sig helt til den
27. september, og der kortes tre dobbeltture hver sondag.
Alle tog blev fremfort af damplokomotivet VLTJ 5. Der
blev i den forste seeson befordret ialt 6.025 rejsende.

Allerede fra sasonen 1971 blev antallet af dobbeltture
udvidet til seks, hvoraf de tre fremfortes af motormaterie!,
hovedsagelig triangelvognene APB M 1 og FFJ M 1210. Pa
trods af den udvidede toggang befordredes kun ialt 7.421
rejsende. Denne kereplan holdt sig til og med szesonen
1973. Dog blev togkrydsningerne, der i 1971 havde fundet
sted i V. Torslev, fra og med 1972 forlagt til True.

| True residerede stationsbestyreren det forste ar i mo-
torvognsbivognen RHJ D 8, der blev kert ud fra Handest
i forste tog om morgenen og tilbage igen i sidste tog. Fra
1972 anvendtes et tidligere bremsehus som stationskon-
tor. Denne ydmyge »bygning« blev i 1978 aflost af det
nuveerende hus med kontor og delvis 8bent venterum.

Fra 1971 blev det nyistandsatte damplokomotiv HV 3 ind-
sat i driften, og dette lokomotiv har siden fremfort samt-
lige damptog pd banen. Motortogene blev fremfort af
APB M 1, FFJ M 1210 og HHJ M 2, der blev lejet af
Hads-Ning Herreders Jernbane i 1972. Desuden er en del
motortog fremfort af skinnebusserne AHTJ SM 1 og HBS
SM 210.
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Motorvognene APB M 1 og FFJ
M 1210 har gennem &rene frem-
fort mange persontog pd MHVJ.
Her er APB M 1 sammen med
pakvognen AHJ Em 78 pa vej
ned mod Mariager en martsdag
i 1972, Foto: Ole-Chr. M. Plum.

I 1973 begyndte overhederen i HV 3 at vise svaghedstegn
og maskinen blev udtaget af driften for istandseettelse.
Dette medforte, at der kun gennemfartes to dobbeltture
med motormateriel i 1974. Antallet af rejsende, der i 1972
udgjorde 8.391, faldt i 1973 til 6.136 pé grund af besveer-
lighederne med HV 3 og deraf folgende erstatningskersel
med motormateriel. | 1974 faldt rejsetallet til 3.119.

HV 3 blev atter afgivet til driften i eftersommeren 1974,
s4 den kunne fremfore togene under Arhus Festuge-
arrangementet.

Efter depressionsarene 1973 og 1974 begyndte en ny
fremgangsperiode for banen. HV 3 var klar igen, og kere-
planen for 1975 indeholdt fem dobbeltture, to med damp-

-,,’“’,'.
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lLiahed.

MHVJ byder pa gode fc med forskellige togtyper og
varierende landskaber. Her er APB M 1 og FFJ 1210 »fanget« ved True,
11. november 1979. Foto: Ole-Chr. M. Plum.




Motorvognen M 2, der er lejet
med forkobsret af Hads Ning
Herreders Jernbane, med person-
tog i Vester Torslev, 17. novem-

ber 1974.
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lokomotiv og tre med motormateriel. Antallet af rejsende
steg til 6.181 i 1975. Denne koreplan har veeret geeldende
siden. | 1977 indlagdes dog to dobbeltture med motor-
vogn mellem Mariager og True pé lerdage i hojsasonen.
Antallet af rejsende steg stot og ndede i 1979 det hidtil
hgjeste, nemlig 10.240.

| efterdret 1977 matte de hidtidige lokaler pa Mariager
station remmes, da de skulle bruges af kommunen i for-
bindelse med udvidelse af administrationsbygningen. Ba-
nen stod dermed uden tag over hovedet, og medlemmerne
métte i vinteren 1977/78 krybe sammen omkring spare-
ovnen i veerkstedsvognen.

Problemet med opholdslokaler blev midlertidigt klaret i
fordret 1978 ved kob af en skurvogn fra A/S Frichs. !
sommeren 1978 lykkedes det at leje en 2V»-veerelsers lej-
lighed i Mariager til brug for ophold og overnatning.

| forbindelse med fraflytningen af lokalerne pa Mariager
station lovede kommunen at opfere en kombineret kontor-
og ventesalsbygning til brug for MHVJ og rutebilerne.
Bygningen var ikke faerdig i 1978, hvorfor en personvogn
blev indrettet til midlertidigt stationskontor. Den ny sta-
tionsbygning samt nye perroner blev taget i brug i 1979.

Mens problemerne med opholds- og kontorlokaler i Maria-
ger var blevet last pd en sardeles tilfredsstillende méde,
stod remise- og vaerkstedsproblemerne stadig uleste. Med
henblik pa opferelse af en mindre remisebygning pé area-
let vest for MFVJ's tidligere remise, optog driftsudvalget i
efterdret 1978 kontakt med Mariager kommune, der var
villig til at udleje arealet.

Et firma blev bestilt til at foretage jordbundsundersegel-
ser. Inden disse undersegelser ndede at blive foretaget,
nedbraendte MFVJ's tidligere remise den 13. marts 1979
(forevrigt pd 10 ars dagen for veteranbanelovens vedta-
gelse i folketinget). Ejeren af remisen gnskede ikke at
genopfere denne, men mageskiftede grunden med en in-
dustrigrund tilherende Mariager kommune.

Driftsudvalget optog forhandling med kommunen. Disse
forhandlinger forte til, at DJK kebte 2.500 m? af grunden
med fundamenter. Det er herefter hensigten at opfore en
remisebygning, og driftsudvalget arbejder i skrivende stund
med disse planer.

De forste 10 &r pd MHVJ har til tider veeret brydsomme,
men sd meget desto mere gleeder man sig over de op-
ndede resultater. | de forlebne 10 &r har de skiftende drifts-
udvalg hele tiden arbejdet hen imod at f& MHVJ til at
fremstd som privatbanen af igar. Allerede det forste
driftsudvalg inds&, at MHVJ aldrig kunne blive en mu-
seumsbane, alene af den grund, at materiellet ikke er
sarlig gammelt. Det har alt sammen veeret anvendt i or-
dineer trafik til ind i 1960-erne.

Alene MHVJ's forholdsvis lange straekning med mellem-
stationer og trinbreetter og sdgar en overgangsstation til
DSB, indbed til forsoget pa at genskabe privatbanen. Selv
MHVJ's organisation, ledelse og drift er opbygget som en
privatbanes.

Ingen andre danske veteranbaner har s enestdende drifts-
muligheder som MHVJ. Mulighederne er seogt udnyttet
bedst muligt. Der er to togstammer i brug hver driftsdag.
MHVJ har som den eneste danske veteranbane egne sik-
kerhedsmaessigt betjente stationer med togkrydsninger.

Ved jubilzeet skal lyde en tak, forst og fremmest til de
medlemmer, der har brugt en stor del af deres fritid pa at
f& MHVJ til at rulle, til vore tilsynsforende, til Mariager
kommune og til DJK's bestyrelse for deres aldrig svigten-
de interesse for MHVJ. Det vil ogsd veere p& sin plads
her at rette en varm tak til DSB og privatbanerne, der har
stottet os med gode rdd og vejledning.

Store opgaver ligger forude, ikke mindst opforelse af en
remisebygning i Mariager kraever en--overordenttig stor
indsats og et ubrydeligt sammenhold om MHVJ.
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HVOR SKAVT DET GIK

»Den Skeeve Bane«

af Jens Larsen

Et af de veesentligste led i de omfattende nedleeggelser pa
DSBs sidebanenet i 1971 var udraderingen af publikums-
kareplanens straekning 88, Esbjerg-Brande-Silkeborg—Ran-
ders, kaldet »Den Skaeve Bane.

Denne straekning, der gennemskar Midtjylland fra sydvest
til nordest, var fra sin abning i flere tempi i &rene 1908--
1920 tilteenkt en central rolle i det jyske jernbanenet, idet
den skulle betyde en lettere adgangsvej for eksporten fra
Nord- og Midtjyllands landbrug til det uhyre vigtige engel-
ske marked, hvortil allerede dengang sterstedelen af
landbrugseksporten udskibedes over Esbjerg. Samtidig
skulle hele strezkningen selvfelgelig »binde« Jyllands vest-
lige og estlige egne teettere sammen. Endnu en vigtig &r-
sag til anlezgget var, at banen ogséd skulle skabe bedre
trafikforhold i de midtjyske hedegne og séledes dels give
mulighed for begyndende industrialisering og dels opfylde
det behov, landbrugerne p& de magre jorder havde for
bl.a. tiltersel af mergel.

Forveniningere til den nye bane var — som altid - store,
og i mange ai opfyldte banen da ogsa sine formal til fulde;
ja, for byer som Esbjerg, Grindsted, Brande og Silkeborg
har bancn ganske givet veeret af afgorende betydning, men
ogsd de mindre byer langs banen ned godt af alle de for-
dele, det gav at have en jernbane i neaerheden.

Desvenrre begyndte det hurtigt at g4 ned ad bakke; bilis-
men hovde holdt sit indtog. Og seerlig de talrige fragt-
mand, dsr ganske uantastet kunne underbyde banen og
tappe den for de veerdifulde transporter, betod ganske al-
vorlig konkurrence for den forholdsvis nyetablerede streek-
ning allerede i de forste mellemkrigsdr. Og med person-
trafikken stod det snart ligesd galt til; keretiderne var sa
rigelige, og togene s& fa, at selv den mest ubehagelige og
raslende rutebil var et brugeligt alternativ.

En delstreekning, der endnu lever: Hjellund-Brande. Her godstog med
MT 167 som treekkraft, 20 november 1978. Foto: Jens Larsen.
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Som det ses af de fi& togafgange, er Laurbjerg helt sygnet hen, siden
banen til Silkeborg forsvandt i maj 1971.

Forst efter anden verdenskrig fik man indsat hurtigere
tog i storre stil og helt adskilt person- og godstrafikken —
i de sidste &r havde man gennemgéende iltog, der kun
standsede ved bystationerne, men det var for sent og for-
sogene pé& forbedring méske ikke sd& genemforte som
onskeligt, og da slet ikke tilstreekkelige under den utrolige
vaekst, privatbilismen gennemleb i takt med velfeerdsstig-
ningen i de »glade 60ere«. Denne udvikling medforte, at
den i forvejen lidet imponerende persontrafik snart svandt
ind til noget naer minimum.

Godstrafikken havde alle dage veeret banens eksistens-
berettigelse, og den var da ogsé i meget leengere tid end
persontrafikken af veaesentlig betydning. Men et alvorligt
grundskud fik den, da DSB begyndte at fore transittrafik-
ken over Fredericia, og veerre blev det, da elvaerkerne i
slutningen af 60’erne besluttede at forlade brunkullene
som breendsel. Til trods for, at lastbilerne ogsd her tog
mange transporter, var det dog stadig en transportartikel
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af afgerende betydning, der her forsvandt — utallige var
de vognladninger brunkul, der i &renes leb havde rullet
hen over »Den Skeeve Bane« til Arhus og Esbjerg. Beravet
denne s& vigtige transportartikel var banen i den bane-
fiendske tid sidst i 60'erne prisgivet.

Med stagnerende persontrafik og meget kraftigt faldende
godstrafik var banen et kesrkomment offer for en af de
utallige kommissioner, der igennem tiderne har segt efter
besparelser inden for statsbanerne — hvad var lettere end
at nedleegge denne bane, der s abenbart havde udspillet
sin rolle..?

Og den 22. maj 1971 - en af de sorteste dage i dansk
jernbanehistorie, med nedlaeggelsen af et hidtil ukendt an-
tal DSB streekninger — var ogsd sidste dag med ordinser
persontrafik pd »Den Skeaeve Bane« — for sidste gang tog
en Mo-vogn turen tveers gennem Midtjylland — fra de
skovkleedte bakker i est, gennem de flade hedeegne med
de s& karakteristiske leehegn til den nzesten marsklig-
nende egn mellem Bramming og Esbjerg.

Drantum var allerede nedlagt som station for 1971. | efterdret 1977 blev
sporet fjernet pa denne strakning. Billedet er fra 28. juli 1977.
Foto: Soren larsen.

Alt horte trods alt ikke op med persontrafikkens forsvin-
den; flere steder p& den ca. 144 km lange straekning
Laurbjerg—Bramming rullede godstogene videre, og ger
det den dag i dag.

P& den nordligste delstraekning, Laurbjerg-Silkeborg,
havde den lokale godstrafik aldrig veeret af sterre dimen-
sioner, alligevel forsegte man at opretholde udveksling af
vognladningsgods i Thorsg med rangertraek fra Langa.

Men heller ikke denne sidste rest af trafik kunne fort-
seette. Manglende kommunal opbakning og stadig faldende
transporter medfarte, at DSB indstillede korslerne efter ret
kort tid. Herefter var den 37,4 km lange streekning totalt
nedlagt. Og snart begyndte den triste sidste akt s& -
sporoptagningen; — man startede i Laurbjerg med et par
troljer, og langsomt arbejdede man sig til Silkeborg, hvor
arbejdet afsluttedes i 1975.

De bedste skinner fra streekningen blev delvis genanvendt
pa Thybanen, hvor sporets tilstand pa visse delstreekninger
ledte tanken hen pa »bandjern«, for tilforslen af de »nye«,
brugte skinner. At denne genbrugslosning sd medferer
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Foto: Seren Larsen.

Hensatte Gkims-vogne ved Bladhej, 23. august 1977.

steerkt forogede vedligeholdelsesomkostninger er et andet
problem, der &benbart métte vige for det ajeblikkelige
behov.

»Den Skave Bane«s midterste delstraekning, Funder-Bran-
de, gik det ikke helt s& sorgeligt efter persontrafikkens
bortfald, idet Brande-Hjollund opretholdtes som godsbane
for udveksling af vognladningsgods i Ejstrupholm og Hjol-
lund. Det er her iseer Hjellund, der har betydning pé
grund af de meget omfattende skeervetransporter. De fle-
ste hverdage &ret rundt henter et rangerlokomotiv, litra
MT, fra Herning et antal lastede skaervevogne i Hjollund.
De store skeervetransporter giver fra tid til anden anled-
ning til seertog af betragtelig storrelse; ogsd militeer-
seertog kommer af og til bla. til Hjollund.

Godstrafikken til/fra Ejstrupholm er derimod af langt rin-
gere omfang. Naevnes kan det dog, at en stedlig produkt-
handler i 1975 tog sig kerligt af to Scandia-skinnebusser
med tilharende bivogne fra VLTJ.

Den sydligste halvde! af delstreekningen Funder-Brande
synes saledes sikret overlevelse nogle ar endnu, helt i
modszetning til samme streeknings nordlige del — Funder—
Hjollund. | foréret 1977 blev sporet p& denne meget natur-
skenne straekning, der ogsd omfatter Funder bro, broen
over Herning-banen, optaget af troljer. Selve brokonstruk-
tionen henligger stadig uberart, og et par skinneleengder
pa selve brofaget har da ogsé féet lov til at blive liggende.

»Kartoffelbanen«, Filskov-Grindsted, lige for TKVJ-overforingen. Her ses
traktor 261 med kartoffelvogn, litra Gs, 15. september 1977. Nu er
sporet fjernet. Foto: Soren Larsen.



»Den Skeeve Bane«s sydligste del, de 68,1 km fra Brande
til Bramming, fik en skabne nzesten svarende til den
netop omtalte for delstreekningen — d.v.s. stilstand pa den
nordligste del og godstrafik i syd!

De forste par kilometer syd for Brande blev optaget alle-
rede i 1972-73, og herefter 18 sporet sydpa hen en del &r,
hvor det eneste skinnekeretoj, der ndede helt op til Dran-
tum-omradet, var troljen med ukrudtssprajtetoget.

P& fribane mellem Blahej og Filskov stationer blev i 1976—
77 henstillet mange hundrede godsvogne af litra Gkims,
der i én sammenhsngende raeekke, kun afbrudt ved de f&
overkorsler, uden diskussion udgjorde Danmarks mest
mastodontiske godstog. Vognene var synlige adskillige
kilometer veek i det flade landskab.

I eftersommeren 1977 blev alle vognene igen fjernet, de
skulle sendes til ophugning i Odense. Mange dage korte
Grindsteds rangertraktor mod nord og hentede en halv
snes vogne - flere kunne de ikke vaere i et traek, da
vognene, trods den ede placering, var en del odelagte af
heerveerk og bl.a. ikke havde normal bremseevne. Vognene
skulle fjernes, fordi ogsd streekningen Drantum-Filskov
skulle optages - svellerne skulle anvendes p& den vest-
jyske leengdebane, hvor talrige sveller stammede fra
30'erne, og séledes treengte hardt til udveksling. Nye
sveller havde man ikke rad til.

Og 19. september 1977 gik den ogsd fra Karup-banen kend-
te kran 156 i aktion ved Drantum, og var kun et par mane-
der senere ndet de ca. 16 km sydpéa til Filskov. Det er vel
ikke s& underligt, at kran 156 i visse jyske entusiast-
kredse er kendt som »slagterenc.

Grindsteds rangertraktor kerte i flere &r rangertraek til
Filskov, udelukkende Gs-vogne til en stedlig kartoffel-
eksportor, hvorfor denne vel nok Danmarks mest ukendte
godsbane meget naturligt kaldtes »Kartoffelbanen«. Kors-
lerne blev dog indstillet, da DSB meddelte, at man for
eller senere ville fjerne sporet til Grindsted ~ d.v.s. trans-

Grindsted stations sporterraen
som det ser ud i dag. Bag pak-
huset anes den i 1976 opferte
traktorremise. Hjeelpetoget kom
fra Fredericia, da det ordinzere

godstog afsporedes,
23. maj 1979.
Foto: Jens Larsen.

»Kartoffelbanen« nzer Grindsted. Til hojre ses motortrafikvejen, der fort-
sezetter ind over det tidligere stationsterreen, 23. maj 1979.
Foto: Jens Larsen.

porterne ikke kunne baseres pa skinnebunden transport
fra Filskov. Og i efterdret 1979 har DSB sa gjort alvor af
»truslen« og fjernet de sidste kilometer spor til Grindsted.

I Filskov findes for oevrigt en betonviadukt som eneste
passage over jernbanen, der da ogsa deler byen i 2 dele —
til trods for, at selve sporet forleengst er fjernet. Denne
viadukt er og har veeret genstand for et storre politisk
slagsmal, og indgik endda i valgkampen forud for kom-
munevalget i 1978, hvor et borgerligt parti, der, udfra
onsket om at beskytte det »naere samfund«, lancerede sine
kandidater til s8vel amtsrdd som kommunalbestyrelse un-
der et krav om ejeblikkelig fiernelse af viadukten i Filskov.

DSB vil dog ikke ga med til, at viadukten forsvinder, uden
garanti for, at der, hvis banen engang i en lysere fremtid
bliver genébnet, atter star en viadukt i Filskov — uden om-
kostninger for etaten, s& mon ikke viadukten bliver lig-
gende en tid endnu.

Grindsted er nok en af de sorgeligste byer at komme til,
hvis man er tilheenger af kollektiv trafik — alt synes hel-
lizet bilismen, og selve banegdrden er en chokerende op-
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Her ses MT 164 med godstog
mod Bramming syd for Grind-
sted. | baggrunden skimtes en
tidligere bro for TKVJ over sam-
me vandleb, som lokomotivet
passerer. 28. september 1977 .
Foto: Seren Larsen.

levelse for den, der tanker pd, at denne midtjyske by en-
gang var medepunkt for jernbaner fra 6 forskellige ret-
ninger. Nu er den eneste rest — godsbanen til Bramming —
levnet et par spor leengst vaek fra den tidligere stations-
bygning, der nu bl.a. bruges til rutebilstation. Hele det

tidligere stationsareal domineres dog totalt af motor-
trafikvejen, der nu maser sig tveers over de tidligere per-
roner.

Godsbanen Bramming-Grindsted trafikeres alle hverdage
af rangertraek fra Esbjerg. Traekkraften har som regel vee-
ret Mt- eller Mx-lokomotiver, men er fra K 79 sat op til
Myv, der har fiet dispensation til at kore p& denne streek-
ning af samme arsag.

Nu keres normalt kun et togpar, men sa sent som i K 76
kerte man ogsd et eftermiddagstogpar til Grindsted, hvor

SKAGENBANEN

Skagen

Telefon (08) 44 10 15
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iseer Grindstedveerket bidrager til banens overleven med
omfattende transporter af kemikalier o.l. Ogsé flere af
stationerne syd for Grindsted har store transporter, sa alt
taget i betragtning er Bramming-Grindsted nok en gods-
bane, der er sikker pa at overleve et godt stykke ud i
fremtiden.

Bramming, 14,4 banekilometer fra Laurbjerg, er det sydlige
endepunkt for »Den Skeeve Bane«. Ogsd her er der til-
bagegang at spore, bl.a. sporene 1 og 2 er nesten fjernet,
hvilket medforer, at tog til/fra Grindsted ma rangere igen-
nem stationen. Endnu et tegn pa, at banen, trods forholds-
vis god godstrafik, kun er en fattig rest af tidligere tiders
transportvej for landbrugseksporten fra store dele af Jyl-
land.

Hele straekningen fra Laurbjerg til Bramming ligger bane-
legemet stadig intakt, ogsd pd de straekninger, hvor spo-
ret er taget op, idet DSB ikke leengere mé afhende area-
ler fra tidliger banestrakninger, hvis der er en mulighed
for, at de senere kan anvendes til deres oprindelige for-
mal igen. Denne regel geelder dog i parentes bemaerket
ikke overalt — en del af de tidligere baneterrzener fra
Herning-Viborg banen er nu solgt til byggegrunde og vej-
bygning. S& om DSB vedblivende vil undlade at salge
arealerne fra »Den Skaeve Bane«, er nok desveerre et abent
spargsmal . . ..

Denne artikel har drejet sig om banelegemets, straeknin-
gens skaebne, snarere end at berette om nedlaeggelsens
konsekvenser for de berorte lokalsamfund, hvoraf mange
har faet et i forvejen ganske utilstreekkeligt kollektivt
trafiktilbud yderligere reduceret; ja, flere af de berorte
omréder er i dag uden nogen form for kollektiv trafik, hvis
man da ser bort fra skolebuskersel o.l.

Efterskrift: Nogle vil maske sporge, hvorfor banen kaldtes
»Den Skzeve Bane«. Grundene hertil kan vaere talrige. De
mest neerliggende er nok, at banen i sit leb pegede mod
Kebenhavn eller Arhus, og at den rent faktisk lab pa skré
(leb skaevt) ned gennem Jylland.



PWS 1979

PA DENNE KORTSKFIFSE AF SKOTLAND
_“-.,IER MARKERET JERNBANELINIEN FRA
" EDINBURGH TILABERDEEN SAMT DE
,’:LOKALITEFER, DER ER OMTALT | ARTIK-

LENS VIGTIGSTE AFSNIT. \

100 KILOMETER
i

Af Povl Wind Skadhauge

Anledningen

Aret 1979 var rigt pa jubileser inden for jernbanens verden
- og verdens jernbaner, eftersom det ikke blot var i Dan-
mark, der i svundne tider haendte meget, som man havde
god grund til at mindes efter forlabet af et rundt antal ar.
F.eks. fandt en stor, men sorgelig begivenhed sted i Skot-
land i 1879. Den 28. december styrtede en del af Tay-broen
ned under en orkan og rev et helt tog med sig i dybet. Der
var ingen overlevende. Alligevel er det ikke tabet af men-
neskeliv, der »udmeerker« denne katastrofe, heller ikke,
hvis man begraenser sit synsfelt til britisk omrade. Og
skant de ekonomiske tab var svimlende hoje, er det pé
ingen mé&de dem, der ger Tay-broens sammenstyrtning til
noget szerligt, ndr man kaster blikket hundrede &r tilbage.
Nej, det er selve haendelsesforlobet og omstaendighederne
omkring det. Det hele er badde noget af det uhyggeligste,
man kan tenke sig, og samtidig er der ikke noget andet
ulykkestilfeelde, der rigtigt ligner det. Derfor denne artikel,
selv om vi nu er ndet ind i 1980. Og derfor dens lante titel,
som man ofte har spegt med. Men her skal BORTE MED
BLASTEN tages i fuldt alvor for palydende.

Stedet og planerne

Begivenhedernes scene er Firth of Tay (Tay-fjorden) i det
ostlige Skotland. Ud i den lsber flere floder, blandt dem
Tay. Somme tider har fjorden dog veeret opfattet som
denne flods yderste del, selv om dens bredde er af en
helt anden sterrelsesorden end pd selve flodstraekningen.
Dette naevnes kun for at imedegd eventuelle misforstéel-
ser, og efter geengse geografiske begreber er det en fjord,
man matte bygge en mellem tre og fire kilometer lang
jernbanebro over. Bygherren var North British Railway
Company, og formalet med at bygge en bro her var at

komme frem sydfra til Dundee uden at skulle hindres af
feergeoverfart og uden at skulle veaere afhaengig af noget
andet jernbaneselskab. Hvis man korte over Perth leengere
mod vest, hvor Tay faktisk er en flod, matte man nemlig
benytte Caledonian Railway's spor mellem Perth og Dun-
dee.

Siden midt i 1800-tallet havde der bade her og laengere
mod syd over Forth-fjorden veeret overfart med jernbane-
faerger. Planer om en bro over Tay blev dog allerede frem-
sat i november 1864. De strandede, fordi havnebestyrelsen
i Dundee modsatte sig det foresldede under henvisning til
risikoen for pdsejling. Et par &r senere kom et nyt projekt
frem. Beliggenheden var nu @ndret noget, men heller ikke
i denne omgang kom man videre; skonomien stillede sig
hindrende i vejen. Tanken blev dog ikke opgivet, og i 1870
var man naet sd langt, at en Underhus-komité blev nedsat
for at behandle en ansegning fra North British. Den til an-
leegget nedvendige lov skulle naturligvis ogsé foreleegges
i Overhuset, hvor en anden komité matte tage sig af »stab-
ler af papir«. Men sagen kom igennem, og »et af de mest
gigantiske foretagender i moderne tid« (som man udtrykte
sig dengang) &bnedes for passagertrafik 1. juni 1878.

Ingeniaren

Tay-broen blev projekteret under ledelse af Thomas Bouch.
Han blev fedt 22. februar 1822 i Thursby, Cumberland. Han
var civil enginer (i ordets engelske betydning: bygnings-
ingenior), og han lzrte sit fag under Larmer pd Lancaster
& Carlisle Railway. | januar 1849 ansattes han - endnu
kun 26 & gammel — som ingenigr for Edinburgh & Northern
Railway, der med tiden blev en konstituerende del af foran
omtalte North British. Bouch sad kun i denne stilling i et
par &r; han forlod den igen i 1851 for at ga ind i privat
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virksomhed. Men forinden havde han gjort sig bemaerket
ved at projektere verdens forste anleg for overforsel af
jernbanevogne med faerger, over Forth og Tay. De var til
inspiration forskellige steder, ogs& i Danmark, hvor Lille-
bzelt, Storstremmen og Oddesund er paralleller til de to
skotske fjorde derved, at de i dag krydses af en jernbane
pa en bro, der afleste en tidligere overfart med jernbane-
feerger.

Ogsé i de folgende &r fik Thomas Bouch rigeligt at virke
med. Talrige opmalinger og projekter til jernbaner, viaduk-
ter og broer var hans veerk. Neevnes kan f.eks. de store
viadukter af jern ved Belah (Englands hejeste), Deepdale
og Barnard Castle p& South Durham & Lancashire Union
Railway, der senere indgik i North Eastern Railway. De
heevdes at have fungeret godt, men eksisterer ikke mere.
Det gor derimod den storsldede, murede Hownes Gill via-
dukt nezer Consett i grevskabet Durham. Bygherren for
denne var den historisk beremte Stockton & Darlington
Railway. Det 150 ft (naesten 46 meter) heje bygningsveerk
blev taget i brug 1. juli 1858 og stdr som et varigt monu-
ment over Thomas Bouch.

Et s&dant kunne han pa en made ogsé treenge til, for den
generelle kritik af hans arbejder har i hvert fald i en se-
nere tid vaeret, at han var for tilbejelig til at veelge de los-
ninger, der var billigst i starten, men som viste sig at veere
de dyreste i leengden p& grund af reparation og udskift-
ning. Og endvidere hedder det, at han forte intet eller alt
for lidt tilsyn med igangveerende arbejder, séledes at ma-
teriale- og konstruktionsfejl blev overset. Det sidste er det
sveert umiddelbart at finde undskyldninger for, men hvad
det forste angar, er meningerne delte. Man kan jo veere
nedt til, for overhovedet at fa noget op at sta, i forste om-
gang at vaelge en ringere losning end den, man helst havde
valgt. Og dermed udsstter man sig sé altid for bagklog-
skabens kritik. Imidlertid er det ogsd sagt om Bouch, at
han var en mand med mere fantasi end dygtighed (»more
imagination than qualification«<), men méske var han forst
og fremmest optimistisk indstillet og i virkeligheden rig-
tig uheldig ved at f& overdraget projekteringen af en si
kreevende opgave som Tay-broen i en tid, hvor man rundt
om i verden, i saerdeleshed USA, endnu til stadighed be-
talte dyre leerepenge i form af edelagte broer og endnu
manglede meget af den erfaring og viden, der senere har
gjort sammenstyrtninger sjeeldne.

Broen

Strengt taget var broen en viadukt (men det bliver for
resten let en strid om kejserens skaeg, hvis man vil for-
soge at definere de to begreber bro og viadukt i forhold
til hinanden). Den bestod nemlig af en meengde fag: 15 pé
120 ft, 13 p& 145 ft, 13 p& 245 ft, 12 pa 130 ft, 25 pd 67 ft,
1 p& 170 ft og 6 pd 27 ft. Der blev til bygningen brugt
3.600 tons smedejern, 2.600 tons stebejern, 35.000 kubik-
yards (26.725 m?®) murveerk og 87.845 kubikfod temmer. De
store fag p& 245 ft var omtrent midt p& broen, og mens
man pa resten af den havde hele dragernes hgjde under
jernbaneskinnerne, korte man i disse gennemsejlingsfag
»nede« mellem gitterdragerne, som var loftet sd hojt, at
der var ca. 100 ft (30,5 m) fri hojde méalt fra vandoverfla-
den. Der var altsd taget et ikke ringe hensyn til skibstra-
fikken. Pillerne varierede i byggemade; nogle — neermest
land — var murede i hele hejden, andre bestod af en git-
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terkonstruktion pa en muret plint. Broen var smal og over-
forte kun et enkelt jernbanespor. Dette forsynedes med
beskyttelsesskinner hele vejen. Ved hver ende var der en
sporudfletning og en signalpost. Trafikken pa enkeltsporet
blev afviklet med togstav.

Nezeppe mange har fundet denne bro smuk, men i kraft af
sin storrelse vakte den betydelig opmaeerksomhed i fag-
kredse. Der kom under opferelsen og efter feerdiggorelsen
besog af ingeniorer bade fre de britiske oer og det euro-
paiske fastland sadvel som fra Amerika. »Nogle tog hjem
og skrev om det; andre teenkte desto mere og sagde ikke
noget.« Da arbejdet var feerdigt, blev broen provebelastet
med 6 af tidens kraftigste godstogsmaskiner, der kaorte
frem og tilbage over den. Men dermed kunne man jo kun
nd en bekreeftelse pa, at broens konstruktion var egnet til
at modstd lodrette belastninger. Hvad de af vindtryk eller
-sug forarsagede vandrette pavirkninger angik, métte man
nojes med at forlade sig p& beregningerne alene .

Som tidligere nsevnt &bnedes Tay-broen for passagertra-
fik i sommeren 1878. Aret efter korte dronning Victoria
ved en lejlighed over den. Broens ingenior blev udnaevnt
til ridder og var altsd nu Sir Thomas Bouch.

Katastrofen

Den 28. december 1879, sondagen mellem jul og nytar,
bleeste en uszdvanlig steerk storm over Tay. Da det nord-
gdende posttog om aftenen korte over broen efter at have
holdt ved den sydlige signalpost for at modtage togstaven,
styrtede broens midterfag med de store dragere ned. Om
det skete umiddelbart foran toget, séledes at dette
»sprang« lige ud i den tomme luft, eller det netop var
toget, der efter at veere kommet ud pa midterfagene gav
den orkanagtige vestenvind s8 megen ekstra angrebsflade,
at den blev i stand til at veaelte denne del af broen om-
kuld, kan aldrig siges med sikkerhed, skent det sidste er
det sandsynligste. Ingen s& selve nedstyrtningen, for det
var balgmork nat pd det tidspunkt, og ferst senere kig-
gede manen en gang imellem frem bag skyerne. Heller
ingen horte noget, for den tudende vind og belgernes
fraden — det var hejvande — skjulte alle andre lyde.

Enkelte ojenvidner var der dog, men det var pd grund af
morket ikke meget, de sd. En banearbejder, der stod ved
den sydlige signalpost, observerede, at togets slutlanter-
ner forsvandt, og fra den nordlige bred s& en mand en
»ildmasse« falde. De henvendte sig hver for sig til de
vagthavende pd signalposterne, som konstaterede, at
kommunikationen mellem dem var afbrudt. Og der gik
nogen tid med vekslen mellem héb og frygt, for det i al
sin gru gik op for det alarmerede jernbanepersonale og
den lokale befolkning, hvad der var sket. Alle i toget, pas-
sagerer som besztning, var druknet. Hvor mange, fik man
abenbart aldrig nogensinde nojagtig rede p4, for angivel-
serne veksler mellem 67, 75, 78 og 80. Arsagen til denne
usikkerhed skal nok seoges i, at kun ligene af 45 menne-
sker blev fundet.

Da dagen gryede, frembed Tay-broen et sorgeligt skue.
Omkring 1000 yards (en lille kilometer) manglede. Af toget
var der intet som helst at se. Sorg bredte sig, efterhdnden
som nyheden ndede ud i landets forskellige dele. Man var
rystet, og stoltheden over Bouch’s bro, som nu i manges
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Dansk Jernbane-Klub, kassereren, Ahornvej 18, 3650 Olstykke.

(vrige bestyrelsesmedlemmer:
Regnskabschef Mogens Bruun (nzstformand)
Lokomotivmester Preben Clausen
Bankassistent Eigi! V. Christensen
Ingenier E. Hadetoft

Niels Christian Lind

Ingenier Oscar G. Meyer (sekretaer)

B«nt Nathansen

Viceskoleinspektar Ole-Christian M. Plum
Jens Vestergaard

DJK's nordjyske afdeling:
Ingenier E. Hedetoft,
MAagevej 14, 9000 Aaiborg. TIf. (08) 13 16 26.

DJK's midtjyske afdeling:
Uffe Andersson, Skelvangsvej 83, 2., 8900 Randers

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

DJK's afdeling pa Lolland-Falster:
Ole Jensen, Skovvaenget 14, 4900 Nakskov

Foreningens baner, information og bestilling af szertog:

Museumsbanen Maribo-Bandholm:
Carsten Buhl, Lyshojgardsvej 99, 5., 2500 Valby, tif. (01) 46 98 02

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

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

D-maskine Gruppen:

Preben Clausen,
Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. (05) 86 91 20.

Medlemskontingent for &ret 1980:

Ordineggre mediemmer .................... kr. 75,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1980) .. kr. 50,00
Optagelsesgebyr ..........cooiviiiiiiats kr. 10,00

Indmeldelsesformular kan rekvireres Hos sekretariatet (se overst)
- og kontingentindbetalinger sker pad det under =Kassereren< an-
givne postgironummer.

Meddelelser til n@ste nummer af »Foreningsnyt« ma vasre
Bent Nathansen, Callunavej 20, 3450 Allered, i heende senest

tirsdag den 10. juni 1980.

DANSK JERNBANE-KLUB
Foreningsnyt

NR. 2 . 1980

KOMMENDE UDFLUGTER

Sendag den 1. juni 1980. Udflugt pd Heng-Tsellese Jernbane
med damplokomotivet OHJ nr. 38 samt keorsel med OHJs
nye diesellokomotiv nr. 45 eller 46 fra Kebenhavn H. til
Toilose.

Heldigvis er vinteren forbi, og OHJ nr. 38 er kareklar til en
udflugt gennem det skenne Vestsjaelland, hvor lokomotivet
ogsd i denne vinter gjorde sit til at holde sneen vaek fra
HTJs spor.

Planen for udfiugten ser séledes ud:

Kebenhavn H. (szertog med OHJ-materiel) afg. 8.45

Tollese . ... ank. 9.40
Tollose (saertog med OHJ nr. 38) ........ afg. 10.10
REIE] g6 pbol oo o foo So ey o Lt A ank. 12.05
Frokostpause

RIS 6 800 ool o sl o it o SN afg. 14.15
Slagelseams SRl bt s ank. 14.50
Slagelse .........c. it afg. 15.50
Tio|lps el A== T ank. 17.50
Tollese (ordineert tog) .................. afg. 18.19
Kebenhavn H. ................... .. ... ank. 19.06

Toget Kebenhavn H.~Tellese oprangeres af OHJ ok — B 234
— B 235. P4 HTJ oprangeres toget af OHJ nr. 38, 2 person-
vogne og 2 godsvogne. Der arrangeres fotostop pa straek-
ningen Tollose-Slagelse-Tollase. Under frokostopholdet i
Heng vil der veere mulighed for at besigtige DJKs filial-
veerksted, hvor @SJS nr. 6 er under revision.

Der arrangeres fallesspisning (frokostplatter til kr. 40,-)
pa Heng Hotel. De, der snsker at deltage i faellesspisnin-
gen bedes mezerke talon til modtageren med et »M« ved
indbetaling p& udflugtsprisen. Frokosten samt evt. drikke-
varer betales direkte til tjeneren.

Pris for deltagelse:
Kebenhavn-Tollese-Slagelse-Tollose—

Kobenhavny et steie =t < aa et e e . kr. 65,00
Tollose-Slagelse-Tollose  ................ kr. 50,00

Barn under 12 &r rejser for halv pris.
Billetter, kort og fripas er ikke gyldige til saertogene.

Tilmelding sker ved senest fredag den 23. maj 1980 at ind-
betale ovennsvnte beleb pd postgirokonto 811 10 06,
Dansk Jernbane-Klub, Opnzesgard 21, 2970 Hersholm. Husk
at anfere, hvad Deres betaling deekker.

Det skal bemaerkes, at damptogskerslen pa HTJ i tilfeelde
af en lengere torkeperiode i slutningen af maj méned vil
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blive erstattet af en anden form for szrtog, da banens le-
delse ganske naturligt ikke kan patage sig ansvaret for
eventuelle markbrande.

POR/PSR/OCMP

NYT FRA AFDELINGERNE
DJK's afdeling Sydjylland/Fyn.

Lerdag den 10. maj 1980 udflugt til bl.a. Sporvejsmuseet
pa Skjoldnaesholm. Der bliver afgang fra Odense, Kloster-
bakken, kl. 6.40 med bus, og den forventede hjemkomst
er kl. 20.45.

Pris for deltagelse er kr. 90—, som betales péa turen.
Tilmelding til N. Chr. Lind, Aagade 50, 5270 Neesby, tif. (09)

11 7549 kan evt anvendes i normal kontortid.
N. Chr. Lind.

Mugeumshanen

Koreplan 1980

Tog nr. P451 P53 P55 P57
Maribo afg. 1000 11.30 14.15 16.05
Maglemer afg. 10.14 1144 1429 16.19
Bandholm By afg. 1026 1158 1444 16.32
Bandholm Havn ank. 1029 12.01 1447 16.35
Tog nr. P452 P54 P56 P58
Bandholm Havn afg. 1040 12.10 15.05 16.50
Bandholm By afg. 1050 1231 1548 17.00
Maglemer afg. 11.00 1241 1528 17.10
Maribo ank. 11.14 1255 1542 17.24

Alle tog er damptog.

Togene 451 og 452 kaerer: torsdag 3. juli — 31. juli 1980.
ovrige tog kerer: torsdage 3. juli — 31. juli 1980.
lordage 5. juli — 30. august 1980 samt
sondage 1. juni — 31. august 1980.

*

Safremt der er rejsende at optage eller afseette kan togene
pad MBJ endvidere standse ved Grimstrupvej og Merrit-
skov T.

Det er endnu ikke for sent, hvis man er interesseret i at
gore tjeneste ved MBJ i sommeren 1980. Tilmelding kan
foretages til folgende personalekategorier: Lokomotiv-
forer, lokomotivfyrbeder, togferer, bremser og ranger-
leder (-stationskarl). Til disse 5 kategorier ggres opmaerk-
som p&, at der kreeves bestdet sikkerhedsprove, og for
lokomotivpersonalets vedkommende geelder tillige, at det
skal have gennemfert den af Ministeriet for Offentlige
Arbejder kreevede uddannelse og have bestdet de krze-
vede prover. Desuden kan tilmelding foretages som loko-

motivfyrbederaspirant, togbetjent, stationsforvalter i Ma-
ribo og Bandholm, samt postkortszlger.

Tilmelding foretages snarest til Stig Bohnstedt, Fiolhaven
14, 2760 Malov, og denne skal indeholde angivelse af navn,
adresse, evt. telefonnummer, CPR-nr., hvad man kan teen-
ke sig at gore tjeneste som, hvilke datoer man kan gore
tieneste, eller hvilke man ikke kan. Nye medarbejdere be-
des desuden oplyse om deres civile stilling. Tjenestelister
for forste halvdel af sasonen vil blive udsendt i midten
af maj méned.

Oplysninger om billig rejsemulighed, overnatning, faelles-
spisning m.v. kan gives af undertegnede pad ovennevnte
adresse eller pa tif. (02) 65 83 23.

Stig Bohnstedt.

MARIAGER-HANDEST
VETERANJERNBANE

g

Koreplan 1980

Sondage 1. juni — 31. august 1980.

Tog nr M10 M12 P14 M16 P18 M20
Mariager  afg. 945 12.10 13.30 1435 16.00 17.00a
True ank. 10.09 1234 13.54 1459 16.24 17.24a
True afg. 10.10 1235 13.55 15.05 16.25

V. Torslev afg. 10.20 1245 14.05 15.15 16.35
Handest ank. 10.35 13.00 14.20 15.30 16.50

Tog nr. M11 M13 P15 M17 P19
Handest  afg. 1045 13.25 1440 1555 17.05
V.Torslev afg. 11.00 1340 1455 16.10 17.20

True ank. 11.09 1349 15.04 16.19 17.29

True afg. 11.10 1355 15.05 16.25 17.30
Mariager  ank. 11.35 14.20 15.30 16.50 17.55

M — motortog P = damptog.

a) tog 20 kerer kun safremt der er rejsende fra Mariager.

Lordage 28. juni — 26. juli 1980.

Mariager afg. 14.35 16.00
True ank. 1459 16.24
True afg. 15.05 16.25
Mariager ank. 15.30 16.50

Alle tog er motortog.

Onsdage 2. juli — 6. august 1980.

Mariager afg. 18.30 19.30
True ank. 1854 19.54
True afg. 1855 19.55
Mariager ank. 19.20 2020
Alle tog er motortog.

*



Safremt der er rejsende at optage eller afsaette standser
togene pd MHVJ endvidere ved Lunddalen, Fjeldsted, Brod-
les, Frugtplantagen og Glenstrup.

LIMFJORDSBANEN

Koreplan for sommeren 1980

P& sendage i perioden 15 .juni — 10. august 1980 keres der
fra Aalborg station til Grenlandshavnen kl. 14.00.

Turens varighed er ca. 1 time og 50 min.

Togene fremferes med damplokomotiv.

D-maskine gruppen

For D-maskine gruppen er der forelsbig lagt planer for
folgende arrangementer i 1980:

Lordag den 26. juni — sendag den 27. juli 1980:

| denne periode kores der efter nedenstdende kereplan
pé lerdage og sendage mellem Assens og Glamsbjerg. Ar-
rangementet sker i samarbejde med Assens Turistfore-
ning:

Lordage: Assens afg. 12.30 15.00
Assens ank. 14.15 17.10
Sondage: Assens afg. 9.30 1230 15.00

Assens ank. 11.15 14.15 16.45

Toget med af. kl. 12.30 fra Assens lardag den 26. juni 1980
er indvielsestog for sarligt indbudte.

For at kunne bestride denne kersel skal der bruges perso-
nale til felgende kategorier: Lokomotivfarere, lokomotiv-
fyrbodere, aspiranter, togferere, togbetjente, rangerledere
og postkortszelgere. Jeg retter en sezrlig henvendelse til
de af vore medlemmer, der har DSBs sikkerhedsprave, da
vi skal bruge nogle stykker af denne kategori pd hver tur
til forskelligt sikkerhedsarbejde.

Der vil i Assens veere mulighed for billig overnatning,
medbring sovepose eller lign. D-maskine gruppen praver
endvidere pd at fd etableret billigrejse Kebenhavn H-
Odense.

Sondag den 21. september -
sendag den 26. oktober 1980

Atter i &r gir det los i Odense med kersel for DSB, Jern-
banemuseerne, mellem Odense og Fruens Bage efter fo!-
gende kaereplan:

13.30
14.10

14.30
15.10

15.30
16.10

afg.
ank.

Sondage: Odense
Odense

For at kunne bestride denne karsel, skal der bruges per-
sonale til felgende kategorier: Lokomotivferere, lokomotiv-
fyrbadere, aspiranter, togferere, togbetjente, postkortsael-
gere og stationshestyrere. Ogsé her appellerer jeg til de
af vore medlemmer, der har DSBs sikkerhedsprove. Til
dette arrangement vil D-maskine gruppen prove at f§ bil-
ligrejse Kebenhavn H-Odense.

Tilmeldinger foretages skriftligt til P. Clausen, Vandveerks-
vej 9, Brejning, 7080 Berkop med angivelse af, hvilken
kategori og hvilke dage du ensker at gore tjeneste, even-
tuelt tilkendegives, hvilke dage, du ikke kan gare tjeneste.
Sidste frist for tilmelding til Assens arrangementet er 29.
maj 1980 og til Odense arrangementet er sidste frist 29.
august 1980.

Efter vinterens henstand traenger vogne og lokomotiv til
en kaerlig hand, s8 materiellet kan vare helt pa toppen til
sasonstart. For at dette kan ske, vil jeg bede interesse-
rede om at kontakte Bent Nathansen, tIf. (03) 27 25 23 for
de sjeellandske medlemmers vedkommende, og for de jysk-
fynske medlemmers vedkommende kan interesserede kon-
takte P. Clausen, tif. (05) 86 91 20.
P.C.

SALGSAFDELINGEN

Tillzeg til prislisten fra oktober 1979 N

e o
Siden udarbejdelsen af ovennzevnte prisliste er varesorti-
mentet udvidet med nedenstdende bsger (pris inkl. porto):

DJK 43: Gribskovbanen 1880-1980 .......... kr. 150,00
Sove- og spisevogne i Danmark (forventes

at udkomme ca. 1. juni 1980) .............. kr. 140,00
Rejsen til Haderslev ........................ kr. 59,00
Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbanes rullende

materiel gennem 100 &r .................. kr. 95,00

Omkring tertizerdriftens tidligste &r. Skitser
fra Vemb-Lemvig Jernbane, 1879-1882.

C. P. Aubeck og A. Falkmanns optegnelser .. kr. 48,50
Dansk Jernbanearkiv, st 14 ................ kr. 35,00
Tilleeg 1977 fra Dansk Jernbanearkiv ........ kr. 25,00
Studierapport 1 over lokalvogne i Nestved ved

Maglemolle og De forenede Papirfabrikker .. kr. 17,00
Studierapport 2 over det rullende materiel

ved Troldhede-Kolding-Vejen Jernbane .... kr. 25,00
Livet langs banen. Frederikssundsbanen 100 &r kr. 65,00
Gribskovbanen pé postkort .................. kr. 25,00

*
Nyheder:

MHVJ, Mariager-Handest Veteranjernbane. | forbindelse
med MHVJ's 10 &rs jubileeum har MHVJ/DJK udgivet dette
billedhefte, der skildrer livet ved Mariager-Handest Vete-
ranjernbane. Formatet er 20 x 20 ¢cm, og pa de 48 sider er
der ikke mindre end 69 billeder, som redaktererne af hef-
tet, Ole Ottosen og Jens Vestergaard, har fundet egnede
til at skildre MHVJ gennem de forste ti &r savel pa hjem-
me- som udebane. Pris: 18- kr. (inkl. forsendelse).
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De sorte tog. Lokomotivmzend i krig af Carl Otto Petersen.
Denne pragtfulde 208 sider store bog med ca. 100 illustra-
tioner blev udgivet pa forlaget Hamlet den 9. april 1980.
Carl Otto Petersen har formaet at f& nogle til at fortzelle
om de danske lokomotivmeaends barske vilkdr under beszt-
telsen: Jernbanesabotage, trusler fra tysk side, angreb af
allierede fly og meget mere. Bogen rummer et enestéende
dokumentarisk stof, der fremleegges i savel tekst som bii-
leder. Vi vil senere bringe en fyldestgarende anmeldelse
af denne bog, der gennem Salgsafdelingen kan kaebes for
kr. 144 — (inkl. forsendelse).

Hornbzekbanen pa pestkort af P. Thomassen. Neeppe har
forfatteren P. Thomassen udgivet et billedhefte om Grib-
skovbanen for der ogsa foreligger et tilsvarende om Horn-
beekbanen. | heftet om HHGB findes der 31 billeder og
postkort, der suppleret af passende tekstafsnit fortaller
lidt om HHGB gennem tiderne. Prisen for det 37 sider
store hefte er kr. 38— (inkl. forsendelse).

Nordens Jirnvigar 1976 fra Frank Stenvalls forlag. Laenge
har man ventet spandt pd naeste bind i denne hojt skat-
tede serie fra Frank Stenvalls forlag, og i midten af maj
vil &rg. 1976 foreligge med 200 fotos pa 120 sider i samme

Tag til Vestsjalland neeste gang De skal pa
udftugt

Pdsherreds Jernbane
Heng-Tollese Jernbane

korer gennem Sjeellands smukkeste egne
(03) 43 20 80

Dansk Jernbane-Klub’'s arbejde

De kan endnu erhverve

Jernbaneplatte nr.
Jernbaneplatte nr.
Jernbaneplatte nr.
Jernbaneplatte nr.

~N o AN
|

DANSK VETERAN JERNBANE PLATTE
Kildebakkegards Allé 59 A

2860 Seborg — TIf. (01) 67 68 44
Postgiro nr. 421 16 73

Platterne szlges til stotte for

udstyr som hidiil. Prisen for Nordens Jarnvéger 1976 bli-
ver gennem DJK's Salgsafdeling kr. 85— (inkl. forsendelse).

DLM - 80, Danske lokomotiver og motorvogne. | maj mé-
ned vil den 3. udgave af denne populeere bog foreligge
fra Frank Stenvalls Forlag. Tom Lauritsen har ssrget for
en omhyagelig gennemarbejdning og forsynet bogen med
50% nye billeder, bl.a. kan nesvnes alle styre- og mel-
lemvogne | togsaet. Denne bog er uundveerlig for enhver
jernbaneentusiast, der vil veere a’jour med materiellet ved
de danske jernbaner. 152 sider i format A6 med plastik-
omslag til kr. 55~ (inkl. porto) gennem DJK's Salgsafde-
ling.

*

De ovennavnte boger kan bestilles ved at indseette be-
lobet for de onskede varer pé postgirokonto 3 179176,
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340
Tollese. Husk at anfere bestillingen pa talon til modtage-
ren.

P.S. Leveringstiden er normalt ca. 14 dage.
OCMP.

JANERNE
HILLERGD

Gribskovbanen og
Hillered—Frederiksvaerk—Hundested Jernbane

1975, Litra G. 625
1977, FFJ nr. 34

1979, Litra E. 978
— 1980, Litra K. 564

Platterne er udfoert i Bing & Grendahl’'s smukke bla underglasur design .—
, Leveres i smuk gavekarton — Pris kr. 117~ pr. stk.



bevidsthed havde overstrilet Brunel's og Stephenson’s
fornemme bygningsveerker, var p& en gang aflest af for-
tvivlelse.

Lokomotivet

Ulykkestogets maskine, nr. 224, blev kendt vidt og bredt,
ikke mindst fordi den blev fisket op fra bunden af Tay efter
at have ligget der i 3-4 maneder, kort pd egne hjul til
Glaskow, repareret p& Cowlairs Works og igen sat i drift.
Den gennemgik nogle ombygninger i tidens lab, men holdt
leenge. Forst 39 ar efter ulykken blev den udrangeret, og
da ophugningen fandt sted i 1919, var der gdet naesten 40
&r. Til bjergningen benyttedes det 8benbart ganske gode
skib HENRY. Det var da nogle &r over de halvtreds og var
selv forlist 7 &r gammelt, men altsd ogsd igen bjerget og
repareret, hvorefter det fik en lang raekke aktive &r. Man
anbragte kranbjelker og en kraftig talje ud over boven pa
HENRY og loftede med dampspil ganske langsomt sével
lokomotivet som tenderen, efter at dykkere havde fort
keeder ind under koretojerne. Et hundredarigt fotografi
viser maskinen, da den lige var kommet p& det torre igen.
Skorsten, dom og fererhus m.v. mangler, og fodpladerne er
krollede, s& helhedsindtrykket er dystert.

Imidlertid ber North British nr. 224 huskes af en helt anden
grund. Dette lokomotiv og NB nr. 264 var nogle af de
farste i Storbritannien benyttede med hjularrangemnt 4-4-0
(altsé akselreekkefolge 2'B), tegnet af Thomas Wheatley og
bygget af jernbaneselskabet i 1871. De blev indledningen
til en lang epoke, i hvilken 4-4-0 med indvendige cylindre
efterhdnden blev den mest udpreegede britiske passager-
togsmaskine, og som egentlig forst sluttede efter 1. ver-
denskrig. (Det kan foreslds gamle laesere til uddybning af
emnet at gense S. A. Andersens artikel i Jernbanen nr.
3/1973 om Busses K- og C-maskiner sammenholdt med
skotske lokomotiver.) De to Wheatley-maskiner vejede 34
tons, og tendervaegten var 24 tons incl. breendsel og vand.
De var altsd ganske store for deres tid — og i ovrigt karak-
teristiske ved, at domen ligesom p& mange amerikanske
lokomotiver fra dengang var anbragt p& fyrkassen, og at
bogiens hjul var massive. Drivhjulsdiameteren var 6 ft
6 in (1981 mm), cylinderdiameteren 17 in (432 mm) og
slagleengden 24 in (610 mm). De havde Westinghouse-
bremse og to handbremser. Andre fireakslede lokomotiver
i 1870ernes Storbritannien havde hjularrangementet 4-2-2,
men de allerfleste maskiner var p& den tid kun treakslede
med mindre det drejede sig om USA.

Lokomotivets maend

Den, som det er fremgéet, hypermoderne nr 224 blev fort
af en 38-3rig lokomotivferer ved navn Mitchell. Han var
startet som fyrrenser i begyndelsen af 1864, blev fyrbader
1865 og avancerede til lokomotivfererestillingen i 1871.
Han havde alts& 8 ars erfaring som forer. Mitchell efterlod
sig hustru og 5 bern, hvoraf det aldste endnu ikke var
fyldt otte. Udnaevnelsen til lokomotivferer har tilsyneladen-
de dannet grundlaget for familiens etablering.

Fyrbaderen hed Marshall. Han var begyndt som renser i
1875 og forfremmet til fyrbeder &ret efter. Han havde ikke
stiftet familie.

Man ved, at Marshall's fader samme aften, som katastro-
fen fandt sted, var kommet til toget et par stationer for
Tay-broen for at hilse pd sin sen og f& en snak med ham
og Mitchell. Lokomotivfolkene blev herunder spurgt, om de
ikke var bange for at veere ude s&dan en frygtelig nat, men
svarede begge, at det var ingenting; de var jo vant til det.
Ligesom de kendte deres maskine, deres eget ansvar og
deres egne evner, er der vel ogsd grund til at tro, at de
har forudsat tilsvarende kvaliteter til stede hos dem, der
havde med henholdsvis trafikken, linien og broen at gore,
og at de derfor ikke havde noget at frygte, s& laenge der
ikke blev overtrddt noget kerselsforbud. Om de lige for
eller under styrtet ndede at opfatte og gennemtaenke mere
end det ovrige togpersonale og passagererne, f&r man
aldrig at vide. Men at der ikke var megen tid i det hele
taget, for de alle mistede bevidstheden i det kolde vand,
behover ingen at veere i tvivl om.

Opklaringen

Heller ingen kan tvivle om, at efterforskningen af katastro-
fens 8rsager var grundig. Det viste sig herunder for det
forste, at Sir Thomas' beregninger af vindtrykket under
storm var héblest ude af trit med virkeligheden, ogsd den
»virkelighed«, som den tekniske sagkundskab i samtiden
tog som udgangspunkt. (Men det er méske pi dette sted
passende at erindre om, at normer for vindbelastningers
storrelse og den méde, de regningsmasssigt skal »pafores«
bygningsveerker under ingeniermaessig projektering, for 100
ar siden var hojst ufuldsteendige, at de siden har gennem-

NMied damp
fra Koben-
— = havn til

Ze Oslo!

g Fredag den 1. au-
gust til tirsdag

den 5. august korer
vi den hidtil
storste damp-
seertogstur i
Skandinavien —

ca. 1500 km med
damp.

Prisen, som om-
fatter alle overnat-
ninger og maltider
- men ikke hjem-
rejse — er nedsat til
kr. 3.100-

Hansa Folketurist

Hjemrejse med tog eller skib kan bestilles sam-
tidig. — Husk de toldfri tilbud p& Oslob&den.

0OBS: Tilmeldingsfrist 27. maij!

Rekvirer vores Hansa Folketurist
dampsafari- Aboulevard 80

2200 Kebenhavn N
program 1980

¢ 01) 3962 24
- (o1) Y,
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gdet en kraftig udvikling i takt med en stadig voksende
erkendelse, samt at der alene i vort eget land flere gange
inden for blot de sidste 25 &r er eendret pa belastnings-
forskrifter med hensyn til vindens tryk- og (iseer) suge-
pavirkninger, til dels provokeret af indtrufne ulykker.)

Og som det andet resultat af de efter Tay-broens odeleg-
gelse anstillede undersegelser kom det frem, at entrepre-
norfirmaet Hopkins, Gilkes & Company havde gjort sig
skyldig i ekstremt darligt arbejde, og at stebejernssoj-
lernes kvalitet mildest sagt var beklagelig. Man mé huske,
at broen endnu var ny, da den blaste ned. Den havde kun
veeret forholdsvis kort tid i brug og var ikke »meerket af
tidens tand«<. Men det kunne alligevel ikke veere géet an-
derledes, end det gik, nér bade projekteringen og udferel-
sen var mangelfuld pd helt afgerende punkter.

Det var: en skam.

Konsekvenserne

Katastrofen og efterforskningen var et slag for mange og i

saerdeleshed for broens konstrukter. Thomas Bouch kom
sig aldrig over chok’et og dede 30. oktober 1880 i Moffat
(i det sydskotske grevskab Dumfries), kun 58 &r gammel,
psykisk og fysisk nedbrudt. Som en af ulykkens konse-
kvenser havde man afbrudt det p&begyndte byggeri af en
bro over Forth. Den var ogsd projekteret af Bouch, men
var af en helt anden type. Naturforhold og praktiske hensyn
gjorde betingelserne vidt forskellige fra Tay-broens. Den
Forth-bro, Bouch havde tegnet, var en to fags heengebro
af et yderst specielt udseende. Det var nok en lykke, at
den ikke blev til noget, méske navnlig for dens entrepre-
nor William Arroll, selv om hans kontrakt blev ophaevet.
Han, der var skotte, og hvis &rstal er 1839-1913, var be-
gyndt som grovsmed, men blev bade fabrikant og entrepre-
nor. Og i sidstnaevnte egenskab er hans navn frem for alt
forbundet med opforelsen af de to keempebroer, der i dag
forer jernbanelinien mellem Edinburgh og Aberdeen over
Forth og Tay.

Ledelsen af North British tabte nemlig ikke modet, men lod
forbavsende hurtigt nye projekter udarbejde og satte i
gang. Den 2. Tay-bro blev projekteret under tilsyn af Wil-
liam Henry Barlow (1812-1902) og bygget i perioden 1882-
87. Og den pa en gang 1. og 2. Forth-bro var et veerk af
Benjamin Baker (1840-1907) og John Fowler (1817-98), der
pa den tid var i kompagniskab; deres bro blev opfert 1882~
90. De nzevnte herrer var alle tre fremragende bygnings-
ingeniorer, hver for sig kendt fra mange andre vanskelige,
men vel loste opgaver. Alligevel m&8 man sige, at den
forste Tay-bros sammenstyrtning fik markant indflydelse
pa deres arbejde. Ved projekteringen af de nye broer over
Tay og Forth var man blevet mere end forsigtig.

Sporene skreemte. Konstruktionerne blev overdimensione-
ret, hvilket ganske enkelt betyder, at den anvendte ma-
terialemeengde og opndede styrke ligger veesenligt over,
hvad man ved indferelse af saedvanlige sikkerhedsfaktores
nér frem til i en beregning. At de stadig eksisterende
jernbanebroer over Tay og Forth er s& praeget af soliditet
og — med et udtryk i nutidig byggetekniker-slang — har
bade livrem og seler, er i virkeligheden synlige konse-
kvenser af katastrofen 28. december 1879.

56

Den nuveerende Tay-bro er dobbeltsporet. Den &bnedes
20. juni 1887. Lezengden er 2 miles og 264 yards (3.552
meter). Prisen var 350.000 pund sterling.

Laesning

Ved udarbejdelsen af denne beretning er anvendt alminde-
lige engelske oversigtsvaerker, bl.a. skrevet eller redigeret
af C. Hamilton Ellis og O. S. Nock. Desuden er benyttet
BROER OG BROBYGNING af B. J. Rambell, Munksgaards
Forlag, Kebenhavn 1965. Denne bog, der bestdr af en
reekke radioforedrag, kunne ogsd have heddet STATIK
FOR FORUDSAZATNINGSLOSE. Dens forfatter, selv byg-
ningsingenior og professor ved Danmarks Tekniske Hoj-
skole, har en enestdende evne til — endda uden illustra-
tioner — at redegore for brobygningens problemer og
méaderne at lose dem pé, s& alle kan forstd det, ogsé uden
seerlig forhdndsviden. Bogen kan derfor anbefales meget
til enhver, der eventuelt gennem artiklen har féet lyst til
at leese mere om brokonstruktioner, men ikke gerne binder
an med en egentlig leerebog.

Endelig er de primeere oplysninger suppleret med en raekke
detaljer, der er hentet i ENGINE-DRIVING LIFE (frit over-
sat: LIVET SOM LOKOMOTIVMAND) af Michael Reynolds.
Navnet vil vaere Jernbanens lesere bekendt, for det er den
samme mand, hvis LOCOMOTIVE ENGINE-DRIVING under
titlen LOKOMOTIVKJORSEL udkom i Danmark, oversat og
bearbejdet af H. A. Rambusch, i den forst eTay-bros &h-
ningsér, 1878. ENGINE-DRIVING LIFE udkom ferste gang i
1880, aret efter katastrofen, og har et helt kapitel om den.
Bogen blev genudgivet i 1968 hos Hugh Evelyn Ltd., Lon-
don, i redigeret form (men det burde have veeret en
faksimile-udgave). Undertitlen er Stirring Adventures and
Incidents in the Lives of Locomotive Engine-Drivers (be-
tagende oplevelser og haendelser i lokomotivfereres liv),
og indholdet er i endnu langt hojere grad end i lokomotiv-
mands-handbogen en afspejling a fde sociale og tekniske
forhold i samtiden. Hvad det sidste angdr, ger Reynolds
f.eks. meget ud af at forklare, hvad en bogie er, og hvad
s&dan en gor godt for (og pudsigt nok staver han den
bogey, som ellers betyder bernesder, bussemand eller
lignende, men det er nu nok en ren tilfseldighed). Mon
det var en idé at sege denne bog udgivet pd dansk? Tveers
gennem det dramatiserede, docerende, filosoferende, mo-
raliserende og rationaliserende — tvaers igennem hele den-
ne blanding ses et tidsbillede fra 1870erne, med jernbanen
i focus.

STOT VORE
ANNONCORER

| — DE STOTTER OS



Smalspor i Ostrig

af Erik Buus

Har du endnu ikke lagt faste planer for ferien '80, og skulle
du have lyst til at opleve lidt ud over det szedvanlige nee-
ste gang, du skal holde ferie, gives her et forslag: REJS
TIL GSTRIG! | denne artikel vil jeg fortaslle lidt om, hvor-
dan du som jernbaneentusiast vil kunne have fornejelse
af at besege dette land (hvad der iovrigt er af spaendende
ting, der er veerd at opleve i @strig, kan du fa oplyst ved
at skrive til @strigs Turistbureau).

Ostrig er pd flere mader et land med skasrende kontra-
ster, f.eks. hoje bjerge mod vest i Vorarlberg og Tirol
kontra det flade land nordvest for Wien i Niederdsterreich.
Det, der interesserer mere i denne sammenhang, er fol-
gende modsetninger: elektrificerede hovedbaner delvis
med taktkereplan kontra smalsporede sidestraskninger
kun med nogle f& tog hver dag, delvis med damplokomo-
tiver; klimatiserede 1. og 2. klasses personvogne i flere
af eksprestogene kontra lokaltog med 2-akslede person-
vogne med abne endeperroner i en del lokaltog.

*

I de sidste fem &r har jeg besegt @strig ikke mindre end
fire gange, og i det falgende vil jeg berette om nogle af
hojdepunkterne pé disse rejser.

For en dansker er noget af det mest interessante alle de
mange smalsporsbaner, der ligger spredt jeevnt ud over
hele landet. Langt de fleste af disse baner har en spor-
vidde p& 760 mm, en ret speciel sporvidde — udover i
omrédet omkring Balkan skulle denne sporvidde, iflg.
»TAG« 1/80, kun findes i Brasilien. Der findes seks smal-
sporede jernbaner, der har sporvidden 1000 mm, det dre
jer sig om to baner tilhorende de ostrigske forbunds-
baner, OBB: Scharfbergbahn (ost for Salzburg), Schnee-
bergbahn (sydvest for Wien) og de private Achenseebahn
(nordest for Innsbruck), Innsbruck—Fulpmes, Véklamarkt—
Attersee mellem Linz og Salzburg) og Gmunden-Traun-
dorf-Vorchdorf (mellem Linz og Salzburg). De tre sidste
er elektrificerede, hvorimod de tre forste er tandhjuls-
baner, hvorpad der endnu kerer damplokomotiver.

Den mest interessante af 760 mm smalsporsbanerne er
uden tvivl Steyrtalbahn syd for Linz. Banen ligger naesten
konstant klods op ad floden Steyr — deraf navnet Steyrtal-
bahn. Banen udgdr fra en lille by ved navn Garsten, og
den ender 40 km derfra i en by ved navn Klaus; man méa
dog allerede vende naesen den anden vej i Molln — 30 km
fra Garsten. De resterende 10 km anvendes normalt kun
til godstrafik.

Det, der gor denne bane til noget seerligt — ja, nsermest
til noget helt enestdende - er, at OBB, der ejer banen,
udelukkende anvender damplokomotiver til at fremfere
togene (5-8 persontog og godstog i hver retning). Til at
klare trafikken rdder man over felgende lokomotiver:

298.25, 51 — 53, 56
699.103

C1't-n2 og
Dt-h2.

Af speciel interesse er morgentoget 3662, der fra Aschach
til Garsten fremfores af 2 damplokomotiver; interessant
er ogsd godstoget, der som neevnt er det eneste tog, som
korer mellem Molln og Klaus. Det starter i Garsten lidt
for halv ni og er i Klaus fra kl. ca. 13 til kl. ca. 15, det er
tilbage i Garsten ved 18-tiden. P4 grund af for lille frit-
rumsprofil kan man ikke keore med normalsporede vogne
pa sakaldte transporterer, og alt godset ma derfor om-
lades ved endestationerne

Jeg kerte en tur med banen en lordag eftermiddag i au-
gust '78. Udover mig selv var der kun ca. 20 passagerer —
de lokale rejsende og en engelsk jernbaneentusiast. Ba-
nen kan séledes ikke péstds at veere overrendt af entu-
siaster.

Tog mod Molin fremfort af damplokomotivet 298 52 i Aschach a.d. Steyr
pa »Steyrtalbahn«, 26. august 1978. Til venstre ses 298 56 med tog mod
Garsten, Foto: Erik Buus.

OBB driver endnu en smalsporsbane, hvor der anvendes
damplokomotiver i den daglige trafik; i et vist omfang
anvendes her ligeledes diesellokomotiver. | stedet for
»smalsporsbane« burde der maske have stiet smalspors-
net, for det, der her er tale om, er smalsporsbanerne om-
kring Gmind NO (= Niederdsterreich) i det nordlige
Ostrig. De er kendt under navnet Waldviertelbahn. Fra
Gmiind gér der en bane mod syd gennem et meget ku-
peret terreen til Gross Gerung (44 km fra Gmiind); fra
Gmiind g&r der ligeledes en bane mod nord — flere steder
kun et stenkast fra den tjekkiske graense. Denne bane
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BANDHOLM MASKINFABRIK A/
BRDR. NIELSEN

STALKONSTRUKTIONER
ROR- og BEHOLDERARBEJDE
VVS

CERTIFIKATSVEJSNING
OPTISK SKARING

BANDHOLM - TELEFON (03) 88 80 06

SKAL DE BRUGE EN GAVE
— OGSA HVIS DEN SKAL BRINGES —
RING TIL OS!

: @%f%ﬁuset

v/ Bent Johansen

Torvet 4 . 4930 Maribo . TIf. (03) 880290

Vil De have service —

5& kor til

@ KJELD MORTENSEN

Service

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

Maskinvask og Quick Service

JERNBANEHOTELLET

Maribo

TIf. (03) 880287

Hotel

Restaurant
Krostue

Diner Transportable

Velkommen hos

JANE og GERT HANSEN

KOM TIL SKELSTRUP
OG L/AR VORT FIRMA AT KENDE

Vi har et righoldigt lager til »gor—det—selv-
manden«. Hvis du vil bygge dig en carport
eller overdeekke din terrasse, eller hvis du
vil opsaette profilbraedder og panelplader i
dine stuer, er vi leveringsdygtige. Der er
ogsé store beholdninger i breedder, tom-
mer, sem, beslag og treebeskyttelsesmidler.

Vi har dagligt 8bent fra kl. 7.00 til 17.00, og
s8 hver lordag fra kl. 8.00 til 12.00.

BRDR. ALBRECHTSEN Ax
Skelstrupvej 52 — 4930 Mariko
TIf. (03) 880877 & 880735



Stationen i Gmiind, 29. august
1978. Til hejre ses damplokomo-
tivet 393 02, og i midten af bil-
ledet ses 399 01, der skulle
fremfore blandettog til Heiden-
reichstein.

Foto: Erik Buus.

deler sig efter 11 km i Alt Nagelberg; den ene af de to
grene pa hver 14 km ender i Litschau, den anden i Heiden-
reichstein.

Selv om man ikke skulle tro det muligt, har persontrafik-
ken p& disse baner endnu ringere betingelser end pa den
tidligere omtalte Steyrtalbahn — der korer kun 2-3 person-
forende tog i hver retning. Til gengeld er der en lidt mere
intens godstrafik, der kerer normalt 2 gods- eller blandet-
tog pr. dag pé alle linierne. Her er fritrumsprofilet tilstrask-
kelig stort til, at man kan transportere normalsporede
godsvogne pé transporterer. En transporter er en meget
lav smalsporet godsvogn med et lille stykke spor, hvor
der kan holde én normalsporet 2-akslet gedsvogn — en
transporter kan saledes sammenlignes med en vogn-
bjern, blot har den ikke gummi-, men jernbanehjul. P&
banerne omkring Gmiind kerer man i siort omfang med
normalsporede boggievogne - tankvogne med kemikalier,
abne vogne med tree — dette klarer man ved at anvende
to transporterer, en til hver boggie.

Som tidligere neevnt er det kun en del af trafikken, der
klares af damplokomotiver, og de blever normalt kun
anvendt til godstrafikken. Det faorste af de to damplokomo-
tiver, der normalt anvendes hver hverdag, starter kl. ca. 5
i Gmind og nar efter ca. 3 timer Gross Gerung. Der re-
turneres ved 9-tiden, og ankomsten i Gmind er ved mid-
dagstid. Derefter kerer det blandettogene 71434 og 71437,
der er optaget i kereplanen (plan 84a). Det andet lokomotiv
karer kl. ca. 10 fra Gmund til Gross Gerung, hvor det er
fra kl. ca. 13 til kl. ca. 14; det er atter tilbage i Gmiind
kl. ca. 18.

1’79 fik OBB den glimrende idé at lade nogle persontog
fremfore af damplokomotiv lerdag og sendag i sommer-
méanederne. Det drejede sig om togene nr. 6363, 6366,
6365 og 6368 til/fra Gmind hhv. Gross Gerung. Efter
sigende fik det benyttelsen af disse tog til at stige med
flere hundrede procent. Der er sdledes neeppe nogen
tvivl om, at OBB vil prove at folge successen op i '80.

Til at klare trafikafviklingen er der stationeret folgende
smalsporede lokomotiver i Gmind pr. 1.1.1980 (iflg.
»Eisenbahn« 2/80):

298.207 C1't-n2v

(reserve og til naevnte persontog i week-ends),
399.01 — 06 D2't-n2

(blandet- og godstog, 2 lebsdage),
2190.01 Bo de

(rangering i Gmind, dog kun som reserve),
2091.02, 03, 09 1' Bot’ de

(persontog, 2 lebsdage},
2092.04 C dh

(rangering i Gmind) og
2095.12 B'B’ dh

(person- og godstog, 1 lebsdag).

Som den tredie og sidste smalsporsbhane, der skal neevnes
her, har jeg valgt at omtale OBB's 92 km lange elektrifi-
cerede Mariazellerbahn fra St. Polten over Mariazell til
Gusswerk. Det er formodentlig den adheesions-smalspors-
bane i @strig, der har de fleste tunneler (ca. 16), hvoraf
den lengste er ikke mindre end godt 2,3 km, og det er
ogsd den adhasions-smalsporsbane, der overvinder den
storste hojdeforskel — 616 m. Det er denne hojdeforskel,
der har bevirket, at banen blev elektrificeret; til dato er
den forblevet OBB’s eneste elektrificerede smalsporsbane.

Da omradet omkring Mariazell
Mariazellbahn blevet en ener

er et yndet feriemal, er
blandt smalsporsbhaner i

Lokomotivpersonalet slapper af for afgang med tog 71434 fra Gmiind,
29. august 1978. Foto: Erik Buus.
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Ostrig ogsé pé& andre omrader: pa denne streekning korer
iltog, dei har h3de 1. og 2. klasse — der er ingen andre
smalsporshaner, hverken med iltog eller 1. klasse.

For at give et indtryk af de »enorme« rejsehastigheder,
der opnés pé& banen, kan naevnes, at det hurtigste iltog
behover 2 timer 43 minutter for at kere de 85 km fra
Mariazell til St. Polten; det svarer til en rejsehastighed
pé 31,3 km/t. Det langsomste tog bruger 4 timer 20 mi-
nutter, hvilket svarer til en rejsehastighed pa 19,6 km/t.

Selvom det ikke gér med lynets hastighed, er det alligevel
tiden veerd at bruge de 7 timer, det tager at kore en tur
fra St. Polten til Mariazell og retur; da det vil tage et
par timer ekstra at komme helt til Gusswerk, kan man
evt. undlade at berejse banens sidste 7 km. Iszer p& den
sidste halvdel for Mariazell kommer man igennem et stor-
sldet og stort set uberert naturomréde, flere steder med
en praegtig udsigt over landskabet. Et sted midt pa
streekningen kan man ved at kigge ned til den ene side
se 2 steder, hvor man tidligere har kort; men det er blot
ca. 50 m hhv. 200 m [engere nede.

Banen har en del godstrafik, bl.a. med tree; men pa grund
af de mange tunneler, der begraenser fritrumsprofilet, er
det kun muligt at kere med normalsporede godsvogne pa
transporterer pd den nederste del af banen i naerheden af
St. Polten.

I St. Polten er der stationeret folgende smalsporslokomo-
tiver (iflg. »Eisenbahn« 2/80):

1099.01 — 16 CC' s,
2190.02, 03 Bo de
2091.01, 04, 05 1'Bo1’ de,
2092.03 C dh

2093.01 Bo'Bo’ de og
2095.13 - 15 B'B' dh.

De eletriske lokomotiver — type 1099 — er fra 1909-14;
men da de er blevet ombygget og har féet bl.a. nyt ka-
rosseri, ser de ret s& moderne ud. Diesellokomotiverne
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Nar man er i Gmiind, kan man
benytte lejligheden til at foto-
grafere det tjekkiske damploko-
motiv, der klarer gransetrafik-
ken. Her er det damplokomotivet
556 0506, der er pa vej fra
Tjekkoslovakiet mod Ostrig,
29. august 1978.

Foto: Erik Buus.

anvendes hovedsageligt pd en ca. 50 km lang ikke-elektri-
ficeret sidebane til Mariezellerbahn; de anvendes lige-
ledes i et vist omfang til rangering i St. Pdlten Alpen-
bahnhof, der ligger et par kilometer fra hovedbanegérden.
Det er i »alpebanegédrden«, at smalsporsdepotet er be-
liggende, og det er her, at omladningen af gods mellem
normalsporede og smalsporede godsvogne foregér.

*

Udover de allerede navnte smalsporshaner findes fol-
geride med olanmaessig persontrafik:

Bregenz-Bezau (ved Bodensoen, OBB,
korsel),

Zillertalbahn: Jenbach-Mayrhofen (V. f. Innsbruck, privat.
ogsad museumskorsel),

Zell am See-Krimml (OBB),

Waidhofen—Gstadt-Ybbsitz (sydost for Linz, OBB),
Waidhofen-Gstadt—Kienberg Gaming

Gresten-St. Polten (OBB),

Birkfeld-Weiz (N@. f. Graz, privat, kun gods- og museums-
karsel),

0ogsa museums-

Type 2095 er standard-streckningslokomotivet ved OBB's 760 mm-baner.
Her er 2095 12 under rangering i Alt Nagelberg, 29. august 1978.
Foto: Erik Buus.



Tamsweg-Unzmarkt (N. f. Klagenfurt, privat, ogsd muse-
umskorsel) og

Preding-Wieseldorf-Stainz (syd for Graz, privat, kun gods-
og museumskorsel).

*

Jeg haber, at jeg har kunnet give et lille indtryk af, hvad
der er at se af smalsporshaner i @strig — der skulle vaere
nok at tage fat pé.

| flere af OBB's personvogne er der ophangt skilte med
oplysninger om, hvor meget man skal betale til OBB, hvis
man »skulle komme til at« odelaegge dette eller hint; der
var priser pa alt, lige fra askebaegre til tonede glasruter
(pris ca. 2500 kr.)). Jeg fandt kun disse »haerveerkspris-
lister« i eeldre to-akslede personvogne; hvorfor jeg skulle
have prisen pé en tonet glasrude — som kun findes i de
moderne klimatiserede vogne — at vide, ma derfor sta
hen i det uvisse. Ideen med disse prislister var maske
ikke s8 dum; de kunne méske deempe trangen til at ode-
leegge det forste det bedste, man kommer i nzerheden af.

En enkelt ting om de normalsporede baner vil jeg lige
nevne: Der korer endnu flere hundrede to-akslede per-
sonvogne i @strig, de er delvis forsynede med abne ende-
perroner. De sidste af disse vogne forventes at forsvinde
omkring 1984,

Skulle du have faet lyst til at besoge Ostrig, vil jeg gore
opmeerksom pa, at du i Ostrig er meget velkommen til at
fotografere jernbaner fra alle offentligt tilgaengelige om-
rader. Er det ikke tilstraekkeligt for dig, kan du skrive til O-
sterreichische Bundesbahn (OBB), Generaldirektion, Eli-
sabethstrasse 9, A-1010 Wien, @strig, hvor du vil kunne
fa et kort, som vil gore det muligt at besoge depoterne
(Zugforderungsleitungen, -stellen).

*
Vil du forberede dig lidt inden rejsen, kan det anbefales
at leese:
Krobot, Slezak, Sternhart: »Schmalspurig durch Oster- -

reich«, Wien 1975.

Nilsson, Sjostrand: »QOesterreichische Lokomotiven und
Triebwagen 1978-01-01«, Malmoé 1978.

»Eisenbahn«, ménedsskrift fra Bohmann Verlag, Wien.
»Schienenverkehr Aktuell«, ménedsskrift fra Peter Pospis-
chil, Wien.

En stor del af de to tidsskrifters spalteplads er helliget
aktuelt stof fra @strig; de er veesentlig mere aktuelle end
noget jernbanetidsskrift i Danmark; mé&ske bortset fra
»Blokposten«.

*

PS: En rejse i Ostrig skulle ikke overstige de flestes
feriebudget — et 16-dages kort til alle jernbaner incl. de
private, alle OBB- og postbusser koster pad 2. klasse kun
ca. 750 kr. (kun halv pris, hvis du ikke er over 23 #r),
unge under 26 ar kan evt. i stedet rejse med Inter-rail.

*

PPS: Alle oplysninger forventes at veere fuldt anvendelige
i sommeren '80.

Lokomotivet 1099 09 med iltoget »Otscherland« pa vej mod Mariazell i
Obergrafendorf, 26. august 1978. Foto: Erik Buus.

NORDENS
JARNVAGAR 1978

Nordens Jarnvagar 1976. Splinterny i den kend:e
udformning, omhandlende de fire nordiske jernbane-
lande. 120 s. 200 fot. Ib. kr. 89,50,

DLM/80 — Danske Lokomotiver og Motorvogne. Helt
gennemarbejdet bl.a. med 509 nye fotos og alle
mellem- og styrevogne fra togsat. 152 s. A6 plastiz-
bind. Kr. 56,00.

Pat Kennett: SCANIA, Bussar & Lastbilar under 75 ar.
88 s. 150 fotos & ill. 25 X 18 cm ib. Kr. 69,65.

H:SE

‘ Lovstreede 8 — 1152 Kobenhavn K - TIf. (01) 11 59 99

P. Haase & Sons
Boghandel as
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Jernbanenyt - kort fortalt

DSB

Nyt elektronisk sikringsanleeg under anleeg i
Holstebro

Af Ole Edvard Mogensen

Til aflesning af det eksisterende mekaniske sikringsanlag,
der omfatter en kommandopost og to signalposter, er et
nyt sikringsanleeg under udferelse. Det nye anleeg er plan-
lagt ibrugtaget pr. 1. november 1980. Sikringsanleegget for-
beredes for fjernstyring fra FC Herning.

Mens fjernbanernes oprindelige sikringsanleeg for CTC-
fijernstyrede understationer (sikringsanlaeg type DSB 1953,
sporskiftebetjening dog type DSB 1954), de senere til-
komne relegruppeanleeg (type DSB 1972) og anlaeggene
for tonefrekvensfjernstyrede straekninger ((type Ry) er
baseret pd anvendelse af releeteknik, vil det nye elektro-
niske sikringsanlaeg (type DSB 1977) veere baseret pd
datamatstyring af releegrupper. Som ved de hidtil ibrug-
tagne releegruppeanleeg, anvendes der ogsa i den nye type
standardreleegrupper, der svarer til de p& stationsomréadet
placerede ydre objekter, f.eks. signaler og sporskifter.

Til forskel fra de hidtil etablerede anleeg, hvor releeudsty-
ret er anbragt centralt i én relaehytte, vil sikringsanleg af
type DSB 1977 blive opdelt i flere omr&dder med hver sin
relzehytte. En mindre station vil typisk veere udstyret med
to relsehytter placeret i hver sin ende af stationen. Relee-
hytterne, eller koncentratorhusene, som de ogsd benaev-
nes, placeres i s& fald i neerheden af indgangssporskif-
terne. P& storre stationer kan en opdeling i mere end to
omrader forekomme.

| koncentratorhusene anbringes det pdgaldende omréades
relaegrupper og sporisolationsreleeer samt en koncentrator.
Koncentratoren er en mikrodatamat, der virker som binde-
led mellem omridernes relsegrupper m.v., og det overord-
nede styringsorgan, sikringsdatamaten.

Sikringsdatamaten indsamler gennem koncentratorerne
data fra de ydre objekter og modtager mangvreanmodnin-

ger fra FC eller en lokal betjeningsterminal. P& grundlag
af de indkodede programmer foretager sikringsdatamaten
en vurdering af, om det er sikkerhedsmaessigt korrekt at
efterkomme manovreanmodningen. | givet fald videresen-
des manevreanmodningen gennem den eller de pagael-
dende koncentratorer til releegrupperne, som pavirker de
ydre objekter.

Safremt der er hindringer for, at en anmodning om manov-
rer kan efterkommes, afviser sikringsdatamaten anmodnin-
gen og tilbagesender meddelelse herom.

Sikringsanlaegget kan ved manuel understationsdrift betje-
nes via en mikrodatamat, CU-datamat, der er forbundet
med en lokal betjeningsterminal. | stedet for sportavler
med tableauer og knapper, som de kendes fra de nuvee-
rende understationsapparater, vil det lokale betjenings-
apparat bestd af en farveskeerm til indikering (kontroller)
af de enkelte ydre objekters tilstand, og et tastatur til
mangvrering.

N&r stationen er fjernstyret, betjenes sikringsanleegget via
en anden mikrodatamat, FU-datamat, der gennem strask-
ningskablet star i forbindelse med fjernstyringscentralen.
FU-datamaten omsaetter fjernstyringsanleeggets ordrer og
indikerer til datamatens tilsvarende begreber, manevrer
og kontroller.

P& mindre stationer, som normalt er fjernstyrede, opstilles
ikke tastatur og skeerm. | stedet anbringes i det ene kon-
centratorhus en forenklet betjeningspult, hvorfra det er
muligt under uregelmassigheder at betjene sikringsanleeg-
get. Betjeningsmulighederne er dog begransede, ligesom
ikke samtlige ydre objekters tilstand kan iagttages.

Betjeningspulten vil blive udfert i mosaikteknik. Dette
»byggeklodssystem« har ikke tidligere veeret anvendt hos
DSB, men kendes fra udenlandske baner, f.eks. DB og BR.
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I Holstebro, hvor sikringsanleegget ikke umiddelbart efter
etableringen skal fjernstyres, anbringes tastatur og skeerm
pa stationskontoret. Endvidere anbringes der til brug under
uregelmeaesigheder et nadbetjeningspanel udvendigt pa
hver relahytte. Fra dette panel kan sporskifter og ud-
kerselssignaler i det p8geeldende omrade betjenes.

En mindre sporombygning forestdr i Holstebro stations
sydende. Indgangssporskiftet til sporene 2 og 3 placeres
nord for transversalen mellem sporene 1 og 2.

Sikringsanlaegget giver mulighed for felgende hovedtog-
veje:

Fra Struer til spor 1, 2 og 3.

Til Struer fra spor 1, 2, 3 og plads nord.
Fra Herning til spor 1, 2 og 3.

Til Herning fra spor 1, 2, 3 og plads syd.
Fra Vemb til spor 2 og 3.

Til Vemb fra spor 2, 3 og plads syd.

Signalgivning for gennemkorsel kan ikke finde sted.

F-signalerne for tog fra Herning og Vemb indrettes begge
til kun at vise signal »Kar forsigtigt«.

Sydligste PU-signal i spor 2 forsynes med bogstavviser,
der kan vise H (Herning) og V (Vemb).

Der etableres varslingsanleeg for spor 1 og 2, samt trak-
torvejssignal for spor 1 {se iovrigt tegn.).

Gleed Dem til
sommeren 1980 —
sa korer der atter
damptog pa DJK’s
3 veteranjernbaner!

Koreplaner for alle danske
veteranbaner og sporvejsmuseet
er vedlagt dette nummer

af JERNBANEN '

iﬁiﬁl’rivatbanerne

Helsingoer-Hornbaek-Gilleleje Banen

| 1978 befordredes 708.152 rejsende, hvilket var en frem-
gang pa 7,4 pct. i forhold til 1977. Tallet i 1979 viser en
endnu sterre stigning, nemlig til 771.042 rejsende.

1 1979 er spormoderniseringen, der blev pabegyndt i sep-
tember 1978 med ca. 4 km spor pé streekningen Hojstrup—
Alsgérde, fortsat med ca. 8 km. Som omtalt i Jernbanen
nr. 1/80, side 30, har HHGB i 1980 faet moderniserings-
stotte til yderligere 8 km nyt spor i 1980.

| forbindelse med spormoderniseringen pd HHGB ma de rejsende pa
delstraekninger stige om til bus i dagtimerne. ©verst: Aktivitet i Horn-
bzek, 17. okitober 1979. Nederst: Justering af nyt spor p3 Saunte st.,

2. oktober 1979. Fotos: Peter Sloots.

Den nye remisebygning ved Grennehave station blev taget
i brug medio december 1978, Denne ombygning betyder, at
banen nu kan have alt sit rullende materiel under tag.
Den nye remise er pa 450 m2 med en 50 m lang inspek-
tionsgrav. Remisebyggeriet kostede ca. 1,7 mill. kr.,, som
var bevilget som moderniseringsldn efter de geeldende
regler, hvor staten deekker 75 pct., og amt og kommuner
deles om de resterende 25 pct. af udgifterne.

Ligesom de ovrige privatbaner vil Hornbakbanen ogsa

gerne have mere Y-togs materiel i forbindelse med nye
moderniseringslan til privatbanerne. Banen bruger alt sit
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materiel i den daglige drift, og kan kun med stort besveer
undveere materiel p&4 grund af veerkstedsophold m.v. Mo-
torvognen HHGB Ym 53 matte i perioden 2. februar — 23.
februar 1980 pa Scandia i Randers for at f& udbedret en
skade efter et uheld. Motorvognen korte for egen kraft
til Scandia i Randers.

Helsingor-Hornbeek-~Gilleleje Banen har besluttet at instal-
lere radiotelefoner i togene. Anlaeggene leveres af Storno
og bliver af typen Stornophone 5000. Installationen er
netop pébegyndt, hvilket betyder, at denne privatbane er
fuldt radio-kontrolleret inden sommerferien 1980.

Togrejsende fra Gilleleje befordres med bus mellem Hornbak og Als-
girde pa grund af sporleegningen, 2. oktober 1979. Foto: Peter Sloots.

Fordelen ved radiostyring er, at der altid vil veere lebende
kontakt mellem togene og fjernstyringscentralen, hvilket
ikke mindst har betydning ved driftsforstyrrelser, uheld
etc. Pkonomisk set har overgangen til radiostyring ogsa
visse investeringsfordele, nér der tales driftssikkerhed.
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Mens motorvognen Ym 53 var
pa Scandia for at blive repare-
ret matte enkelte tog pd HHGB
fremfores med den danskbygge-
de skinnebus, HHGB Sm 3, der
her ses i Helsingor,

21. februar 1980.

Foto: Per. M. Jensen.

Alternativet til radioerne ville have veeret enten skeerings-
telefoner eller indforelsen af et kortbart sikringsanleeg.

Nar Helsingor-Hornbaek-Gilleleje Banen har faet installeret
sit nye radiokommunikationsanleeg, vil samtlige privatbaner
i landet veere udstyret med radioer i de mobile enheder.
Med en enkelt undtagelse er samtlige disse anleeg blevet
leveret af Storno

Odsherreds Jernbane

Den gennem de sidste ar konstaterede stigning i rejsetallet
fortsatte i 1978, hvor stigningen alene udgjorde 12,8 pct. i
forhold til 1977. Det samlede rejsetal med banens tog steg
saledes til 741.500. Rejsetallet for banens rutebiler faldt
derimod med 2,0 pct. til 309.600.

Godsbefordringen med banen steg i 1978 4,4 pct. til 12.110
t, mens godshefordringen med last- og rutebiler faldt 54
pct. til 13.744 t.

Pr. 1. juli 1978 ophorte betjeningen af Marso station sam-
tidig med lukningen af postekspeditionen samme sted.
Siden da har Méarso veeret ubetjent trinbreet med kryds-
ningsspor og sidespor.

Arbejdet med sporets forsteerkning blev fortsat i 1978,
idet det i 1977 pabegyndte sporombygningsarbejde mel-
lem Hoejby og Nykebing Sj. blev tilendebragt. En omleeg-
ning og forstaerkning af sporene pd Nykebing station blev
pabegyndt, og kunne farst afsluttes i 1979. Samtidig er der
i Nykebing Sj. opbygget en ny perron 2.

Odsherredsbanens spor er i drene 1962-78 saledes forstzer-
ket i hele banens laengde. Der er under forskellige moder-
niseringer indkebt eldre brugelige 27,55 kg skinner med
ringe slid til ca. 17 km kurvestraekninger, hvor skinnerne



blev sammensvejset til 30 eller 36 m's lzngde. Banens
egne 12 m skinner fra 1915 og 1922 har kunnet genanven-
des pd ret bane hovedsagelig som langskinnespor efter
afkortning af hver skinneende med ca. 14, m. lalt er ca. 23
km af sporet lagt som langskinnespor. Resten af OHJ-
streekningen er forsteerket over driften ved anvendelse af
de gamle skinner sammensvejst til 24 eller 36 m's leengde.

P& det i 1977 forleengede remisespor i Nyokbing Sj. er
indrettet udsugningsanleeg for Y-tog. | Holback blev i 1978
sammen med HTJ indrettet et vognvaskeanlaeg ved re-
misen.

Asnees station er blevet udvidet i 1978, idet der er ind-
rettet en ny stue for stationsmesteren i den tidligere
gérdsplads. | 1979 blev ombygningen og udvidelsen fortsat
med indretningen af nye tjenstlige lokaler i en tidligere
stue i lejligheden.

Fis N t‘i,
Den 9. juli 1979 fik MZ 1427 nedbrud i Holbak med regionaltog 4256

til Kebenhavn. OHJ 45 blev koblet for toget, som her ses ved Alberts-
lund. Foto: Asger Bergh.

Dieseliokomotivet OHJ 46 afsporedes som folge af et skinnebrud i

Gislinge den 26. juli 1979. Foto: A. E. Kurland.
I 1978 indkebtes fra Nora Bergslags Jarnvdg i Sverige
to 1300 HK dieselhydrauliske lokomotiver, der som tidligere
omtalt i Jernbanen nu er litreret OHJ 45 og 46.

Til Kolding Lokomotivklub solgtes i 1978 damplokomotivet
D 857, der havde henstdet i Horve i nogle &r. Samme

Damplokomotivet OHJ D 857 og godsvognen OHJ Pa 488, der nu tilherer
KLK, blev den 22. september 1979 transporteret til Slagelse med OHJ 39

i et saertog, der her ses i Ruds-Vedby. Foto: Ole-Chr. M. Plum.

klub kebte endvidere den gamle Kolding Sydbane-godsvogn,
OHJ Pa 488. Forst den 22. september 1979 forlod lokomo-
tivet og godsvognen OHJ, da de i szertog fremfort af OHJ's
diesellokomotiv nr. 39 blev kort til Slagelse via HTJ.

| 1978 anskaffedes til Odsherredsbanen en brugt person-
vogn fra DSB, Cll 29 26 490-6, der er sat i drift som Cl 237
uden ejendomsmazerke. | 1979 har de to baner tilsammen
kobt yderligere fire aeldre personvogne fra DSB. Det drejer
sig om DSB CII 29 26 483-1, 496-3, 497-1 og Cl 29 25 578-9,
Den forstneevnte er sat i drift som HTJ Cl| 42, og den
sidstnaevnte er indkebt med henblik pa indvinding af re-
servedele til de ovrige fem DSB-vogne.

Der blev i 1978 anskaffet en 48 personers Volvo-rutebil,
og en 33 personers rutebil fra 1961 blev udrangeret.

| dagene 29.-31. december 1978 var banens tog- og rutebil-
drift steerkt generet af sne, men det lykkedes at opret-
holde toggangen med enkelte forsinkelser.

I snevinteren 1978/79 klarede Odsherredsbanen sig fint
gennem de mange snedriver. Man korte faktisk naesten
rettidigt, idet de fleste tog erstattedes med togstammer

OHJ Mo 26 blev - som det ses af billedet -
sammenstodet med en lastbil 21. september 1979.
Foto: Kjeld R. Christensen.

alvorligt beskadiget ved
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bestdende af de nye diesellokomotiver OHJ 45 og 46 med
en enkelt personvogn. |1 midten af februar, da vejret var
veerst, skete der det beklagelige, at Nr. 46 matte pa
veerksted med en defekt turbolader. Enkelte tog kerte
fast, og i dagene 14.-19. februar var den regelmassige
drift aflyst, men der korte hele tiden tog pd OHJ!

Den 21. februar kunne man igen kere med Y-tog. | meget
teet tAge blev tog 308, bestdende af et Y-tog, pékert af en
lastbil ved vejskeeringen i umiddelbar neerhed af Mérse
station. Styrevognen, Ys 254, blev meget sveert beskadiget
og landede inde i en mark. Den métte hejses tilbage med
en mobilkran. Uheldet betod aflysning af 21 tog og 6 tog
dagen efter. Ys 254 blev sendt til reparation pd Scandia i
Randers, og den kom tilbage til OHJ i midten af august
maned 1979.

OHJ har i sommeren 1979 lidt af materielmangel, bl.a.
fordi bide nr. 45 og 46 har méttet p& veerksted med de-
fekte gearkasser.

Uheld har der ogsd vaeret mange af. Den 26. juli afsporedes
OHJ 46 under udkoersel fra Gislinge med godstoget, tog
1018. Det var nedvendigt med assistance fra DSB's hjelpe-
vogn for at f& lokomotivet bragt pa sporet igen. OHJ ram-
tes igen den 21. september 1979 af et alvorligt uheld, idet
en lastbil med lucerne ved Gislinge kerte ind i motor-
vognen Mo 26, der fremforte tog 20. Lastbilen ramte forst
toget foran og kerte s& langs siden for til sidst at komme
i klemme mellem en lysmast og toget. Derfor blev bag-
enden af toget beskadiget meget voldsomt. Reparationen
af Mo 26, der forventes at koste ca. 1 mill. kr., sker pa
MaK's reparationsvaerksted i Moers i Vesttyskland. Det er
samme vearksted, der har repareret Lollandsbanens die-
sellokomotiv, M 33, i 1979. Endelig blev skinnebussen
HTJ S 30, som omtalt under HTJ, beskadiget ved et uheld

p& OHJ i begyndelsen af november 1979. Kun den sidste
ulykke kostede menneskeliv, men ved to af de andre
uheld blev flere mennesker lettere kveestet.

Den 8. december 1979 overtog Dansk Jernbane-Klub die-
sellokomotiverne OHJ 40 og HP 15, og de blev transpor-
teret til Korser via HTJ i et seertog fremfert af OHJ nr. 39.
De to diesellokomotiver, der er bygget hos Frichs i Arhus
i begyndelsen af trediverne, er nu ankommet til Randers.
MHVJ vil inden leenge planleegge reparationsarbejdet pé
det ene lokomotiv, idet det andet skal fungere som re-
servedelslager.

Vestbanen

| 1978 havde Vestbanen 203.821 rejsende med banens tog,
mens 199.759 passagerer benyttede banens rutebiler. Den
transporterede godsmeengde i 1978 var 67.186 t. Fremgan-
gen i passagertallet med banens tog var kun ca. 1 pet,
mens fremgangen i tallet for passagerer i banens rute-
biler var ca. 7 pct.

| vinteren 1978/79 anvendtes p& Vestbanen en gammel
snenzse fra et damplokomotiv monteret pd en Elo-vogn
til snerydning af banen. Sneploven blev imidlertid lettere
beskadiget under den strenge vinters mange sneplovsture,
og ved den efterdolgende reparation viste det sig, at den
var ved at veaere taeret vaek, hvorfor det besluttedes at
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bygge en ny snenase. Denne nye plov var klar til denne
vinter, og bide i december 1979 og januar 1980 har sne-
ploven, der er monteret pd en »ny« Elo-vogn, vaeret be-
nyttet med DI 14 som traekkraft.

P4 Vestbanen planleegger man at udbygge det fjernsty-
ringsanlaeg, der foruden Hesselmed forgreningsstation og
stationen i Oksbel Syd nu ogsd omfatter Janderup (ibrug-
taget 17. oktober 1979), hvis lassespor er ombygget til
krydsningsspor, og Oksbel stationer (ibrugtaget 21. sep-
tember 1979). Samtidig skal togenes bevaegelser sikres
ved hjeelp af signaler pa streekningen Varde—Oksbal, mens
streekningen nord herfor som hidtil skal sikres via radio-
anleegget. Udbygningen bestér i, at man foruden fjernsty-
ring af Billum station, som allerede fra begyndelsen var
med i Vestbanens fjernstyringsprogram, ogsa vil have op-
rettet en mellemblok, Elkjeer Dam, mellem Varde Vest og
Janderup. Fjernstyringen af mellemblokken skal ske i for-
bindelse med den allerede etablerede fjernstyring af Jan-
derup station.

Diesellokomotivet VNJ D1 14 med Vestb nye pl

v péd Varde

Vestbanegérd, 5. februar 1980. Foto: Hans Aage Jensen.

| forbindelse med ombygning af spornettet pa Billum
station er det private sidespor fjernet, og lassesporet
ombygges til krydsningsspor. | Oksbel er den ene ende-
rampe (ved spor 3) fiernet, ogsd i 1979. Foran remisen i
Nr. Nebel er kulgérden og vandkranen nedlagt, og der er
ryddet en del traer vaek for at give plads til indretning
af rutebilgarage i den ene af remisens porte.

P& Oksbol station er der foretaget en mindre tilbygning,
og i forbindelse hermed er sdvel stationskontor som loka-
lerne for postvaesenet udvidet, idet man ogsa har inddra-
get stationsforstanderens lejlighed til kontorarealer.

Remisen p& Varde S, der oprindelig tilhorte Varde-Grind-
sted Jernbane, har féet nye porte.

Vestbanens svenske skinnebusser er nu alle udstyret med
Leyland-motorer, idet MB 52 i januar 1980 som den sidste
har faet monteret en siddan motor. Nu m& man blot hébe,
at de mere end 25 &r gamle skinnebusser kan holdes i
drift, indtil Vestbanens gnske om fire tovognstog og en
mellemvogn i Y-togsudgave kan blive opfyldt.

*

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



As P. HATTEN & CO.
MARIBO - NAKSKOV

Cateteria
Lo ﬂdggngen GARNBODEN

Vestergade 30 — Maribo

Oxendalen 1
. TIf. (03) 881470
Mariager
TIf. (08) 54 11 22 Rigtige sko til hele familien

SKOKOB
Lollandscentret — Maribo

Et godt spisested TIf (03) 8817 27

Hyggelige lokaler

Populeere priser LYSKOPI
Alt duplikeres, fotokopieres og alt i lystryk

Vestergade 52 — Maribo
TIf. (03) 88 1184

NORDISK BADHANDEL HOLEBY BLOMSTERFORRETNING
Reersnaes Savveerk V. S. Roerholt
4930 Maribo Ostervej 14 — Holeby

TIf. (03) 906119

TIf. (03) 88 80 69

Hjemmelavet medister — Leverpostej — Spegepolse

Palaeg - 1. kl.s varer fra FAGMANDEN ...

Bandholm -
Slagterforretning |

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




HELGE RAAHAUGE

Tomrermester

Lupinvej 29
Maribo
TIf. (03) 88 27 97

Alt tamrer- og bygningsarbejde udfares
Bade nyt og reparationer

Tilbud gives uden forbindende

MARIBO HALLENS CAFETERIA

v/ Lonny og Bjarne Meincke

Ved Stadion — TIf. (03) 88 13 73

Vi mades
for og efter kampene

RORBAK BAGERI
v/ Erik Mejer

Nykebingvej 1
Sakskobing
TIf. (03) 8940 56

Alt i friskbagt brad og leekre kager

fra Deres Handveaerksbager

BP LOLLAND DEPOT

Evald Jergensen
Havnen - Sakskebing
TIf. (03) 8944 11

W BR Podl LodlNs
USTERLED 16
5600 FABORG

Vegger Kro

v/ Leif @rndorf

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

Et godt spisested — Fornuftige priser

Nar De besager Vrads Sande Jernbane,
s& nusk
Veteranbanens Restauration
Vrads Station — TIf. (05) 75 62 20

Det gode spisested med de fornuftige priser

Selskaber modtages indtil 100 kuverter

Velkommen hos Conny og Finn Knudsen

Bandholm EL-forretning
Aage Pedersen
Stationsvej — Bandholm
(03) 88 80 55

BIRKET AUTOTRANSPORT
Bandholmvej 100 — Torrig
TIf. (03) 93 70 21

Al transport udferes
Udlejning af entreprengrmaskiner
Levering af grus og sand



