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En "udflugtsdeltager«, der havde be-
talt for at "køre ved siden af" så DJKs
udflugtstog med DSB E 991 ved Vejle
Fjord fra den nye motorvejsbro således
den 2. maj 1980. Foto: Jens Larsen.
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Jernbaneudflugter og -gratister

Lige fra Dansk Jernbane-Klub's start har gratisterne været et problem, når
der afholdes udflugter. Der er ikke noget at sige til, at medlemmer eller
andre, der har bil, mener, at de kan få bedre og mere individuelle billeder,
hvis de følger vore udflugtstog med bil, end hvis de er deltagere itog-
rejsen. Så må man nemlig nøjes med de fotostop, som udflugtsledelsen
kan anordne. Samtidig kan det dog næppe være helt uforståeligt, at man
på den måde ødelægger grundlaget for udflugterne, hvis man intet betaler
for de »private fotostop".

Nu er der neeppe nogen, der vil misunde lokale beboere, der har hørt om
en tur, at de har lyst til at tage et par billeder af det gamle tog uden at
de teenker på at betale for den fornøjelse, men jernbaneentusiaster og
særligt medlemmer af Dansk Jernbane-Klub, der optræder som gratister
på denne måde, dem er der ingen undskyldning for.

Der har været udflugter, hvor der var 70-80 personer med toget, og dette
er blevet fulgt af et par snese biler med andre ,entusiaster", der ikke har
betalt en øre Ior turen, deriblandt folk, der har været medlemmer af fore-
ningen i mange år. P. Thomassen foreslog en gang, at vi skulle hænge en

sort fane med bogstaverne "DJK" ud fra hver side af lokomotivet, medens
vi kørte, så ville den fornøjelse være ødelagt.

Desværre var dette for upraktisk, men vi kan snart blive nødt til at sta-
tuere et eksempel, hvis vi opdager, at det iflere tilfeelde er de samme,
der snylter på de øvriges bekostning. Bedre er det dog, hvis medlemmerne
vil hjælpe os med at skamme disse snyltere ud, således at de i fremtiden
af sig selv betaler et beløb til dækning af udflugtsudgifterne. Tænk over
det og prøv at gøre noget for, at denne trafik stopper.

Birger Wilcke.
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,,Skawbanen<< 90 år
af Bent Bavnild

I en tid, hvor 100 års jubilerende privatbaner neermest væl-
ter over hinanden kunne det vel vaere forfriskende til en
afveksling at se nærmere på en bane, der den 24 juii
i år runder de 90 år.

For uindviede er banens benævnelse - artiklens over-
skrift - måske lidt kryptisk. Det skal bemærkes, at der
her ikke er tale om endnu en privatbane, der i tidens ånd
er faldet for fristelsen til at modernisere firmanavnet
a' la "Øst-" henholdsvis "Vestbane", men om et bane-
selskab, som allerede i 1924 var så fremsynet at indse,
at de lange firmanavne i længden [!) var for besværlige
og således kasserede navnet "Frederikshavn-Skagen Jern-
bane* og derefter kaldte firmaet slet og ret "Skagens-
banen".

Og "Skagens"-banen var det virkelig, for sjældent har et
baneanlæg vel været mere koncentreret om at afhjælpe
samfærdselsproblemerne i forbindelse med 6n enkelt by
end i dette tilfælde.

*
Skagen var - og er stadig - en særpræget by.

Byens navn er vel kendt af hvert et barn over det ganske
land, og de fleste har nok på et eller andet tidspunkt be-

søgt denne kontinentets nordligste forpost med dens
modsætninger. Skagen er nemlig både noget af det mest
fredelige og idylliske med de maleriske lave gulmalede
fiskerhuse med de karakteristiske hvide aftegninger på

tagene og den gamle bydels krogede gyder, og der er sam-
tidig noget stort og barskt over byen - ikke mindst vejr-
rnæssigt, når stormen står ind over odden, og Skagerrak
og Kattegat mødes ud for Grenen og slår til hinanden i en

stadig kamp om, hvem der er stærkest. Det barske islæt

Stemningsbillede fra Hulsig st.
omkring 1910, hvor toget er un-
der indkørsel og lolk venter på
perronen foran den lille sta.
tionsbygning. Foto: Arkiv D,l\,

bliver især fremhævet, når man står ved Den Tilsandede
Kirke og lader tanken flyve nogle hundrede år tilbage i et
forsøg på at forestille sig de umenneskelige forhold,
skawboerne har levet under i perioderne med voldsomme
sandstorme, som har truet med helt at udslette byen.

I relation til modsætninger skal nævnes en lille pudsighed.
Til trods for at Skagen idag er en middelstor købstad på

en god halv snes tusinde indbyggere, er der ikke 6n ene-
ste "gade" i byen. Enhver mindre stationsby med respekt
for sig selv har vel en "Algade« eller Jernbanegade.. Men
ikke Skagen. Her hedder selv den stærkt befærdede ho-

vedgade,Sct. Laurentiivej".

Skagen er en gammel by. Den fik sine købstadsrettigheder
allerede i 1413, og på daværende tidspunkt var der be-

stemt ikke meget købstadspræg over byen Der var kun

nogle spredte fiskerhuse delvist sammenflikket af diverse
strandingsgods Her fristede en samling fiskerfamilier til-
værelsen i stadig kamp mod naturen, dels på landjorden,
hvor sandstormene hærgede og dels på havet, hvor fisker-
ne med livet som indsats i små både forsøgte at skaffe
til livets opretholdelse.

Senere voksede Skagen, men man led meget under de

dårlige forbindelser til omverdenen - ikke mindst de land-

værts, hvor man var henvist til at age i havstokken på

ostsiden af odden, da det var ganske umuligt at anlægge
endsige vedligeholde en vej inde i landet.

Den fisk, der landedes i Skagen, kunne kun vanskeligt nå

frem til kunderne i frisk tilstand, så de gode skawboere
var meget ilde stedte grundet de jammerlige trafikforhold.

*



Behjertede folk fra egnen tog initiativ til at få forbedret
forholdene, og man koncentrerede sig på et tidspunkt om
at forsøge at skaffe et jernbaneanlæg til egnen - billigst
muligt naturligvis - det var jo en paucer egn.

Det lykkedes de gæve vendelboere at få snakket staten
til at punge ud med 213 af anlægsudgifterne. Da dette
imidlertid ikke var tilstrækkeligt billigt sluppet for initia-
tivtagerne, lavede man den samme fadæse, som man
senere også på Horsens-egnen skulle gøre sig skyldig i,

nemlig at anlægge banen i en fra Statsbanerne afvigende
sporvidde. På FSJ, som banen kom til at hedde, valgie
man meterspor med alle de fortrædeligheder, dette skulle
komme til at medføre med enerverende omlæsninger med
deraf følgende forsinkelser af godset og betragtelige om-
kostninger til omlæsningspersonale o.s v.

Men banen blev altså anlagt, men let - ganske let - for
billigt måtte det jo være. Skinnerne anskaffedes i en vægt
af,25 lbs. pr. yard., som det hed, og så kunne der blive
til et akseltryk på hele 4 tons. Man flottede sig til gengæld
med egesveller.

Også på det rullende materiel blev der sparet Fra loko-
motivfabrikken,Krauss-Maffei AG. i Miinchen indfor-
skrevedes 4 meget små damplokomotiver - 2-akslede -
der var så små, at indvendigt eftersyn af kedlen måtte
foretages ved at stå udenfor og stikke et spejl ind i kedlen,
som det berettes. Det oplyses at have været de mindste
damplokomotiver, der har været anvendt til togfremførelse
i Danmark overhovedet.

Disse små maskiner var ene om at levere trækkraften
indtil 1904, hvor det var blevet lidt for meget af det gode
med den idelige forspandskørsel til de efterhånden ret
store tog på banen. Man fik kontraheret med en anden tysk
lokomotivfabrik - "Hanoma9. - for hvem det lykkedes at
konstuere et smalsporslokomotiv, der var f lere gange stør-
re end de små 2-koblere uden at overskride det staerkt
begrænsede akseltryk på de 4 tons.

Skagen var ved at blive opdaget ikke mindst af de senere
så kendte skagensmalere. Kendte navne som Holger
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Banegården i Skagen. set fra
gadesiden omkring århundred-
skiftet. Foto: arkiv DJK.

Drachmann, Michael Ancher, P. S. Krøyer med flere fandt
vej til Skagen og har gjort deres til at gøre byen berømt.

"Lyset på Skagen" blev et begreb, som blev kendt viden
om, og som ikke mindst malerne begejstredes over.

Også andre fulgte, og Skagen blev efterhånden et fashio-
nabelt sted, hvor "man" feriedere, og så var man "PÅ"
Skagen, en talemåde, der var - og er - til stor irritation
for de fastboende.

Trafikken på banen steg efterhånden såvel på godssiden

- fisken - som på personområdet, og det blev efterhånden
ulideligt med den besværlige omlæsning i Frederikshavn.

Noget måtte der gøres, og det der stod lige for, var jo
at ombygge banen til normalspor. Dette ville imidlertid
ikke blive helt billigt, og da man på et tidspunkt gjorde an-

stalter til at anlægge en normalsporet bane fra Hjørring til
Aalbæk, fik man på Skagensbanen den lyse id6 kun at
Iade strækningen mellem Aalbæk og Skagen ombygge i

den forstand at forsyne strækningen med en tredie skinne,
således at normalsporede vogne kunne befordres til
Skagen.

Lykkeligvis blev den historie kun ved planerne, idet Hjør-
ring-Aalbæk banen kun blev til et par spadestik ved Vel-

Lokomotivpersonalet under
Skagen, ca.1910.

damplokomotivet SB nr. 5 i
Foto: Arkiv DJK.

klargøring af



Diesellokomotivet SB M 4 i

Skagen den 15. iuni 1968 med
tog 115 bestående af person.
vognene SB C 41, SB F 3 samt

fem godsvogne.
Foto: Gunnar W. Christensen.

lingshoj på Hirtshalsbanen samt til en svag S-kurve på
Skagensbanen umiddelbart syd for Aalbæk station, hvcr
den nye bane skulle have drejet fra.

Man så sig til sidst nodsaget til at gribe dybt i tegnebogen
og bekoste en total ombygning af hele strækningen fra
Skagen til Frederikshavn. Ombygningen var færdig, således
at Cer den 6 juni '1924 kunne holdes indvielse af den om-
byggede bane.

*
Den ,nye" bane var næsten ikke til at kende igen fra den
gamle

Såvel den sydligste som den nordligste del af banen var
blevet omlagt, således at banen nu ikke længere frekven-
terede landsbyen Elling, men i stedet havnebyen Strandby.
På den nordligste del lagdes det sidste stykke gennem Ska-
gen lidt nordligere, sådan at sporene fra at forlobe paral-
lelt med stationsbygningen iSkagen nu kom til at slutte
ud for bygningen og i en vinkel på ca 45' med denne.

Stationsbygningen var allerede iden sidste del af smal-
sporstiden blevet stærkt ombygget og udvidet fra "tradi-

tionel dansk banegårdsstil,, a'la Skjern og Svendstrup J.

m.fl til den meget smukke palæ-agtige bygning, som
man kan se idag. Ombygningen lededes af den navnkurr-
dige arkitekt Ulrik Plesner, der fra egnen omkring Ring-
kobing, hvor han bl a. stod for bygningerne på Bingkobing--
Ørnhøj-Holstebro Jernbane, kom til Skagen, hvor han for-
uden stationerne på Skagensbanen også tegnede bl a.
kongehusets sommerresidens "Klitgården., det gamle post-
hus, havnens administrationsbygning rn.fl

Man havde - som man vil forstå - måttet høste dyrekøbte
erfaringer af at være for sparsommelig ikke mindst hvad
angår anskaffelse af trækkraft.

Man indkøbte derfor fra "Henschel & Sohn. i Kassel i

Tyskland 3 forholdsvis store damplokomotiver, der var
bygget 2-koblede med en lober i hver ende.

Det var 3 gode maskiner, der var udmærkede til person-
tog, idet de havde ret store drivhjul og således var gode

for omkring 70 km/t, når ellers sporet var i rimelig ju-
stering, idet de ellers nok kunne vrikke noget. Det kneb
lidt mere med de større fisketog, idet lokomotiverne med
kun 2 koblede hjulsæt havde problemer med at ,stå fast".

Motorvognen SB M 1 fra 1927 i

Skagen, sommeren 1967. l'1968
købte P. Thomassen SB M , og
forærede motorvognen til DJK.

Foto: Asger Christiansen.
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En lille fra Aalborg Privatbaner anskaffet rangermaskine
benyttedes lejlighedsvis som skydelokomotiv ved afgangen
fra Skagen, når der var landet for mange fisk til, at 6t
lokomotiv kunne magte igangsætningen. Også den senere
anskaffede "firkantede" fra,Frichs" i Århus har assiste-
ret mangen et fisketog med damplokomotiv til Frederiks-
havn.

På Skagensbanen indførte man i lighed med, hvad der
praktiseredes på de fleste andre jernbaner i Danmark,
den fornøjelige skik at forsyne damplokomotiverne med
skorstensbånd. På SB udførtes båndet i farverne blåt7'
hvidt/blåt efter sigende i relation til det blå hav/den
hvide sandstrand/den blå himmell

Tog 116 under indkorsel til Skagen, august 1973. Toget var oprangeret
af SB M 5 og personvognene SB F 3, F 5, F 6 og F 4 samt en gods.

Foto: Gunnar W. Christensen.

Ombygningen af banen og den deraf folgende materiel-
anskaffelse faldt nogenlunde sammen med, at der ved de
danske jernbaner indledes forsøg med motordrift Ved
Skagensbanen var man lidt tilbageholdende med anskaf-
felse af motormateriel, og først i 1927 anskaff edes ei.r

motorvogn - M 1 - fra det tyske firma "Eisenbahn-
Verkehrsmittel AG. Vognen var unægtelig en overordent-
lig besynderlig indretning, idet den var forsynet med kob-
belstænger på maskinbogien, således at den gjorde et
aparte indtryk, når den kom kørende med stængerne
ivrigt piskende op og nedl Vognen gjorde imidlertid et
stort stykke arbejde for banen, lige indtil Lynette-togene
dukkede op sidst i '1960'erne

lvintervejr var vognen ikke alticj lige populær Gear-
skifteanordningen skete nemlig ved hjælp af wiretraek
til gearkassen, og dette wiretræk forløb udvendigt på

vognen, således at det meget hurtigt isede til om vinteren
med uvirksomhed og forsinkelser til følge.

Senere anskaffede man mere motormateriel af varierende
slags samtidig med, at man ombyggede diverse person-
vogne til motorvogne, således at man på et tidspunkt på

aegte privatbanemaner besad et udsøgt udvalg af for-
skellige motorvogne og diesellokomotiver. Et dieselloko-
motiv af den velkendte "firkantede" type fra "Frichs" var
næsten obligatorisk, så sådan en fyr anskaffedes i 1935.
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For at forsøge at blive den kostbare dampkørsel kvit ør-r-

skede man at anskaffe yderligere et diesellokomotiv,
hvorfor man bad "Scandia. i Banders opbygge et sådant,
idet banen selv ønskede at levere forskellige dele såsonr
bogier, der stammede fra en hedengangen motorvogn fra
Lolland, samt dieselmotoren, som man havde haft held til
at få fat på fra et elektricitetsværk i Midtjylland.

En havareret motorvogn fra Ringkøbing-Ørnhøj-Holstebro
Jernbane, der istandsattes ved "Scandia. til brug på SB,

viste sig at have besvær med at sleebe meget mere end

sig selv, ligesom den var svært uvenner med sporskifter
på grund af sine stive "ben".

Aalborg Privatbaner havde rnan en gang handlet med, så

derfra købtes i '1969 et 750 hk diesellokomotiv af den
velkendte "marcipanbrødstype". Efter en omfattende
istandsættelse indsattes det idriften og har siden været
banens hovedtrækkraft i godstog.

*
Skagensbanen er en af de ganske få privatbaner i Danmarl<,

der aldrig har ejet en skinnebus.

Umiddelbart elter 2. verdenskrig, hvor snart sagt alle
landets privatbaner udstyredes med skinnebusser, måtte
man på Skagensbanen konstatere, at dette udmærkede og

moderne materiel desværre ikke var særlig velegnet for
banen. En betingelse man måtte stille til materiellet var,
at det kunne medgives såvel kølevogne som almindelige
godsvogne, således at der ville være mulighed for fiske-
befordring i større stil end i de noksom bekendte skinne-
bus-,rumpegeder".

Man måtte således fortsætte driften med det eksisterende
materiel i adskillige år endnu, og det var en meget stor
lettelse for banen, da man i'1968 modtog de første sæt
Lynette-materiel, der netop var forsynet med træk- og

stødeapparater for fremførsel af også normalt jernbanema-

teriel.

To aI Skagensbanens Y-tog i Skagen, juni 1968. Bemærk, at Y-togene på

skasensbanen har normalt trækoj og o"tilio, 
cunnar w christensen

Lynetterne har vist sig velegnede for banens trafik, og

det er forholdsvis robust materiel, idet det dag efter dag

slæber afsted med adskillige godsvogne mellem Skagen

og Frederikshavn.

Selv om man således sidst | 1960'erne endelig fik mo-

derne og tidssvarende persontogsmateriel, var det ingen-
lunde første gang, at man på Skagensbanen var langt
fremme på dette felt.



SB Vs 2 - Ym 2 foran stations-
bygningen i Skagen, aug.1973.

Foto: Gunnar W. Christensen,

Allerede midt itrediverne, da flere privatbaner endnu
anskaffede træperronvogne, leverede,Scandia" to meget
flotte stålbogiepersonvogne til Skagensbanen, den ene
sågar med en enkelt 1. kl. kupe. Disse vogne var specielt
efter datidens forhold overordentligt komfortable og blev
meget beundret.

*
Også på andre områder markerede man sig.

Midt i trediverne og iøvrigt i mange år derefter bestod den
typiske privatbanestations signalanlæg af en signalmast
opstillet på perronen ud for stationsbygningen. Masten
var forsynet med 2 arme - en for hver køreretning. Hånd-
tagene var som oftest uaflåsede og tilgængelige for an-

hver. Der var ingen afhængighed mellem signalarmenes
stilling og sporskifternes ditto.

På dette tidspunkt anskaffede Skagensbanen nogle for den
tid meget moderne sikringsanlæg til sine stationer. Statio-
nerne udstyredes med daglyssignaler, og sporskifterne
kunne centralbetjenes, d.v.s. skiftes fra stationskontorerne
ved hjælp af trådtræk. Anlæggene var centralsikrede,
d.v.s. at der var etableret en sådan afhængighed mellem
signaler og sporskifter, at der ikke ville kunne stilles
,kør" fra signalerne, før sporskifterne var rigtigt stillet.

For Skagen stations vedkommende var man yderligere
avanceret. Her anskaffedes et såkaldt elektromekanisk
sikringsanlæ9, hvor sporskifterne kunne skiftes ad elek-
trisk vej Foruden indkørselssignal var Skagen station ud-
styret med ud!<ørselssignaler samt med såkaldte retnings-
visere, således at man såvel fra tog mod Skagen som på

selve stationspladsen kunne se, hvortil togvejen var
indstillet.

Disse anlæg var dengang ganske uhørte for en privatbane
og mange privatbaner nåede aldrig ud over "perronsignal-
stadiet., inden de blev nedlagt

Sidst i1960'erne udskiftedes sikringsanlæggene på Ska-
gensbanen med moderne relæsikringsanlæg i forbindelse
med fjernstyringsanlæggets anskaffelse

Samtidig indførtes radioanlæg på banen, dels iførste
række til brug ved udveksling af sikkerhedsmeldinger til
og fra togene og dels til betjening af banens lastbilruter,

således at en hurtig og smidig betjening af banens gods-

kunder sikredes.
*

Også indenfor,den afsporede afdeling" - rute- og last-
biler - har man kunnet opvise et par specialiteter.

Efter krigen fik banen fingre i et eksemplar af den be-
rømte sættevognsomnibus "Høde Orm", der gav anledning
til en del postyr, idet man måtte til at flytte diverse helle-

::lfj. 
t"r. at "monstrumet" kunne komme omkrins hlør-

For at imødegå konkurrencen fra private lastbilvognmænd
oprettede Skagensbanen og DSB i forening efter krigen en

lastbilrute for fisketransport til hovedstaden, og der an-

skaffedes et antal kølebiler til disse transporter.

Ruten viste sig imidlertid ikke at svare til forventningerne,
hvorfor ruten efter nogle år indstilledes og køretøjerne
afhee ndedes.

*
Den nu 90-årige er ingenlunde at betragte som en olding,
der er ved at gå bag af dansen.

Det moderne spor, der byggedes i '1960'erne, er stadig et
af de fineste ved privatbanerne, ligesom materiellet t!l
personbefordring er på højde med tidens krav.

Det kan imidlertid ikke nægtes, at pladsen i persontogene

er ved at blive lovlig trang, ikke mindst i morgentoget, hvor

6 vogne ikke længere er tilstrækkeligt til at yde en rime-
lig befordring til det store antal rejsende.

Man ser derfor frem til - ilighed med de fleste andre

danske privatbaner - den dag, da der kan leveres yder-

ligere materiel til sr-rpplering af Lynettetogene lkke mindst
på baggrund af den forventede snarlige dannelse af et
nordjysk trafikselskab er ønsket om yderligere materiel
til personbefordring særlig aktuelt.

*
Skulle man fra politisk hold ønske at realisere de hen-

sigter, man giver udtryk for med hensyn til styrkelse af

den kollektive trafik, skulle der således være god grund

til at håbe, at også 100 års jubilæet i 1990 kan fejres som
en moderne trafikvirksomhed.
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Motorfærgen KOBSøR den 3 maj 1979.

STOREBÆ.LT

»Danmarks livsnerve. er DSBs Storebæltsoverfarter blevet
kaldt, og næppe uden grund.

Med den nylige beslutning om at udskyde en eventuel
Storebæltsbro endnu adskillige år, vil overfarterne stadig i

overskuelig fremtid være en uundgåelig og afvekslende
afbrydelse i enhver rejse mellem landsdelene.

Også for den fotograferende iernbaneentusiast er der her
mulighed for at {inde nye, afvekslende motiver:

Hver eneste årstid har sine særlige lysforhold og foto-
muligheder. Ligemeget om man sejler i svære isskrunin.
ger, eller turen nydes fra soldækket en somrnereftermid-
dag, - gode billeder kan man næsten altid få.

Leveringen af de nye storfærger i 1980 og 1981 vil betyde,
at flere gamrnelkendte Storebæltsfærger vil blive udran-
geret eller overflyttet til andre overfarter - yderligere en
grund til at tage kameraet frem, naeste gang DU skal over
Storebælt.

Tekst og fotos: Jens Larsen

Motorfærgen ASA.THOR den 21. november ,978.
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I\ilotorlærgen ABVEPRINS KNUD den 20. maj t979

Motorfærgen STOREBÆLT den 3. mai 1979.



Københavns
Af Peter Sørensen

K!øBE,N-HAVN"
Skitse over Boihes plan fcr indloring af Nord- og Klampenborgbanen langs Soerne

Denne artikel skal ikke opfattes som et udtømmende værk
om Københavns anden banegård, men som en fremlægning
af nogle af de mange og ofte fantasifulde forslag, der
fremkom i årene op mod anlægget af banegården. For at
lette forståelsen er de iartiklen forekommende citater
tillempet det nutidige sprog.

Jernbanen mellem København og Roskilde åbnedes som
bekendt i .,847. Stationen i København blev placeret vin-
kelret på den nuværende, tredie banegård. Denne station
gjorde udmærket fyldest i de første år, men da Nordbanen
og navnlig Klampenborgbanen blev projekteret, stod det
hurtigt klart, at der måtte en ændring af stationen til.
Årsagen hertil var, at man meget naturligt ønskede at føre
de to nye baner sammen med Boskildebanen, der i mel-
lemtiden var blevet forlænget til Korsør, men plads-

forholdene var for trange til, at tre baner her kunne have

deres fælles endestation.

Carocs plan lor indforing af de kobenhavnske iernbaner til en banegård

i Kongens Have . her indtegnet på HTs liniekort.
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anden banegård

\rt:

(lllustreret Tidende 1861.)

Dette førte til, at Viggo Bothe, direktør for "Sjællandske
Jærnbane Selskab", foreslog, at man skulle fore de to nye
baner ind over Vesterbrogade til den oprindelige station,
der så skulle udvides. Således var det meningen, at togene
skulle bakke ud fra perron, hvorefter de i niveau skulle
passere Vesterbrogade ved Frihedsstøtten. På gadens mod-

satte side skulle der anlægges en mindre station, hvorfra
Klampenborgbanen skulle udgå. Herfra skulle banen føres
videre langs Søerne med station ved Nørreport og Triang-
len, og herfra videre mod nord. Det var endvidere menin-
gen at anleegge en havnebane, der skulle udgå fra Triang-
len.

Denne plan gav anledning til megen protest I "Fædre'
landet" læste man 3. maj 1859:

"Der forekommer os dog at være den indvending at
gøre mod dette foretagende, at banen føres over et
område, som der er den største trang til at få ind'
lemmet i byen, og hvor den, så snart det sker, vil
være en stor hindring. for færdslen, samt at Vester'
port synes omtrent at være det uheldigste udgangs'
punkt for en jernbanetrafik mod Dyrehaven..

Den største protest kom på grund af niveaukrydsningerne
med udfaldsvejene, og det fik stadsingeniør Colding, der
godt kunne se fordelen ved at forbinde "Broerne. med en
jernbane, til at foreslå, at man vedtog Rothes bane, blot
skulle den ligge i tunnel langs søerne.

Bothe forsvarede naturligvis sin plan. Over for Colding

hævdede han, at en tunnel ville blive for dyr, og til Fæd-

relandet skrev han følgende:

"Toget skal standse, før det kører over veien; to
vægtere skal stille sig foran det, give signal med

klokker og flag, i mørke med lygter, samt gå foran
det for at gøre plads, medens det kører over med

ikke større fart, end når en mand går i rask skridt.



Hovedbanegård ved gadekrydset Kronprinsessegade/Sølvgade ville være
en central placering, men med alt for lrange forhold. Desuden ville
byen være blevet et grønt område (Konges Have) fattigere.

Foto: Peter Sørensen.

På denne måde vil færdslen næppe hver gang

standses mere end 1 å 2 minutter, og det er kun
nneningen at lade overkørsel ske 6 å 8 gange om
dagen..

Dette standsede dog lkke protesterne. Man sammenlig-
nede bl a. overskeeringerne med det besvær, de netop ned-
revne byporte havde givet. Endvidere hævdede man, at
Rothes plan ville genere miljøet i området mellem søerne
og det gamle voldområde; et område, man netop stod for
at skr-rlle bebygge.

"Fædrelandet"s omtale af Rothes plan gav anledning til en
rnængde mere eller mindre fantasifulde forslag. Til de lidt
mere fantasifulde hører den plan, C. Caroc, chef for Hæ-
rens topologiske Tjeneste, fremkom med: Vestbanen skul!e
føres fra Vigerslev vest om Frederiksberg Have til Nørre-
bros Runddel. Herfra videre til krydset Møllegade/Nørre
Alle til en mindre station ved Blegdamsvej Iud for nu-

værcnde Blegdamshospitall, hvor Nordbanen skulle støde
til. Herfra skulle de to baner sammen passere en dæmning
ovcr søerne og en gennembrydning gennem Østervold, gå

gennem Kongens Have og ende i en banegård i krydset
Kronprinsessegade/Sølvgade. Herfra skulle der endvidere
udgå en hestetrukket havnebane gennem Rigensgade,

Prinsens Palæ - det nuværende nationalmuseum. Det ville da have
været en hån mod den smukke bygning at ombygge den til hovedbane-
gårdl Foto: Peter Sørensen.

Grønningen og Esplanaden til Toldboden og Kvæsthus-
broen. Godsbanegård, værksteder, remiser m.v. tænkte
Caroc sig anlagt et sted uden for voldene.

De to mest fantasifulde forslag kom fra F. Meldahl, pro-
fessor, arkitekt m.m. Det ene gik ud på, at Vestbanen
skulle fortsættes fra den oprindelige banegård gennenr

Stormgade til Kanalen, der skulle opfyldes. På dette areal
skulle den nye personbanegård anlægges. Godsbanegård.
værksteder og remiser skulle anlægges på det gamle

banegårdsareal. Nordbanen skulle afgrenes ved,Sorte
Hest", det dengang meget kendte og berygtede forlystel-
sesetablissement på Vesterbro, gå langs Jagtvej mod Vi-
benshus, og herfra videre mod nord. Meldahl udtalte selv
om sin plan: "Anlagt med smag vil dette være en forskøn-
nelse af Staden." Dette kan man dog ikke sige om hans

andet forslag. Her skulle,Prindsens Palee" (det nuvæ-

rende NationalmuseumJ ombygges og indrettes som bane-
gård samt hotel på ca.70 værelser. Det var her meningen,
at hovedsporet skulle fores tværs gennem den smukke
riddersal, der så skulle sløjfes. Meldals planer rummer
ingen tegning over banernes indføring, men man kan gætte
på en indføring, der minder om den, han benyttede i for-
bidelse med sin første plan.

Arkitekt F. Meldahl's forslag
om at opfylde kanalen og an-
vende arealet til en ny hoved-
banegård var miliømæssigt en
dårlig id6. Desuden ville der
også her være alt for trange
pladsforhold.

Foto (fra ca. l9l5): Stender.
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Den kendte politiker Orla Lehmann havde også et forslag
til løsningen af problemerne omkring de københavnske
banegårdsforhold. Lehmann havde tilsyneladende hentet in-
spiration iRothes plan. ldet mindste havde de to forslag
en del fælles træk: de udgik begge fra den første, op-
rindelige banegård, de krydsede begge Vesterbrogade, og
de fulgte begge Søerne til en station ved Nørreport. Leh-
mann ville dog ikke have Klampenborgbanen til at udgå fra
Vesterbro, men I stedet fra stationen ved Norreport, som
Lehmann tænkte sig placeret omtrent ved den nuværende
lsraels Plads. Banen skulle herfra fores over Soerne på

en dæmning og videre mod nord. På denne måde undgik
Lehmann nogle af Nordbanens omstridte niveaukrydsninger
samt "Fædrelandet"s kritik af, at Klampenborgbanen skulle
udgå fra Vesterport. Dette projekt gik dog ikke fri for
kritik, og denne gang var det militæret, der havde ind-
vendinger at gøre, idet man ikke kunne vedtage Lehmanns
banegård ved Nørreport. København blev på dette tids-
punkt stadig opretholdt som fæstning!

Det blev oberstløjtnant Dreyer, der kom med den plan,
der skulle blive den endelige. Den gik som bekendt ud på,
at der skulle anlægges en centralbanegård nord for Ve-
sterbrogade umiddelbart uden for Vesterport Vestbanen
skulle føres ind fra Vigerslev over Frederiksberg og krydse
Søerne på en dæmning langs den nuværende Gyldenløves-
gade, og herfra ind på banegårdsområdet. Nordbanen
skulle på den vestlige side af denne dæmning afgrenes
mod Nørrebro, hvor der skulle anlægges en station på
det sted, hvor Nørrebroparken i dag er beliggende. Herfra
skulle banen videreføres mod nord over Hellerup

Københavns anden banegård blev aldrig den helt store
succes. Arealerne nord for Vesterbrogade var for små.
Allerede i 1874, 10 år efter indvielsen, måtte man bygge
om på grund af for trange forhold, og i 1B7B måtte man
erhverve arealer til udvidelser, herunder Vandværkets
Filterareal og Ladegårdsmarken. Det var dog ikke kun
pladsforholdene, der var for ringe Den øvrige bytrafik var
også stærkt generet af byens mange niveaukrydsninger,
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Kobenhavns 2. banegård set lra
nord, ca.1910. Fra venstre ses
først Klampenborgbanegården.
Deretter følger (omtrent under
rådhustårnet) Holtebanegården,
der åbnedes i'1900. Til høire
ses et hiørne at den gamle
rundremisø og i baggrunden
den imponerende stationshal,
hvortra togene ad hovedbanen
blev afsendt til henholdsvis an-
kom fra Roskilde. Omtrent midt
i billedet. til venstre Ior sig.
nalerne - ses Nordbanegården,
(Se i øvrigt tegningen af Køben-
havns anden banegård i Jernba-
nen nr. 6/1979, p. 145).

Foto: Arkiv DJK.

der hyppigt var spærret. Enden på det hele blev, at man
i lBBS vedtog at anleegge den nuværende tredie banegård,
til dels på opfyldte arealer.

Denne åbnedes i 191'l . Dog slap man ikke af med alle
niveaukrydsningerne før ca '1930, da man åbnede den nu-

værende, ydre godsbane.

Det kan idag virke en smule underligt at se, hvor stor elr
indflydelse militæret gennem voldene, demarkationslinie
m v havde på placeringen af banegården. Vi er dog kun
gået ca. 100 år tilbage i historien Der er ingen tvivl om, at
man kunne have fundet en bedre placering end tilfældet
var, hvis man ikke havde haft de militære forhold at tage
hensyn til. Det kan også undre, at man ikke anvendte broer
i stedet for de meget omdiskuterede niveaukrydsninger,
da man på dette tidspunkt havde en meget højt udviklet
brobygningskunst, hvilket tydeligt kan ses i andre euro-
pæiske storbyer. Sluttelig kan man i dag undres meget
over den frygt, man dengang i visse kredse nærede for at
få jernbanen gennem de nye boligkvarterer. I dag ville en-
hver byplanlægger tage mod en jernbanelinie med kyshånd,
når han/hun skulle udlægge et nyt boligområde.

Vi beklager:
Bogen "Sove. og spisevogne i Danmark" er på grund
af produktionsvanskeligheder forsinket i udgivelserr.
Salgsafdelingen er uden skyld heri. Bogen forventes

"på gaden. l. september 1980. A. E. Kurland.

*
DLM 80 - 01 - 0, er forsinket i udgivelsen på grund
af den svenske strejke Så snart bogen foreligger,
vil den blive udsendt til de, der har bestilt den.
jens koefoed/P. Haase & Søn -

OMCP/DJK's SalgsafdelinE



\ø

DANSK JERNBANE.KLUB
Foreningsnyt

FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961 NR 3 . 1980

FoEning€ns gemr€llc adr€s3o. og medlemsEglstcr:
Dansk Jembane-Klub,
Glasciset 27, 2800 Lyngby.
Tlf. (02) 870232 (normalt kl. t9-20).

Formend:
Polltlmester Blrgor Wllcke,
Søbakken 24,2920 Charlottenlund. Ttf. (()r) 8t22ff).

Kasaol!t:
Regnskabschef Mogens Bruun,
AhornveJ 18,3650 øtstykko. Tlf. (03) t7s804.
Postglrokonto nr. 5 55 38 30
DanEk Jernbano-Klub, kassereren, Ahornvej 18, 3650 ølstykke.

øwl go bestyrelsearnedlemmer:
Regnskabschef Mogens Bruun (næstformand)
Lokomotlvmester Preben Clausen
Bankassistent Eigil V. Christensen
lngenlør E. Hadetoft
Nlels Chrlstlan Llnd
lngeniør Oscar G. Meyer (sekretær)
Bcnt Nathansen
Vlceskolelnspektør Ole-Chrlstlan M. Plum
Jens Vestergaard

DJK'o nordlyrke aldellng:
lngenlør E. Hedetoft,
Mågevoj 'lit, 9000 Aalborg. Tlf. (09) t3 16 26.

DJK'3 mldtlysko afdellns:
Uffe Andersson, Skelvangsvej 83, 2., 8900 Randers

DJK'3 afdollng Fyn/Sydlylland:
Nlels Chrlstlan Lind, Aagade 50, 5270 Næsby

DJK'. atdoling på Lolland.Falrtor:
Ole Jensen, Skowænget 14, 4900 Nakskov

Forcnlngens banGr, lnformation og bætllllng af 3ærtog:

Museumsbanen Marlbo.Bandholm:
Carsten Buhl, LyshøJgårdsvej 99,5,,2500 Valby, tlf. (0,|) 4€9802

Marlager.Handest Vetoranlcmbansr
H. J. Fredberg,
Tyttobærvej æ, 9560 Hådsund. TIf. (08) 57 35 67.

Llmllordsbaren:
E. Hedstoft.
MågeveJ 14, 9000 Aalborg. Tlt. (08) 13 1626.

D-maskine Gruppen:
Preben Clausen,
VandværksveJ 9, Brejning, 7080 Børkop. Tlf. (05) 86 91 20.

Medlcmskonllngent for årot 19ql:
Ordlnæra medlemmer kr. 75,q)
Junlormedlemmer [under 18 Ar 1.r.1980).. kr.50,00
Optagelsesgebyr kr. ,0,00

lndmaldelsesformular kan rekvlreres hos sekretariatet (so ø!€rst,
- og kontlngentindbetallnger sker på det under 'Kassereren. an.
glvno postgironummer,

Meddelelser til næste nummer af "Foreningsnyt. må være
Bent Nathansen, Callunavej 20, 3450 Allerød, i hænde senest

fredag den 25. juli 1980.

Referat af DJK's generalforsamling
den 23. marts 1980
Ole-Ghr. M. Plum bød velkommen. Det nævntes, at flere
medlemmer, der havde gjort en stor indsats for forenin-
gen, var døde i løbet af året, deriblandt skal navnlig neev-

nes Bertram Jensen og S. Thostrup Christensen. Forsam-
lingen mindedes de pgl. med et øjebliks stilhed.

Til dirigent foresloges dommer Jul. Paulsen, Svendborg,
der valgtes med akklamation.

*
Dirigenten konstaterede derefter genralforsamlingens
lovlighed, hvorefter han gav ordet til formanden, Birger
Wilcke, der oplyste, at foreningens medlemstal nu var
oppe på ca.1530. Foreningen har også i det forløbne år
modtaget en hel del bidrag fra medlemmerne, flere end
tidligere, hvilket hilses med glæde. Han opfordrede til
yderligere bidrag under hensyn til planerne for remise-
byggeri i Mariager m.m. Den øvrige beretning indskræn-
kedes noget i forhold til tidligere f.s.v. angår de af fore-
ningens aktiviteter, der har været omtalt i "Jernbanen".

På grund af bestyrelsens arbejdsbyrde har nogle be-
styrelsesmedlemmer ønsket at udtræde, og andre ,friske.
kræfter er villige til at overtage hvervene.

Tidsskriftet "Jernbanen" er i det forløbne år udkommet
nogenlunde regelmæssigt. Det har indeholdt et meget
alsidigt stof under hensyn til medlemmernes mangesidede
interesser.

Salgsafdelingen har på grund af udgivelser af bøger m.v.
haft en lager4orøgelse, som menes at være rimelig under
hensyn til, at produktionsomkostningerne er steget ca. 100
gange i forhold til foreningens første bøger.

Udflugtsafdelingen kan desværre ikke længere give det
store overskud, idet aktiviteterne er indskrænkede p.g.a.

manglende udflugtsmå|. En for hyppig gentagelse af de
samme udflugter vil formentlig føre til endnu større un-
derskud. En udflugt til Østtyskland måtte aflyses, da der
pludselig ikke var mulighed for den lovede fotografering.

Medlemsmøderne har i løbet af året, såvel i København
som i lokalafdelingerne, været godt besøgt.

Arbejdsgrupperne har også udført et stort arbejde, navn-
lig nævntes Høng, hvor gruppen nærmest er ved at gen-

opbygge ØSJS nr. 6. En ny gruppe, Bloustrød-gruppen, blev
oprettet med henblik på at bringe noget af foreningens
roebanemateriel under tag, og senere restaurering og
kørsel. Efter et møde mellem formanden, O. G. E. Meyer
og lndustribaneklubben v/ J. B. Dyrkilde var det helt
l<lart, at der ikke er nogen uoverensstemmelser mellem
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IBK og DJK i den anledning. Et brev herom fra IBK / Dyr-
kilde oplæstes, da han ikke selv havde mulighed for at
være til stede.

Foreningen har i årets løb anskaffet DSB R 959 fra Al-

bani-bryggerierne for kr. 10,-. Til brug for transporten og

reparation har foreningen modtaget midler fra Hendes
Majestæt dronning lngrids og Hans Majestæt kong Frede-

rik d. lX's Fond kr. 10.000,- og Privatbankens fond kr.

20.000,-. Foreningen er begge fonds meget taknemme-
lige for bidragene. Desuden har fa. Per Aarsleffs Svær-
godstransport, Århus, foretaget flytningen af lokomotivet
på overordentlig favorable vilkår.

I Mariager har foreningen købt en del af den tidligere
remisegrund, efter at plasticfabrikken d6r er brændt. Det
er meningen at opføre remise m.v. på stedet. Dels på

grund af dette enestående tilbud, dels på grund af at LJ's
planer for udbygningen i Maribo ikke er endeligt fast-
lagte, må MBJ endnu en gang vente med et remise- eller
halbyggeri.

Fredberg, MHVJ, gjorde derefter rede for grundkøbet af
dele af den gamle remisegrund i Mariager og planerne

for nyt remisebyggeri på stedet. Grunden er købt til kr.
125.000,-, der dels er skaffet af Mariager Remisekomit6,
dels fra MHVJs kasse og ved et banklån på rimelige
vilkår. Remisekomiteen indsamler p.t. kr. 1600,- fra med-

lemmerne om måneden, men dette beløb skal højere op,

hvis der også skal bygges. På fundamenterne fra den tid-
Iigere motorremise er det tanken at opføre en hal på

40x10 m, derudover er der fundamenter til en drejeskive,
der er anskaffet fra SB i Frederikshavn. Til flytningen af
denne er modtaget kr. 2400,- fra fa. Bruun & Sørensen,
Århus.

Til byggeri af remisen er der indhentet tilbud fra forskel-
Iige virksomheder på mellem kr. 228.000 og 800.000 for en

hal. Men efter at visse ikke strengt nødvendige ønsker

er "barberet" væk, skønnes det, at en råhal (vægge, tag

og porte) kan opføres for et langt mindre beløb. Der kan

optages kreditforeningslån til hele byggesummen p.g.a.

grundværdien, men af hensyn til renteudgifterne ønskes
byggeriet skrabet, således at indretning med værksted og

opholdslokaler først laves senere. Fredberg sluttede med
en opfordring til at give bidrag til remisebyggeriet, og

nævnte i den forbindelse, at der er mulighed for skatte-
fradrag ved gaver over kr. 100,- til DJK.

Til formandens beretning havde nogle medlemmer be-

mærkninger. Dirigenten efterlyste 1-dages arrangementer
(udflugter), Helge Brandt ønskede, at der fremover blev
taget mere hensyn til smalfilmere på udflugterne, og Kjeld
Ghristiansen foreslog, at der evt. blev mulighed for ved

"fotostop" al køre 1 stop frem med ordinaert tog forud for
særtoget. Børge Chorfitzen efterlyste en fortegnelse over
foreningens materiel. Denne, oplyste formanden, er under

udarbejdelse, i første omgang som en ren fortegnelse, og

senere tillige med tegninger m.v. i samme uds§r som

M HVJs materielfortegnelse.

Beretningen godkendtes derefter uden afstemning.

Pkt. 3, regnskabet, blev gennemgået af kassereren, Mo-
gens Bruun, der særligt bemærkede, at omkostningerne

Bt0

desværre var steget kraftigt iforhold til indtægterne.
Visse "Lokale. bidrag til foreningen fra kommuner, fonds
m.v. kunne muligt fremover føres under de baner hhv.

lokalafdelinger, som de umiddelbart kommer til gode.

Til regnskabet bemærkedes flg.: B. Ghorfitzen spurgte om

købet af en modeljernbane var i overensstemmelse med

lovene og Fl. Jakielski spurgte om den modtagne gave

fra dronning lngrid og kong Frederik d. lXs Fond var
øremærket. Til det sidste svarede formanden, at disse
fondsbidrag, givet til et bestemt formål naturligvis skal
gå til disse formå1. Til Ghorfitzens spørgsmål svarede

formanden, at det næppe faldt uden for foreningens for-
målsparagraf. Modelbaneanlægget i spor 0 er historisk
interessant, idet meget af det er samlet siden '1920.

Desuden ønskede arvingerne, at anlægget forblev samlet.
Prisen for købet ved dette dødsbo skønnes at ligge ca.

30.000 kr. under, hvad det kunne have indbragt i "løssalg"
til andre interesserede. Anlægget tænkes brugt bl'a. i

forbindelse med en udstilling på Bandholm St.

Begnskabet godkendtes derefter uden afstemning.
*

Pkt. 4, fastsættelse af kontingent for 1981

Bestyrelsen foreslog kontingentet forhøjet til kr. 90,-, dog

kun kr. 65,- for medlemmer under 18 år, samt optagelses-
gebyret uændret kr. 10,- på grund af stigende omkostnin-
ger til papir og porto for ,Jernbanen"s vedkommende

samt ønsket om forbedring af foreningens likviditet' Et

forslag om forhøjelse til kr. 100,- fandt bestyrelsen psy'

kologisk forkert. Bestyrelsens forslag vedtoges uden af-

stemning.
*

Pkt. 5, valg af medlemmer til bestyrelse m.v.

Eneste fremkomne forslag var bestyrelsens' Birger Wilcke
(formand), Preben Glausen og Bent Nathansen genvalgtes

uden afstemning. Oscar G. E. Meyer nyvalgtes i stedet for
Finn Beyer Paulsen, som ønskede at udtræde af besty-

relsen.

t stedet for Eigil Neergaard, der har 1 år tilbage af sin

valgperiode, men som ønskede at udtræde p'g.a. længere

tids bortrejse til udlandet, valgtes Eigil V' Ghristensen
for en et-årig periode uden afstemning.

Bestyrelsessuppleanten Bent Jacobsen, revisoren Morten
H, Gad og revisorsuppleanten Sv. Blendstrup genvalgtes

ligeledes uden afstemning.
*

Pkt. 6, forslag til lovændring. (Se "Jernbanen" 1/80 side
B 1). Formanden redegjorde for det upraktiske i, at hele
den samlede bestyrelse skulle underskrive kassekreditter,
skøder m.v. over hele landet i de pgl.s respektive banker

m.v. B. Ghorfitzen og Biame Green støttede bestyrelsens
forslag, t. Seligman forslog, at formanden og et flertal af

bestyrelsen kunne tegne foreningen. Efter nogen diskus-

sion enedes man om en aendring foreslået af Kurland,

således at ordlyden af lovenes § 4, 4. afsnit fremover
lyder: . . "Bestyrelsen fordeler hvervene indbyrdes og er

berettiget til at foretage alle dispositioner, der falder



indenfor foreningens formå|. Foreningens formand og 2

bestyrelsesmedlemmer kan sammen tegne foreningen.'
[Det fremhævede er ændringerne i forhold til de tidligere
love). Ændringsforslaget vedtoges derefter uden afstem-
ning. Generalforsamlingen gav derefter sin tilslutning til,
at forslaget p.g.a. udsendelsesterminerne for "Jernbanen"
ikke udsendtes til medlemmerne forinden den ekstraordi'
nære generalforsamling den 30. april 1980.

*
Pkt. 7, eventuelt. Foreningens revisor H. Hartmann ma-

nede til forsigtighed med hensyn til nye pengekrævende

aktiviteter på grund af foreningens likviditet, og foreslog
en noget bedre budgettering.

B. Ghorfitzen anbefalede navnlig de unge medlemmer til
at give en hånd med ved en af foreningens baner/grupper
og derved hjælpe med til at holde igen på udgifterne
samtidig med, at foreningen får noget godt materiel at
køre med.

Hedetoft opfordrede medlemmerne over hele landet til at
besøge Nordjysk afdeling, der er rede til at vise lokaler
og materiel frem.

Plum nævnte, at et af vore medlemmer har fremstillet en

sølvnål med foreningens lokomotiv "Kiøge., der påtænktes

solgt for kr.65,- til fordel for vore aktiviteter, men ikke

som medlemsnå|. Desuden vil der hvert år blive frem'
stillet 2 tilsvarende nåle i guld, der vil blive givet til 2

medlemmer, der i særlig grad har udført et arbejde for
foreningen. Medlemsemblemet (skinneprofilet) vil i løbet af
året påny blive sat i produktion. Der blev desuden gjort
rede for foreningens planer for 1980/81, herunder at

dobbelwognen OHJ C 204/205 vil blive istandsat som

beskæftigelsesprojekt for 5 kommuner omkring Holbeek

uden anden udgift for foreningen end materialerne.

Han takkede derefter dirigenten for ledelsen af general-

forsamlingen, der afsluttedes kl. 12.10.

Heferat ved
Finn Beyer Pauslen

Referatet godkendt.
Svendborg, den 14. juni 1980.

Jul. Paulsen, dirigent.

Kommende møder og udflugter

Søndag den 7. september 1980: Udflugt til Småland i Sve-

rige, hvor vi besøger Ohs Bruks Jårnvåg.

Vi kører med Stillinge turistfart, og der bliver afgang fra
Københavns Hovedbanegård (Bernstorffsgade) kl. 7'00.

Påstigning kan finde sted i Helsingør. (Mødested: LB-

færgelejet ved Kronborg kl. 7.50.)

På vejen til Ohs Bruk gøres der ophold i Ljungby, hvor der

vil veere mulighed for at spise frokost.

Særtoget på Ohs Bruks Jårnvåg afgår kl. ca' 13'00, og

rejsen til Bor og tilbage til Ohs Bruk varer (inkl. fotostop)

ca. 4 timer. Tilbagerejsen til Helsingborg starter kl. ca.

17.30, og ankomst til København H. - med et kort ophold

undervejs - bliver kl. ca. 23.00.

Billetprisen for dette arrangement, der omfatter bustur

København H. - Ohs Bruk og retur, feergebillet samt sær-

togskørsel på strækningen Ohs Bruk - Bor bliver pr' del-

tager kr. 125,-. Der ydes ingen rabat for børn eller for
påstigning i Helsingør.

Tilmelding sker ved senest onsdag den 20. august 1980 at

indbetale beløbet på postgirokonto 8 11 1006, Dansk Jern'

bane-Klub, Udflugtsafdelingen, Opnæsgård 21, 2970 Hørs'

holm.

Deltagerantallet til denne tur er begreenset. I tilfælde af

overtegning, vil de, der ikke bliver plads til, modtage be-

sked herom senest onsdag den 3' septmeber 't980.

Hvis påstigning finder sted i Helsingør, bedes dette an-

Iørt på talon til modtageren.

*

Banen fra Ohs Bruk og til Bor blev anlagt med sporvidde
på 600 mm i årene 1907-1910 for at forbinde papirfabrik'

ken i Ohs med Bor station på Borås-Alvesta Jårnvåg.

Der anvendtes indtil 1948 udelukkende damplokomotiver
som trækkraft. Dette år anskaffedes et diesellokomotiv
fra Kosta-Lessebo Jårnvåg. Det lokomotiv samt et andet

diesellokomotiv, der blev bygget på Ohs Bruk' anvendtes

på banen indtil industriferiens begyndelse i 1967, hvor

banedriften helt ophørte.

Sporet blev imidlertid liggende, og i maj 1970 blev Ohs

Bruks Jårnvågs Museifiirening stiftet med det formål at

bevare og trafikere banen.

Gennem årene har man ved Ohs Bruk fået samlet en hel

del meget interessant og bevaringsværdigt 600 mm sporet

materiel.

Dansk Jernbane-Klub har besøgt banen på en udflugt i

1973, og det er sikkert, at alle, der deltog på den tur,

stadig mindes den lille og fornøjelige jernbane.

Særtoget i forbindelse med udflugten den 7. september
1980 vil blive fremført af et polsk lokomotiv, bygget af

Orenstein & Koppel i 1944, som banen indkøbte for fem

år siden.
MB/OCMP

E. B. Jonsen, 50 år

Den 16. juni i år fyldte et af de mest fremtrædende med-

lemmer af Dansk Jernbane-Klub, salgschef E. B. Jonsen,

50 år. Der er næppe nogen læser af "Jernbanen" eller
noget medlem af foreningen, der ikke kender dig, så en

nærmere præsentation behøver du ikke. Du var med lige

fra starten og har dels været næstformand for foreningen,

dels redaktør af vort blad gennem mange stormfulde år,

dels Iedet udflugtsafdelingen og endelig gennem hele

perioden varetaget vort forhold til statsbanerne. Når du

for fire år siden gik ud af bestyrelsen, var det da heller

ikke på grund af uoverensstemmelser af nogen art, men
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dels på grund af et øget arbejdspres udenfor foreningen,
dels fordi du mente, at der burde gøres plads til, at yngre
medlemmer kunne komme ind i bestyrelsesarbejdet.

Dit kendskab til alt, hvad der hedder moderne jernbane-
drift, er efterhånden blevet legendarisk, og du har utvivl-
somt en meget stor del af æren for, at foreningen ikke er
blevet en jernbanehistorisk museumsforening, men i mod-
sætning til så mange andre jernbaneforeninger og klubber,
et foretagende, hvor der i lige grad lægges vægt på det
historiske og på fremskridtet. Det er ikke nogen hemme-
lighed, at du mangen gang kedede dig grusomt ved fore-
ningens bestyrelsesmøder, når du i timevis skulle høre på,
hvordan man nu skulle skaffe den og den fjeder til det
og det lokomtiv, medens din egen del af arbejdet med den
effektivitet du har lært i det private enhvervsliv, kunne
klares af på 5 minutter. Alligevel stod du det trofast igen-
nem i mere end 10 år og endda uden at blive uvenner
med vore museumsfolk.

Et mere hjeelpsomt og venligt menneske end dig er det
vanskeligt at finde, og din loyalitet er uovertruffen. Selvom
vi af og til var uenige, tror jeg aldrig vi har vekslet et
ondt ord, og du har altid støttet foreningen, når noget
var vedtaget, selvom du ikke altid var enig med os andre.
Da du holdt op som redaktør, Iykkedes det os heldigvis
at formå dig til at fortsætte dine artikler om statsbanerne.
Det vil på denne post være umuligt at finde en anden
med de samme kundskaber og forbindelser, og vi håber
inderligt, at du vil fortsætte med dette arbejde i mange år.

Vi takker dig for alt det du har gjort for foreningen hidtil
og for det venskab, du har vist os, og håber, du vil få
mange fornøjelige år i fremtiden, hvor du foruden familie-
livet kan dyrke dine interesser for jernbaner og ornitologi.

Birger Wilcke.

On*b - -Z,n*ai, -
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Lav din egen

af Jens Larsen

Oliefyret 03 fra Bw Stralsund meilem Berlin og Stralsund. Strampudset
og nyrevideret er 030010, der er speciel med sit blanke skorstensbånd.

Foto, 3'1. matts 1980: Jens Larsen.

Få timers rejse fra Danmark kan DU
LOKO|OTIVER i plandrift - i DDB,
svd.

stadig opleve DAMP-
vort naboland mod

Flere hundrede normalsporede damplokomotiver af for.
skellige typer gør stadlg tjeneste på Deutsche Reichs-
bahns skinnenet, fortrinsvis ved fremførsel af godstog.
Desuden findes et antal smalsporsbaner - der vel at
mærke udelukkende er dampdrevne.

Hovedparten af damplokomotiverne i DDR er stationeret
iden sydlige del af landet - og så afgjort en længere
rejse værd. Men også mod nord findes dampdrift, hvad
denne artikel handler om

Det er muligt for ganske ringe penge at tag til DDB -
med DSBs særlige en-dagsudflugtsbilletter til Warne-
mt.inde - fra f.eks. København er prisen kr.85,- retur.
Derudover skal der købes et ,Tagesvisa" - dagsvisum på
færgen. Dette visum gælder til ophold i byområderne i

bl.a. WarnemLinde, Rostock, Stralsund, Sellin og Grihren.

Warnemiinde: bade- og havneby, f rembyder i jernbane-
mæssig henseende ikke meget af interesse. Planmæssigt
kan ikke ses damp i Warnemr.inde. Desuden er fotografe-
ring på stationen STRENGT forbudt - fordi det er en
graensebanegård. Så tag hellere straks S-banen til

Bostock: - gammel Hansestad med ca 215.000 indbyg-
gere i dag I Rostock er banegårdsforholdene lidt indvikle-
de, idet der foruden personbanegården - Rostock Hbf - fin-
des en godsbanegård, der ligger et andet sted i byen. Beg-
ge steder kan ses damploko - flest på Rostock Hbf, da

med dagsvisum

alle loko, der rangerer mellem depotet og godsbanegården,
må en tur næsten ind til perronerne, for at komme fra
det ene sted til det andet. Typerne 44.0 og 50.0 [oliefyrede
godstogsmaskiner) samt 50 35 (svarer til 50.0, blot kul-
fyrede) kan ses på Rostock Hbf, rangerende til/fra gods-
banegården, samt med tog på Wismarstrækningen. Der-
udover kan man i vinterhalvåret se 01 05 (oliefyrede hur-
tigtogsmaskiner) som ,Heizloks. - varmemaskiner på Ro-

stock Hbf Det er svært at angive faste tider for damptog,
da godstogskøreplanerne tilsyneladende skifter fra dag til
dag efter behov. I vinterkøreplansperioden 79/80 kunne
dog fast ses godstog ca.6.50 mod Wismar, ca. 11.00 fra
Wismar, ca. '13.50 mod Wismar samt persontog 15133 mod
Wismar afgang 16 '19. Derudover som sagt en del range-
rende maskiner tillfra godsbanegården - fra godstog på
banerne mod syd.

Med sporvognslinie ll er det muligt at nå ud til gode
strækningsfotosteder i udkanten af Bostock Ipå Wismar-
strækningen) bl a. i nærheden af stoppestederne Platz der
Jugend og Tannenweg Køb et bykort i en af perronkiosker-
ne på Rostock Hbf!!l

Persontog med damp er i den nordlige del af DDR en sjældenhed. I
maj 1980 kunne man stadig beundre 50.3642 med dens persontog mod

Foto: Jens Lersen.

DarrlptogstLtr i DDR

Wismar på Rostock Hbt.
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Stralsund: Nås med tog fra Rostock. Her findes de sidste
eksprestogslokomotiver af typen 03.0 stationeret - endnu
i vinterkøreplanen 79/80 fremførtes bl.a. planmæssigt D-

toget mod Berlin afg. 9.17. Også sommeren over kan disse
smukke og stærke maskiner sandsynligvis opleves i drift
- de er ligesom byen i øvrigt en rejse værd.

Sellin og Giihren: Disse 2 byer ligger på øen RLigen og

r.rås med tog fra Stralsund med skifte i Bergen (Rijgen)

og Putbus Begge byer er kendte badesteder, men udmær-
ker sig i afgørende grad ved at være stationer på smal-
sporsstreekningen Putbus-Gohren, der naturligvis ude-
lukkende er dampdrevet. En tur på denne bane er en her-

Iig oplevelse ingen burde snyde sig for - og det lille tog -
om sommeren ofte overfyldt af badegæster - synes i

hvert fald uendeligt fjernt fra lC- og regionaltogstidsalde-
re n.

*

Smalspor på Biigen. Også om vinteren - som her 16. lebruar r9S0 -

trods tåge og kolde fødder, er den lille bane tra Putbus til Giihren et

Forsommer i et kolonihaveom-
råde i Rostock - nær sporvogns-
stoppestedet Platz der Jugend
på linie 11, 15. mai 1980.

Foto: Jens Larsen.

Ved henvendelse til DDRs trafikrepræsentation på Vester-
brogade 84, '1620 København V, kan du få udleveret kort
og brochurer med detaljerede oplysninger om de turist-
maessige seværdigheder i denne del af DDR - bl a mid-
delalderbykernen i Stralsund og badestrandene ved War-

nemtinde tiltrækker turister langvejs fra.

En tur til DDR giver mulighed for at danne sig nogle per-

sonlige indtryk fra et land, hvis samfundssystem er grund-

læggende forskelligt f ra det i Danmark herskende.

*
FOTOGRAFERING: I DDR er det officielt tilladt at fotogra-
fere alt, undtagen militære anlæ9, lufthavne og grænse-

banegårde. Erfaringsmæssigt bor man desuden afholde sig
fra at fotografere inærheden af storre industrianlæg;
specielt med hensyn til jernbanefotografering gælder det,
at det tillades "på alle for offentligheden tilgængelige om-

råder". Enhver form for betræden af forbudt område,
f.eks. banelegemet bør HELT undlades!!! Hvis du folger
disse råd, skulle der være alle chancer for, at du isåvel
turist- som jernbaneentusiastmæssig sammenhæng kan

vende tilbage til Danmark med "kassen fuld af gode skud"

Hvem ved, måske får du lyst til at tage på en "rigtig.
ferietur til DDR - eller et af de andre østeuropæiske
Iande, der stadig anvender damplokomotiver i større stil -
Polen, Ungarn og Jugoslavien.

DJK udstiller:
"Med Gribskovbanen gennem 10 år" er temaet på

vor udstilling i Handelsbankens lokaler, Østergade,
3200 Helsinge i perioden 23. juni - 18. juli 1980.

*
Udstilling om DJK og D-maskinegruppen i Amts'
sparekassen, Torvet, 5610 Assens i perioden 27.

juni - 25. juli 1980.
besøg værd

84

Foto: Jens Larsen.



Ændringer i U|C-godsvognslitrering
1980-1984
Af Per Topp Nielsen

Nu gik det jo ellers lige så godt, kunne man fristes til at
sige, når man nu hører, at godsvognslitreringen skal æn-
dres igen. Helt så slemt som i 1965 bliver det nu ikke,
idet der i denne omgang kun er tale om en revision af det
bestående system.

Men en omfattende revision, det er det! Et hefte fra Dansk
Jernbanearkiv vil senere på året beskrive alle ændringerne
i detaljer for de specielt interesserede. I denne artikel vil
jeg forsøge kort at ridse de væsentligste ændringer op,
således at også "almindelige" mennesker kan være med
på vognen.

DSBs kodenummer er stadig ,86., men derudover er ikke
meget ved det gamle. De to første tal i vognens beteg-
nelse - også kaldet regimenummeret - betegner som hidtil
om vognen er BIV-mærket, bogievogn med særlig leje-
sats etc. Fremover vil det også betegne, om vognen er
privatejet, DSB-ejet og udlejet til trediepart, om den må
køre i udlandet uden at være RIV-mærket og meget andet,
der ikke umiddelbart vil berøre vore hjemlige egne:

ÆNDRINGER I REGII,lENUMRENE. SKEI4A I .

Kun ændringer med virkninger for DSB er anfort.

Nyt regime Tid'1. regime Forklaring.

OI RIV EUROP

O3 RIV IF

II RIV EUROP

I3 RIV IF

2I RIV

23 RIV

25 R]V

3I RIV
33 RIV

40

4t

OI RIV EUROP

I] RIV IF

II RIV EUROP

II RIV IF

2I RIV

2I RIV

I6 RIV

3I RIV
2I RIV

40

26

2-aksl ede P00L-vogne.
2-akslede INTERFRIG0-
ejede vogne.
Bogievogne i P001.
Bogievogne, INTERFRI-
G0-ejede.
2-aksl ede vogne RIV-
nrærket.
2-a ks I ede pri vatej ede
vogne med RIV.
2-aks l ede DSB-ejede
vogne med RIV, udleiet
ti1 private firmaer.
Bogievogne med RIV.
Bogievogne med RIV,
pri vatejede.
Tjenestevogne,
2-aks I ede.
Ikke RIV-nmrkede vogne,
der med ti I I ade'l se nå
køre i visse andre lan-
de.
2-akslede vogne uden
RIV-mærke.
2-aksl ede privatejede
vogne uden RIV-mærke.
2-akslede DSB-vogne
uden RIV-mærke, udle-
jede t i l pri vate fi r-
maer.
Bogie-tjenestevogne.
Bogievogne uden RIV-
mærke.
Pri vatejede bogi e-
voone uden RIV-mærke.

42

44

46

BO

82

84

20

20

t0

30
20

20

Ændringer i litreringen

Den største ændring må vel nok siges at være, at privat-
ejede vogne ikke længere skal betegnes med et "0"
som første ciffer i vognnummeret, men nu skal have
vognnumre blandt de øvrige DSB-vogne. En privatejet
vogn vil herefter kun være betegnet ved et andet regime-
tal end de øvrige vogne. Det er stadig valgfrit at skrive
bogstavlitrering på de privatejede vogne, men DSB har i

denne omgang valgt nu også at påmale bogstavlitra på de
private vogne, jf. listen senere i artiklen.

En anden iøjnefaldende ændring er nok genindførelsen af
hovedlitra Z for olievogne og andre beslægtede kategorier.
Denne gang er det blot på UIC-plan. Tidligere (før 1965)

var det kun DSB og DR (Østtyskland), som benyttede litra
Z på tankvogne.

Underlitreringen er blevet mere differentieret med hensyn
til indvendige mål og lastgrænser. Medens man indtil nu

beregnede standardvognene til at have 20 t lastgrænse
som minimum, regner man nu med en minimumslastgræn-
se på 25 t. Underlitra "k" betegner som hidtil "lastgrænse
under 20 t«, og man har nu indført et nyt underlitra ,kk,,,
der betegner, at lastgrænsen ligger mellem 20 t og 25 t.

Endvidere indføres generelt et underlitra "aa. for 6-aks-

lede vogne (8-akslede ved litra S).

De øvrige væsentlige ændringer er anført herunder:

Hovedlitra E

Fra denne gruppe åbne godsvogne er nu fjernet de vogne,
som ikke har en plan vognbund. Siden sidste omlitrering
i 1965 har der eksisteret en EUROP-vogntype litra Ed/Eds
svarende til DSBs Tdgs, men uden tag. Disse vogne over-
flyttes nu til hovedlitra F. E-vogne med plan vognbund og

bundlemme får fremtidig underlitra "c".

Hovedlitra F

Underlitra ,d. (losning ved tyngdekraft) er forsvundet. I

stedet indføres følgende underlitra:

c : losning ved tyngdekraft til valgfri side, dos6rbar.
| : losning ved tyngdekraft til begge sider samtidig, ikke
dos6rbar.
o : losning ved tyngdekraft midt under vognen, ikke do-

s 6rba r.
p = losning ved tyngdekraft midt under vognen, dos6rbar.

Ved ordet "dos6rbar" menes, at losningen kan afbrydes
og genoptages på et senere tidspunkt. Det er forudsat, at
åbningerne i vognen ligger mindst 70 cm over skinnetop
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ÆNDRINGER I PASKRIFTEN PA DSB,s VOGNT.

Nuværende beteqnel se Ny beteqnelse

Noter ti I skenraerne

r)
2)

Skulle som s-rerkede vogne egentlrq have 4C 86 956 0 ---.
I folge nyeste UIC-retningslinier, skal vogne med hovedlitra T

have iag, der kan åbnes i vognenes fulde længde. Vognene skul le
således egentlig have folgende litrering:

Ugks for vognene lbnr.02l-024
Udgks for vognene lbnr 103-107
Uddgks for vognene lbnr l0l -102

Nye kul transportvogne [or ELSAI,I-Lraftværket i Hernlng Hidtr 1

betegnet som.Fads

Rumfang er storre end 70 m , nren indvendig længde mlndre end

l2 m. Vognene skulle således egentlig ha!e litra'Hos.
Bogstavlitrering påmales ikke på private vogne, men anvendes kun

internt hos DSB. (l4an er nodt- lil at nave en bogstar'lirrering for
at kunne fastlæg9e tdl-kooen: )

Vognene ELlR0P-rerkes. Eventuelle vogne, sofl ikke skal EURoP-Erkes
får i stedet kode 2l 86 235 0 --- Saleoes formodentlig de tre
Albanr'vogne 211 5 562,564 og 566 samt to forsogsvogne 211 5 0lB
og 070, son er isoleret for transportforsog for Carlsberg.

l'lrdlertidig litrering af tjenestegodsvogne for korsel i udlandet

Bogievogne, Disse skJl le egentlig også nave kode 80 86 97- - ---.
To-akslede vogne.

Specialkode "opfundet" af DSB Ikke UIC-godkendt, men det skulle
hel ler ikke være nodvendigt for disse vogne, som jo ikke er
R I V- rFrkede .

5)

7)

B)

e)

t0)

Hovedlitra I

Maskinkølevogne, der afkøles med flydende gas (f.eks.
freon), får fremtidig underlitra "99.. Kølevogne, som køles
fra en maskin- og aggregatvogn, får underlitra "i", medens
selve maskin- og mandskabsvognen får underlitra "ii". En

sådan mandskabsvogn kan således få litrering,liis" -
meget betegnende!

Hoverlitra K

Vogne med bevægelig overbygning og faste gavlvægge er
tildelt nyt underlitra ,i", og underlitra "pp" betegner af-
tagelige fjæle.

Hovedlitra L

- ingen væsentlige ændringer.

Hovedlitra O

- ingen væsentlige ændringer.

Hovedlitra R

- samme ændringer som under K.

Hovedlitra S

Eneste væsentlige nyhed er underlitra "o. for ledvogne
med 3 2-akslede bogier.

Hovedlitra T

Dette hovedlitra gælder fremover kun for vogne, hvis tag
kan åbnes i vognens fulde længde. Der indføres samtidig
en mere differentieret litrering for tyngdekrafttømning i

lighed med hovedlitra F, idet man dog ved litra T har un-

derlitra d/dd i stedet for som under F nævnt c/cc.

Hovedlitra U

Herunder forefindes nu også vogne, der tidligere fik Iitra
T, men hvis tag ikke kan åbnes i vognens fulde længde.

0t 86 s00 0 ---
0l 86 502 0 ---
20 86 5ll - ---
20 86 650 0 ---
0t 86 120 1 ---
0l 86 120 2 ---
01 86 123 0 ---
20 86 120 0 ---
20 86 138 8 ---
21 86 ztl 5 ---
2t 86 2)1 6 ---
2l 86 210 2 ---
2l 86 ?10 0 ---
20 86 210 0 ---
0t 86 333 0 ---
0t 86 330 0 ---
20 86 402 5 ---
?1 86 440 4 ---

l1 86 390 0 ---
3l 86 444 0 ---
21 86 514 0 ---
3l 86 989 0 ---
31 86 989 I ---
31 86 929 2 ---
20 86 910 6 ---
2l 86 910 6 ---
2t 86 9tI 0 ---

ændres 'i kke
ændres i kke
ud ra nge re s

udrangeres

ændres i kke
ændres i kke
ændres r kke
Gkks-t 42 86 130 0 ---
u d ra nge res

3)

4)

5)

Hbis 0l 86 225 0 --- )Hbis-t 2l 86 235 5 ---
H'ims 21 86 211 4 ---
Hkks 21 86 2)l I ---
Hkks-t 42 86 ?17 7 ---
ændres i kke
ændres i kke

Lgkkmm 42 86 441
ændres i kke

ænd res i kke

Sgs 31 86 454 0

ændres i kke

Uaa i 31 86 993 0
Uaaik 31 86 993 2
tla'ikk 3l 86 99] 7

Fd
Fds

30 86 946 0 ---
30 86 946 0 ---
30 86 94- - ---
30 86 94- - ---
30 86 970 0 ---
21 86 078 9 6--

UcS 42 86 910 6

ændres i kke
Upps 21 86 9'14'l

(Fcc/
( Fccs )

40 86 946 0
40 86 946 0

40 86 94- -
80 86 94- -
80 86 970 0

4t 86 945 0

)

)

)

1)

1r)

')

KFK/dlg 20 86 02? ) --- Tgkns 44 86 514 7 --- )FAF 20 86 022 1 --- Hkms 44 86 222 5 ---
H|.IAK 31 86 047 0 --- Sglmmps 33 86 473 3 ---
olie 2- 86 07- - --- Z. .. -- 86 7-- - ---
Carlsb. 20 86 0Bl 5 --- Hkkms 44 86 217 6 ---
" 20 86 083 5 --- Hs 44 86 ?10 0 --- ')
' 20 86 083 5 --- Hbs 44 86 23] I ---
Tuborg 21 86 081 5 --- Hb 23 86 221 1 --- ) <

Kartofl. 20 86 081 6 --- Iblps 44 86 805 3 ---
FDB 21 86 084 4 --- Ibghs 23 86 807 3 ---
mælk 20 86 084 4 --- Ibgps 44 86 8A7 I ---
pulver 21 86 092 A --- Ucs 25 86 910 6 ---
JTI nfl 20 86 095 0 --- llak-x 84 86 291 0 --- )
IKEA nrfl 20 86 097 0 --- Hdks-x 84 86 291 1 --- : 

)

Herudover findes en række INTERFRIG0- og andre firmavogne ud-
1 ejede ti 1 danske vi rksomheder. Di sse oml i rreres se1 vfå1 gel i g
ogsd, men forbliver i udenlandsk regi, hvorfor de ikke er
tredtaget i denne oversigt.
En række danske firmavogne (.f.eks. FAF's'i Svendborg) bero-
res ikke af ændringerne, såfremt de kun anvendes til interne
transporter, selv om de rangeres af DSB eller på DSB,s spor
hhv. privatbanernes.

A11e oplysninger med forbehold for ændringer. S.idste korrek-
tur 0,l.06.80.

for evt. brug af transportbånd etc. Ligger åbningerne la-

vere, fordobles underlitraet.

Hovedlitra G og H

Der indføres et nyt underlitra "o" for vogne med indvendig
længde mindre end 12 m og rumfang større end 70 m:l
(kun 2-akslede vogne).
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Egentlige tankvogne til transport af flydende eller gas-

formige produkter (tidligere litra Uh m.fl.J får fremtidig
nyt hovedlitra Z, som behandles senere.

Ligesom ved litra T indføres flere underlitra til beskrivelse
af tyngdekrafttømningen: d/dd, l/ll, o/oo og p/pp.

Hovedlitra Z

Denne litra indføres specielt for beholdervogne til trans-
port af flydende eller gasformige produkter og erstatter
således det tidligere litra "Uh". Følgende underlitra findes:

a = 2aksledebogier
aa - 6 eller flere aksler
c = Trykluftudtømning (ikke i forb. med ,9").
e : Med opvarmningsmulighed.
f - Engelsk konstruktionsprofil.
g : Transport af gas under tryk.
i : lkke-metallisk beholder.
j : Støddæmpere
k - Lastgrænse mindre end 20 t (2

aksler] hhv. 50 t (6 akslerl.
kk : Lastgrænse mellem 20-25 t [2
[4 ak.] hhv. 50-60 t (6 ak.).
q : el-varmeledning.

Qg : el-varmeledning og -anlæ9.

s = S-mærket
ss : Ss-mærket.

el. 3 aksler], 40 t [4

el. 3 aksler), 40-50 t

Jernbanenyt kort fortalt
DSB
I januar kvartal er sket nedenstående til- og afgang m.v,
af rullende materiel:

Motor-rangerlokomotiv MH 420 er udrangeret

Elektrisk motorvogn IVM 7699 er ombygget til elektrisk
styrevogn FS 7293; elektrisk styrevogn FS 7199 er omnunl-
mereret til FS 7205 (se "Jernbanen", nr.3/79 - side 76)

Fra "Scandia-Randers A,/S" er leveret 5 stk. personvogne

[2. klasse/styrevogn), litra Bns 29-84 547 - 29-84 551 (sta-

tionering: Veerkstedsområde østJ samt 19 stk. container-
bærevogne, litra Lgjs 440 4 000 - 440 4 0.18.

Fra Sverige er indkøbt (brugte) 4 stk. beholdervogne:
070 I 900, 905, 908, 913 [privatejet: "Kommunekemi A/S"J.

I forbindelse med installation af elektrisk varmeanlæg
(1500 volt - 50 hertz) er 5.-8. ciffer i "cifferlitreringen.
ændret på følgende vogne: B 20-84, 046, 148, .150 til

"20-83" - Bf 27-65, 321, 324, 325, 328, 330, 334-336,
339 til "27-55" - Bk 85-84,0.11,012,016,017,019,024,
025,027,028, 030 til "8F83" - Pmh 90-68, 701,705-709,
711, 712 til »90-44".

Oversigten "DSB person-, post- og bagagevogne 1979«

("Jernbanen., nr. 5/79 - side 119) kan å jourføres efter
ovenstående.

*
Pr. 31. marts 't980 bestod vognparken af:

867 stk. personvogne (styre- og bivogne for lyn- og S-tog

ikke medregnet) (samt 2 stk. personvogne (sovevogne)

lejet hos CIWLT). ljanuar kvartal er der tilgået driften 5

vogne.

88

103 stk. post- og bagagevogne. Vognantallet er uforandret i

forhold til foregående kvartal.

5153 stk. lukkede godsvogne. I januar kvartal er sket en

afgang på 25 vogne.

2786 stk. åbne godsvogne. I januar kvartal er sket en til-
gang på '19 vogne - og en afgang på 15 vogne

565 stk. tjenestevogne. I januar kvartal er sket en tilgang
på 2 vogne: Nr. Tg5,Udstillingsvogn" Ifor Godssalgskon-
toret) [Apafd.] og nr. 3001 "Snefræser" (Bafd.) - og en

afgang på 1 vogn: Nr. 704 tBafd.).

580 stk. privatejede godsvogne [samt 16 stk godsvogne

lejet hos DSB). I januar kvartal er sket en tilgang på 7

vogne: 070 1,900, 905, 908, 913 ["Kommunekemi A,/S") og

078 9, 600, 602, 604 t"DSB - Maskintjenesten. - se "Jern-
banen", nr.1/80 - side 23) - og en afgang på 29 vogne:
081 5 013 . 081 5 247 ("Carlsberg Bryggerierne.).

*
De første MZ ll-lokomotiver (nr. 1424 og l420) er sat i

drift efter indbygning af el-varmeaggregat hos ,Scandia-

Randers A/S.. Fra maskintjenesten (vedligeholdelsessi-
den) er der rejst kritik af pladsforholdene i lokomotiverire
efter ændringen De indskraenkede pladsforhold skyldes,
at el-varmeskab, ATC-datamat mv. er placeret i samme
rum som el-varmeaggregatet (kompressorrummet) Ska-

bene flyttes derfor fremover til dampkedelrummet, hvilket
til gengæld medfører, at dampvarmekedlen må fjernes.
Da MZ ll-lokomotiverne således kun vil være forsynet med

el-varme, må et antal udbyttes (stationeret i vestområdet)
med MZ lll-lokomotiver med såvel damp- som el-varme fra
østområdet, i det mindste indtil sikringsanlæggene er im-



Vedligeholdelsen af sporene på

DSBs strækninger er ret omfat.
tende. Her er et slibetog i ar.
bejde mellem Snekkersten og
Helsingor den 2. november 1979

Foto: Erik Buus.

muniseret på hovedstrækningerne i vestområdet,(Padborg-
Frederikshavn og Frederlcia-Nyborg), hvilket påregnes at
være udført i løbet af 1981.

El-varmeaggregatet i MY 'l 155 er retableret (jvf. "Jernba-
nen«, nr. 5/79 - side 120); i løbet af sommeren udveksles
,Maybach" el-varmeaggregat i MY 1154 - af standardise-
ringshensyn - med et "Mercedes. anlæg af den type, DSB
valgte til diesellokomotiver.

*
Leveringen af de to prototypelyntos [2X5 vogneJ er for-
sinket ca. 4-5 måneder. De vil derfor først kunne indsæt-
tes f ra "K 8'l . [vinterkoreplansperioden) i et særligt løb
mellem København og Århus. Det har hidtil været forudsat,
at de nye lyntog skulle fremfores af litra MZ, men pit
grund af usikkerhed om bl.a. omgearingen af disse Iokomo-
tiver til 160 km/h er det besluttet, at lyn- og lC-tog skal
fremføres af de nye litra ME på strækningen Kobenhavn-
Korsør.

*
Materielsituationen, for så vidt angår persollvogne, er
siden "K 74" blevet mere og mere anstrengt På grund af
den kraftige trafikstigning og det forhold, at '13 vogne af
gruppe 1 fjern er ude af drift efter brand (jvf. "Jernbanen.,
nr. 5/79 - side 120/121) og flere driftsuheld Ibl.a. på

København H., den 20. februar.l980l, er situationen nu
mere end kritisk. De 13 vogne, der er ude af drift er:4
litra A [18-83, 0.17, 019, 022,024),3 Iitra Bk (85-84/83,
019, 023, 0431 og 6 litra B [20-83, 074, 093, 129,152,317,
324), hvoral 5 stk. vil være istandsat i løbet af sommererr
1980, medens de øvrige først kan forventes repareret til
idriftsættelse i 1983/84, bl.a. fordi det vil være nødvendigt
at bestille nye vognkasser til flere af vognene hos "Scan-
dia-Randers A/S".

A-vognene erstattes i lC-løbet af Ag-vogne (gruppe 2-

vogne) og Bk-vognene af B-vogne med ambulerende tog-

servering (trillebar), medens de beskadigede B-vogne sva-
rer til det antal, der løbende har været ude af drift for in-

stallation af el-varme (hvilket projekt i øvrigt nu er afslut-
tet).

I køreplansårene "K 77 - K 79" har den nødvendige drifts-
reserve for B-vogne [20 stk.) ikke været til stede, men er
skaffet ved at bruge gruppe 2-vogne som lokale vogne i

lC-tog vest for Storebælt og ivognløb til og fra Flensburg
i internationale tog; øst for Storebælt er manglen dækket
af Bn-vogne (gruppe 1 nær), men denne udvej er p.t. nok
så problematisk, idet et betragteligt antal Bn/Bns-vogne
ligeledes er ude af drift som følge af rangeruheld og det
ovennævnte driftsuheld på København H.

For at opnå en mere effektiv udnyttelse af personvogns-

materiellet ændres oprangeringen af lC-tog fr.o.m over-
gang til vinterkøreplan "K 80", således at A- og Bk-vognene
flyttes Ifremtidig oprangering af overførselsdel: B-A-Bk-
B-B - mod hidtidig B-B-B-Bk-Al, hvilket giver mulighed
for at kunne udtage vogne i lC-tog fra København ved re-

broussementet iFredericia eller Århus. Dette giver en

besparelse i vognforbruget under højtrafik på 10 B-vogne

og besparelser på præsterede vognkilometer mellem Fre-

dericia og Esbjerg samt mellem Århus og Ålborg,/Frede-
rikshavn. På sidstnævnte strækningsafsnit spares træk-
kraft Ibortfald af forspand - mindre lokomotivtype kan

anvendes) og togpersonale.

Til afhjælpning af den alvorlige materielsituation er der
afgivet bestilling på I sæt reservebogier, der sammen
med forbedret styring af tilgang af materiel til værkste'
derne betyder, at 20 vogne kan frigøres fra værksteds-
reserven til den daglige drift. Bogiesættene leveres først
ved udgangen af 1980, hvorfor virkningen af indkøbet tid-
ligst bliver effektiv i 'l98'1 Med den beregnede yderligere
trafikstigning på 25"/" inden udgangen af 1982 skønnes
der at være behov for yderligere 55 vogne (gruppe 1 fjernl
- inkl. materielreserver.
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To-etagesvogn efter fransk koncept (fra SNCF nærtrafiklinierne omkring Paris).

I løbet af foråret er der hos "Scandia-Randers A/S" be-
stilt følgende materiel:

13 stk. personvogne (2. klasse), litra Bn 20-84 903 - 20-84
915 og 1 stk. personvogn (2. klasse/styrevogn), litra Bns
23-84 552,

5 stk. postvogne, litra P 90-83 815 - 90-83 819,

3 stk. personvogne (2. klasse), litra B 20-83 155 - 20-83
157 (ordren omfatter egentligt kun vognkasser, idet der
indgår anvendelige dele fra udrangerede Bg-vogne ved
bygni ngen),

26 stk. motorvogne (2. klasse m/ rejsegodsrum), litra
MBD 4201-4226 (jvf. "DSB-bladet", nr.2/80 og "Jern-
banen., nr. 1/80 - side 25126 - bemærk dog, at litra blev
MRD - og lkke MS).

Personvognene leveres ultimo l9B0 - primo .l9Bl, postvog-
nene ultimo 1981 og motorvognene ultimo 'l9Bl - primo
1982.

For midler fra "beskæftigelsesplan III" [1981-1983] står
DSB over for at kunne afgive ordre på 25 B- og .17 Bn-/Bns-
vogne samt på tillægsbevillinger: 2 B-vogne og 1 Bns-vogn
til erstatning for totalhavarerede vogne fra ovennævnte
driftsuheld på København H.: (B 20-83, 129, 324 og Bns
29-84 515).

Af beskæftigelsespengene er DSB stillet yderligere midler
i udsigt til indkøb al 4 å 5 ME-lokomotiver og 9 Bn-vogne.

Det overvejes at ombygge de 10 Bfh-vogne til Bf-vogne
med det formål at tilgodese regionaltrafikken, således at
vognene kan benyttes som forstærkningsvogne på lige fod
med Bn-vogne. I øvrigt er en af de "velformede" Bfh-
vogne nu (endelig) lakeret i korrekt DSB-rød farve.

Maskinafdelingen er i gang med undersøgelser omkring er.r

ny generation regionaltrafikvogn til øst-området. Der har
været overvejelser omkring

- ændret disponering af arealanvendelse i vognene

- reduktion af siddepladsmodulet

- ændret siddepladsarrangement

- to-etages planløsning.

Efter en foreløbig undersøgelse af forskellige vogntyper
har Maskinafdelingen nu koncentreret sine undersøgelser
om to alternativer for 2-etagesvognmateriel
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Tegning: DSB.

- et fransk koncept for en 24,3 m vogn med siddeplads-
modul '1760 (som litra Bn) og 2 * 2 siddepladser i

bredden

- et dansk koncept for en 26,4 m vogn med siddeplads-
modul 1875 (som litra MRJ og med 2 2 siddepladser
i bredden.

Det er forudsat, at endelig beslutning om typevalg træf-
fes omkring 1. juli 1980, hvor maskinafdelingen påregner
at have afsluttet sine undersøgelser. Der er taget kontakt
med det franske firma ,CIMT-LORRAINE. med henblik på

at forhandle de konkrete betingelser for bistand ved kon-
struktion af vognkasse, ind- og udstigningsforhold, el-var-
meanlæg m.m. for de ovennævnte muligheder - samt byg-
ning af vognene i Danmark, herunder i hvilket omfang det
franske firma kan være underleverandør Forserien, der
antagelig bliver på 17 vogne, er planlagt til indsættelse i

1 983.

*
DSB havde beregnet, at der var behov for en serieleve-
rarrce på B0 vogne af ny type S-tog flitra FC/MC), hvoraf
de 16 skulle bruges til udvidelser på S-banenettet og 64

til køreplansudvidelser på grund af mertrafik, men Hoved-
stadsrådets mangel på såvel drifts- som investeringsmidler
har sat en stopper for denne ordre på ubestemt tid.

*
I forbindelse med anlægget af banestrækningen Solrød
Strand - Koge blev der den 15. marts .1980 foretaget en
forlægning af strækningssporet mellem Lille Skensved og
Køge station til ny og endelig trace mellem km 49.3 og
km 51.7. Det ny streekningsspor er beliggende vest for det
hidtidige.

Sporskiftet i km 329.9 mellem Kvissel og Frederikshavn
blev optaget natten mellem den 4. og 5. maj - sidesporet
til Frederikshavn gl. station blev dermed nedlagt. På

Sindal og Kvissel stationer blev nye relæsikringsanlæg
(type DSB 1972) med tilhørende nye daglyssignaler taget
ibrug hhv. den 13. og 20. maj, og automatiske linieblol<-
anlæg mellem Hjørring og Frederikshavn blev taget i brug
den 29. maj; lra samme dag fjernstyres strækningen fra
FC Ålborg. (Fjernstyringen omfatter Frederikshavn stations
spor 3 i stationens "lukketid").

På Korsør station blev der den 27. maj ibrugtaget nye
togveje fra/til Slagelse til/fra sporene 25,26,27,28.

I forbindelse med de omfattende infrastrukturarbejder
(sporombygning for .160 km/h og fjernelektrificering) på



streekningen Roskilde-Ringsted indrettes bl.a. Viby Sjæ|.
land som transversal-/overhalingsstation. Projektet udføres
i etaper, 1. etape omfatter her indlægning af to modvendte
transversaler mellem hovedsporene, hvilket udførtes den
11. og 18. maj. (De fire sporskifter vil være ude af brug,
indtil sikringsanlæg er etableretJ.

Den 19. og 20. juni blev der på Skanderborg station, som
et led i stationens ombygning, taget nye spor 3 og 2 i brug.

Folketinget har vedtaget "Lov om udbygning af banestræk-
ningen mellem Lejre og Holbæk". I bemærkningerne til lov-
forslaget, som blev fremsat af Ministeren for offentlige
arbejder den 22. februar 1980 står:

,Bosætnings- og beskæftigelsesmønster m.v. er resulteret
i, at passagertrafikken på strækningen Lejre-Holbæk er
stærkt stigende. Fra trafiktællingen i efteråret 1977 til tæl-
lingen i efteråret 1979 er passagerantallet således steget
med ca. 72 pct. lntet tyder på, at væksten i antallet af rej-
ser vil ophøre foreløbig, idet også virkningerne af energi-
krisen nu er begyndt at gøre sig gældende.

Den intensive trafik på den enkeltsporede strækning mel-
lem Lejre og Holbæk (strækningsafsnittet Roskilde-Lejre
har været dobbeltsporet i en årrække) er jævnlig årsag
til regularitetsproblemer, navnlig i myldretidstrafikken, li-
gesom strækningens begrænsede kapacitet stiller sig
hindrende for udvidelse af toggangen.

Etablering af 2. spor mellem Lejre og Holbæk vil dels mu-
liggøre en udvidelse af toggangen i takt med stigningen i

passagerantallet, dels tilvejebringe grundlaget for en bedre
regularitet, ikke alene i strækningens toggang, men også i

toggangen på store dele af Sjælland og Lolland/Falster.

Tilvejebringelse af 2. spor på hele eller dele af strækningen
mellem Lejre og Holbæk har tidligere været påregnet nod-
vendig omkring midten af 1980erne, men den stedfundne
og forventede udvikling samt regularitetsproblemerne gor
det nu ønskeligt som L etape af arbejdet snarest muligt at
anlægge 2. spor på strækningsafsnittet mellem Vipperod
og Holbæk. Under forudsætning af, at de nødvendige an-
lægsmidler bevilges, antages det, at arbejdet med 1. etape
vil kunne afsluttes i 1983.

En udvidelse af toggangen på strækningen mellem Ros-
kilde og Holbæk til kontinuerlig halvtimesdrift, vil være
betinget af anlæg af 2. spor på hele strækningen mellem
Lejre og Holbæk.

I forslag til finanslov for finansåret 1980 er anlægsudgif-
terne af 1. etape i prisniveau januar 1979 anslået til 25
mio. kr. eksklusive ekspropriationsomkostninger m.v. Be-
hovet for anlæggets etablering før elektrificering af stræk-
ningen finder sted, har gjort det hensigtsmæssigt i for-
bindelse med anlæg af dobbeltsporet at udføre ændrede
profilforhold ved nogle broer i stedet for som tidligere
planlagt i forbindelse med elektrificeringen. Hertil kom-
mer, at nedlægning af niveauoverkørsel i Vipperød nu må
anses for nødvendig.

Anlægsudgifter, ekspropriationsudgifter m.m. er med pris-
niveau januar 1980 (eksklusive moms) for etablering af 2.

spor mellem Vipperød og Holbaek derfor nu skønnet til ca.
60 mio. kr., hvortil kommer moms på ca. 4,4 mio. kr. De
tilsvarende udgifter for strækningen mellem Vipperød og
Lejre er skønnet til ca. 140 mio. kr. (plus moms ca. 10 mio.
kr.).

Planerne om etablering af 2. spor er indmeldt til region-
planmynd ighederne" .

*
,Den store omlægning af S-togskøreplanen i efteråret 1979

har på visse punkter afsløret et behov for justeringer",
var Indledningen til et DSB-cirkulære om ændring af S-

togskøreplanen fro.m den 20. april 1980 - der findes pas-

sagerer, der mener, at køreplansfolkene bør begynde helt
forfra.

Køretiderne mellem Hundige og Solrød Strand og omvendt
er forlænget. Ventetiden i Solrød Strand er derved blevet
mindre, og der skal indsættes en ekstra stamme i omløb
for at opnå tilstrækkelig stødpude til fjernelse af op-
ståede forsinkelser. Personalesituationen hindrer indsæt-
telse af den ekstra stamme før ved overgang til vinter-
køreplan 1980.

Til Statens Jårnvågar i Sverige leveres der i øieblikket en serie let.
byggede motortog fra FIAT i ltalien. Togene passerer Danmark (Rødby

Færge. Helsingor) enten i godstog eller for egen kraft. Her ses SJ

motorvogn 1281 under ilandkorsel i Bødby Færge den 1. marts 1980.

Foto: Finn Beyer Paulsen.

I nordområdet tidligerelagdes linie E og Cx 1 min. fra Hil-
lerød og Allerød for at sikre rettidig ankomst til Hillerød
for nordkørende tog, samt for at sikre rettidig algang lra
Holte med linie A og Cc. Sporændringer i Tåstrup (nye
transversaler i østenden) har gjort det muligt at justere
kørslerne på denne station. Derfor er der sket en tidligere-
Iægning af afgangstiden for linie Bx, ligesom ankomsteu
for linie Bx er lagt l min. senere. Endvidere er der fore-
taget mindre justeringer af tiderne for linie B og Bb.

*
Hovedstadsrådets trafikudvalg behandlede i slutningen af
maj HT's budgetforslag for 198l med det fra dagspressen
velkendte nedslående resultat for den kollektive trafik. På

DSB-siden rummer budgetforslaget en 2-årig udskydelse af
Høje Tåstrup anlæggets færdiggørelse (fra 1984 til 1986)

og en tilsvarende udskydelse af anlægget af dobbelt-
sporet Ballerup-Måløv (Ira 1982 (vinterkøreplansperioden)
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Skitse af M/F "Prins Henrik"s ombygning. Færgen forlænges med 12 meter . og der indbygges et personbildæk over vogndækket, der fremover
kan rumme 5 stk.26,5 m vogne pr. spor. M/F "Dronning Margrethe" ombygges antagelig på samme måde. Tegning: DSB.

til 1984). Det eneste lyspunkt er, at tidsterminerne for
Køge Bugt-banens færdiggørelse fastholdes (efterår l9B3).

*
lløbet af "Køreplansåret" "K 80" vil DSB-færgebered-
skabet blive moderniseret mere end nogensinde tidligere
indenfor et enkelt køreplansår.

Moderniseringen sker dels ved tilgang af tre nye brede
lC-færger til Korsør-Nyborg overfarten dels ved større
ombygninger af nuværende lC-færger. Da levering af de
nye færger og ombygning af nuværende færger først fin-
der sted i løbet af "K 80", vil den fulde effekt først have
virkning fra "K 81", men allerede iforbindelse med "K 80"
vil tilgangen af de tre nye lC-færger medføre store ændrin-
ger på Korsør-Nyborg overfarten.

De nye brede lC-færger påregnes indsat i planmæssig
drift således:

M/F Dronning lngrid fra den 24. juli 1980 (antagelig)
M/F Prins Joachim fra den 28. septembel1980
M/F Kronprins Frederik fra april 1981.

Ved planlægning af "K 80" var påregnet, at M/F Dronnlng
lngrid kunne indsættes i planmæssig drift fra den 1. juni
1980. Færgen er imidlertid forsinket i leveringen fra Hel-

singør Værft. For perioden fra køreplanskiftet og indtil
M/F Dronning lngrid indsættes i planmæssig drift er ud-
arbejdet særlige "nødplaner*.

Efter indsættelse af M/F Prins Joachim den 28. spetember
1980 vil M/F Prins Henrik ide følgende 6 måneder blive
ombygget med henblik på fremtidig anvendelse på Rødby-
Puttgarden overf arten.

I "K 79" udførtes på Korsør-Nyborg overfarten i alminde-
lig hverdagstrafik på tirsdage-torsdage 42 daglige dobbelt-
ture med B færger i drift. I takt med indsættelse af de nye

lC-færger (1. og 2. nybygningJ nedsættes det daglige
antal dobbeltture til 37 daglige dobbeltture med 7 færger
idrift hhv.33% daglige dobbeltture og 6 færger i daglig
drift. Efter indsættelse ai 3. nybygning fra april 1981 vil
det værende færgeberedskab til udførelse af den daglige
sejlads på overfarten bestå af de fem færger:

M/F Dronning lngrid
M/F Prins Joachim
M/F Kronprins Frederik
M/F Asa-Thor
M/F Prinsesse Benedikte.

Det er herved forudsat, at M/F Asa-Thor under kommende
værftsophold ijuli 1980 indrettes til overførsel af farligt
gods i jernbanevogne overalt på færgedækket.

Færgerne M/F Korsør og M/F Storebælt forventes udran-
geret i løbet af 1980.

*
Vestsjællands Trafikselskab (VT) etableredes den 'l . april
'1980, og fra denne dato kører de hidtidige koncessionsha-
vere, bl a DSB, som entreprenører med de nugældende ko-

replaner og takster, idet den egentlige trafikreform (nye

koreplaner og nyt takstsystem) indledes den 1. august. De

nye koreplaner fremgår af et særligt tillæg til ,DSB køre-
plan. (den ,store", der har vaeret på afmagringskur tak-
ket være ny papirkvalitet). DSB-ruten København-Kalund-
borg (-Juelsminde] er ikke med blandt de ruter, som VT

ønsker at bevare i trafiksystemet. Da ruten er tabsgivende
og først og fremmest har været kørt for at holde andre
væk fra konkurrence mod ,skinnerne", ophørte kørslen i

forbindelse med overgang til sommerkøreplan, den 'l . juni,

af praktiske grunde.

*
DSB redigeres af Erik B, Jonsen.

Tag en bog fra

DANSK JERNBANE_KLUB,S BOGSEBIE MED PÅ FEBIE

- se den nye prisliste, der er vedlagt dette nummer af »Jernbanen"
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Aktiviteterne i Dansk Jernbane-Klub
Damplokomotivet VLTJ nr. 7

Damplokomotivet VLTJ nr. 7 blev i 1965 købt til Mariager-
Handest Veteranjernbane, og det blev anvendt ved flere
lejligheder inden det i 1968 blev hensat først i DSBs re-
mise iRanders, senere iViborg. lmere end 11 år har det
1B-koblede lokomotiv, der er bygget hos Henschel & Sohn
i 1909, været ude af drift.

I vinteren 1978-79 fik damplokomotivet HV 3 kedelrevi-
sion, og året før var gangtøjet blevet revideret, ligesom
der var støbt nyt lejemetal i hovedlejerne. Disse omfat-
tende arbejder var udfort af dampafdelingen ved MHVJ,
der nu havde fået mod på at gå i gang med det store ar-
bejde, det vil være at revidere VLTJ nr. 7. lnden arbejdet
tog sin begyndelse, blev nr 7's kedelbog nøje studeret, og
heraf fremgik det, at man ved en revision i 1951 havde
flyttet kedlen fra VLTJ nr. B til nr.7 samtidig med, at man
havde indbygget en helt ny svejset kobberfyrkasse i Io-
komotivet. MHVJs tilsynsførende ingeniør, Willam Bay,
samt værkmester Tikøbb, DSBs centralværksted i Århus,
sagde god for lokomotivet, og snart efter kunne vi be-
gynde revisionen. Lokomotivets undervogn er meget slidt,
men alle dele er til at reparere, og hjulene har meget fine
bandage r.

I november 1979 gik et arbejdshold igang med at afmon-
tere diverse dele på nr.7 Det drejede sig bl.a. om rog-
kammerdør, trykluftpumpe, kedelbeklaedning, lysmaskine
og alt armatur på forerpladsen. Endvidere blev de gamle
kedelrør udtaget. På undervognen blev gangtojet samt
linealerne afmonteret, så lokomotivet kunne blive loftet
for at muliggøre eftersyn af akselkasser og lejer. VLTJ
nr. 7 blev løftet ved hjælp af MHVJs Iøftebukke fra Mari-
ager, og de var bragt til Viborg på en lastbil, som et med-
lem velvilligt stillede til rådighed. Selve løftningen af nr.7
gik uden problemer, og det hele var klaret på en times
tid, da otte mand var mødt op for at dreje håndsvingene på

Iøftebu kkene.

På hjulsættene er akselkasserne siden blevet adskilt, og
da lejemetallet var medtaget, og en akselkasse var revnet,
er alle lejer m m ved at blive grundigt efterset og nyt
lejemetal istøbes. Gangtojet og armatur er sendt til Bra-
brand, hvor et DJK-medlem har fået lov til at renovere det
på en værktøjsfabrik, hvis ejer er meget venligstillet
overfor DJKs/M HVJs aktiviteter.

Linealerne viste sig at være så nedslidte, at der skulle
fremstilles nye slidskinner til krydshovedet.Disse fire
skinner har vi fået foræreI af et firma i Glostrup, der
forhandler værktøjsstå1, og denne gave siges der herme.J
tak for. Armaturet er blevet efterset og renset og ligger
snart klar enten ipudset eller malet tilstand til monte-
ring, når den tid kommer.

Damplokomotivet VLTJ nr.7 delvis adskilt i remisen i Viborg, ianuar
1980. Foto: John Armstrong Pedersen.

I ojeblikket er gangtojet ved at blive efterset, og lejerne
renoveres. Stængerne, der er medtagne af rust, oppudses.
Endvidere er alt trukluftudstyr sendt til revision, så det
er klart, når samlingen af VLTJ nr 7 påbegyndes

Damplokomotivet øSJS nr. 6

Arbejdet med at restaurere undervognen på det 4-koblede
lokomotiv fra 1895 skrider stadig fremad i remisen i Høng.
Den 24. maj blev den ene cylinder svejst, da der var kon-

stateret stølcefejl i den bærende konstruktion på den
snart 85 år gamle cylinder. lnden svejsningen blev fore-
taget, blev cylinderen i en til formålet opbygget ovn opvar-
met til ca. 210 grader Celsius.

ØSJS nr. 6 skal blandt så meget andet også have nye

stempler, og en model heraf er fremstillet af arbejds-
holdet. Selve støbningen af stemplerne foretages af fir-
maet H C. Lunge & Søns eftf. i Sorø.
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Damplokomotiv LJ nr. f 9
Som nævnt i Jernbanen nr.1/1980, p.B 4, er damp-
lokomotivet LJ nr. .19 ved Museumsbanen under repara-
tion og revision. Lokomotivet er fuldstændig adskilt, og i

begyndelsen af juni er man ved at bore de støttebolte,
der skal udsklftes i fyrkassen, ud. Samtidig er man ved
at fremstille specialredskaber til bøjning af nye overhe-
derelementer til lokomotivet.

Personvognen SJS Cc 313

I en årrække har denne tidligere skovvogn, der er bygget
hos,Atlas. i 1885 henstået på Frederiksberg station, og
nogle få medlemmer har arbejdet på at føre vognen til-
bage som skovvogn. Den tidligere specialvogn 501 vil i

løbet af sommeren 1980 kunne indsættes i Museums-
togene mellem Maribo og Bandholm som SJS Cc 313,

efter et meget omfattende restaureringsarbejde, hvor det
bl.a. har veeret nødvendigt at nyfremstille alle træsæder
i vognen. Der er ingen tvivl om, at denne vogn vil blive
en succes på Museumsbanen

Personvognen OHJ C 204-205

Dobbeltvognen fra Odsherreds Jernbane, der ligesom
skovvognen har stået på Frederiksberg station, er atter
vendt tilbage til Holbæk. Her er vognen ved at blive
istandsat som et beskæftigelsesprojekt, hvor 5 unge
langtidsledige og en arbejdslos snedker siden den g.

april har ydet en stor indsats på at restaurere denne
Danmarks rummeligste personvogn Materialerne til dette

Ved udllugten med OHJ nr.38 på Høng-Tollose Jernbane den 1. juni
'1980 blev lokomotivet under opholdet i Høng rangeret til remisen, hvor
DJKs arbejdshold havde sorget for vandforsyning.

Foto: Gunnar W. Christensen.

projekt er leveret af DJK, men ikke uden stor imødekom-
menhed fra mange lokale firmaer ville det have været
muligt at skaffe penge til dette. Hotaco A/S i Holbæk
har desuden leveret det nye tagpap til vognen, og for det
er vi dem megen tak skyldig.

*
Disse er blot nogle af de mange aktiviteter inden for
Dansk Jernbane-Klub, som holdes i gang i denne sommer
foruden driften af vore veteranjernbaner. Mange medlem-
mer yder en stor arbejdsindsats for at være med til at
løse de mange ofte spændende opgaver.

I de kommende numre af tidsskriftet vil vi fortsætte ar-
tikelserien: "Nyt fra.,.." for på denne måde bedre at
orientere alle tidsskriftets læsere om de mangeartede op-
gaver, der er at Iose inden for Dansk Jernbane-Klub.
I ovrigt: God sommerferie!

Redaktoren.

t
ryry

t

Arbeidet med damplokomotivet
FFJ nr. 34 ved Limfjordsbanen
har måtte ligge sille et par

måneder. I oktober 1979 så det
snart færdigrestaurerede loko-
motiv sådan ud. Når arbeidet
har ligget stille på FFJ nr.34,
skyldes det, at Limfiordsbanens
F 663 udlob for revision, og for
at kunne blive godkendt påny

måtte kedelrørene udtages og

indvendigt eftersyn af kedlen
foretages. Dette arbeide blev
påbegyndt i slutningen af marts
og er nu afsluttet takket være
en stor arbeidsindsats at ar-
bejdsholdet i Aalborg.

Foto: K. M. Jakobsen.
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Maribos eneste Vævestue

ligger på Torvet Nr. 21

Restaurant Lysemose
Lysemose

Telefon (03) 88 02 14

Et 1. kl.s spisested

Hyggelige lokaler

Smuk udsigt

Velkommen hos IDA og MAX

Hjemmelavet medister - Leverpostei - Spegepølse

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

J ER N BAN EHOTELLET

Maribo

TIf . (03) 88 02 87

Hotel

Bestau rant

Krostue

Diner Transportable

Velkommen hos

JANE og GERT HANSEN

SKAL DE BBUGE EN GAVE

- OGSÅ HVIS DEN SKAL BRINGES _

RING TIL OS!

v/ Bent Johansen

Torvet 4 4930 Maribo Tlf. (03) 88 02 90

Vil De have service -
så kør til

KJELD MORTENSEN

Service

Østre Landevej 46 - Maribo

Telefon (03J 88 00 72

Maskinvask og Quick Service



BODEGA SPAR 2
Lodsvej 1 - Dalmose

Telefon (031 58 84 44

Stedet hvor man mødes

og hygger sig med vennerne

Velkommen hos

RUTH BACH Og STEEN POULSEN

RøRBÆK BAGERI
v/ trik Mejer

Nykøbingvej 1

Sakskøbing

Tlf. (03) 89 40 s6

Alt i friskbagt brød og lækre kager

fra Deres Håndværksbager

BESTAURANT

BANGS HAVE
heltnaturligt...
ldyllen ved Maribo Sø

I Restaurant Bangs Haves naturvenlige selskabslo-
kaler vil De finde den smukke ramme for Deres for-
retningsfrokost - privatfest - foreningsarrangement.
Her vil De hygge Dem, det er helt naturligt i Bangs

Have.

BANGS HAVE

Maribo

Tlf. (03) 88 1911

BANDHOLM AUTOSERVICE

Frank Petersen

Bandholm - [03) 88 B0 94

BIBKET AUTOTRANSPORT
Bandholmvei 100 - Torrig

Tlf. (03) s37021
AI transport udføres

Udlejning af entreprenørmaskiner
Levering af grus og sand

,i"lrlLrD lb
!b]C FÅ3CRG

GRAND HOTEL
Østergade 24 - Struer

TIf. (071 8s 04 00

BYENS SPISESTED

Moderniserede værelser med bad og toilet

Tlf. på alle værelser

Fjernsynstue med Farve-TV

BJARNES FRIKOB

MARKED
vi BJARNE HANSEN

Havepladsvej 136 - Fredericia

Tlf. [0s) 920674

Alt i kolonial - konserves - dybfrost

Vine - Spirituosa - Tobaksvarer


