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Vestsjellandske jernbaner

Et spiendende stykke dansk trafikhistorie om det trafikalt be-
gunstigede Vestsjzlland. Intet sted § landet er der praktiserct
bedre virksomhedsledelse, nar det galder jernbanedrift.

104 sider. Kr. 56,10.

Sydoestsjellandske jernbaner

Jernbanerne syd for Roskilde, st for Ringsted og nord for
Vordingborg. Her mader man trafikplanlagningens sterste pro-
blemer og fejl - og banen i Danmarks smukkeste design.
96 sider. Kr. 57,10.

Dstjyske jernbaner

Jernbanedrift har aldrig veeret arhusianernes styrke. Men det
ostiyske omrade har - og har haft - mange interessante jernba-
ner, De beskrives her side om side med fortidens fadaser.
156 sider. Kr. 69,00.
Midtjyske jernbaner

Portreet af de sent anlagte - og tidligt nedlagte - midtjyske ba-
ner. Endvidere beskrivelse af en reekke baner, som ikke tidligere
har veret behandlet. 116 sider. Kr. 59,35,

Om jernbaner: Anleg af modeljernbaner - D

cb clausen bager - hiindboger du harbrug for

CLALISENS JE

Danske industribaner

Danske jernbaner har aldrig haft en placering direkte i indu-
striens tieneste. Men alligevel har landet - bl.a. pa grund af land-
bruget - haft egentlige industribaner af betydeligt omfang.
88 sider. Kr. 53,25.
Danske jernbanefarger

Beskrivelse af samtlige jernbanefeerger under dansk flag - for
og nu. Desuden signalement af DSB's bilferger.

96 sider. Kr. 54,50.
NYH/}fb
Dansk jernbanevesen

Gennemillustreret og levende beskrivelse af jernbanevasnet i
Danmark : Historie, organisation, drift, kereplaner, sammenszat-
ning af tog, fierntrafik, regionaltrafik, naertrafik, godstrafik og det
rullende materiel. Endvidere jernbaneordliste og omfattende lit-
teraturfortegnelse. 96 sider. Kr. 62,50.

anske industribaner - Dansk jernbanevzasen - Danske jernbaner 1847-1972 - Danske lokomotiver =
og vogne - Farvel til dampen - Fynske jernbaner - Jernbaner pd Lolland-Falster, Born
Nordsjzllandske jernbaner - Sydostsjallandske jernbaner - Senderjyske jernbaner - Vestjyske jernbaner - Vestsjellan

holm - Midtjyske jernbaner - Nordjyske jernbaner
dske jernbaner

Veteranbaner i Norden - stjyske jernbaner.
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Endelig lykkedes det! DSBs nye »flag-
skib«, litra ME 1501, kom til Danmark
fredag den 5. juni 1981. Her ses loko-
motivet klar til at rangere pa faergen i
Puttgarden. Foto: Erik Buus.
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Statens Jarnvagar bliver 125 ar

| 1981 bliver de svenske statsbaner 125 &r i en tid, som kan betegnes
med ikke blot jernbanernes, men hele den kollektive trafiks rensessance.

Statens Jarnvdgar i vort naboland Sverige er idag en transportvirksomhed,
der er i rivende udvikling. Man satser pé en stadig storre trafiksikkerhed,
bedre forbindelser og kortere rejsetider. Nyt moderne materiel med mere
komfortable forhold for de rejsende indseettes i den takt, som de ekono-
miske resourcer tillader det, ligesom sikkerhedsanleeggene pé de svenske
baner stadig udbygges og forbedres

| jubileeumséret har SJ 750 ellokomotiver, 279 diesellokomotiver, 347
rangerlokomotiver og -traktorer samt 382 motorvogne og motorvognstog
til dagligt at fremfere mere end 5.250 tog i gennemsnit. Vognparken bestér
af 1.610 personvogne, 43.800 godsvogne og 2.950 tjenestevogne. SJ's tog
trafikerer 11.335 km bane, hvoraf 182 km er smalspor (Vaksjo-Véastervik}.
Hele virksomheden beskzeftiger neesten 38.000 mennesker.

Som det fremgadr af de to artikler om svenske jernbaneforhold i dette
nummer af Jernbanen, har der altid vaeret nok at se pd for en jernbane-
entusiast pa rejser i Sverige. — Mange danske jernbaneentusiaster har
derfor ganske naturligt altid haft interesse i de svenske jernbaner og
fulgt disse i medgang og modgang. Dansk Jernbane-Klub har gennem sit
20-arige virke ogsad arrangeret adskillige udflugter til Sverige b&de for at
se pa veterantog, moderne sikkerhedsanleeg, nyt materiel og ved et par
lejligheder ogsa i forbindelse med nedlaeggelse af jernbanestrsekninger.

De svenske jernbaneklubber har gennem &rene fédet mange forskellige tog
fra de svenske baner ud at kere igen, siledes at det ogsd er muligt at se
svundne tiders tog i det moderne Sverige.

Markeringen af selve jubileeet med »Jernbanekavalkaden« i Stockholm
lordag den 13. juni 1981 og med de mange damptog, der korte i dagene
for og efter denne dag i hele Sverige, viser tydeligt, at SJ's ledelse har
forstdet, at interessen for jernbanedrift mere eller mindre optager neesten
alle mennesker. — Jubileeet er p4d denne made blevet kommunikeret ud
i det ganske land »ad jernbanens egne spor«.

Fra Dansk Jernbane-Klub skal der hermed enskes de svenske statsbaner

til lykke med snsket om en god fremtid.
Ole-Chr. M. Plum.
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GRAND HOTEL

Ostergade 24 — Struer
TIf. (07) 8504 00

BYENS SPISESTED

Moderniserede veerelser med bad og toilet
TIf. pa alle veerelser

Fjernsynstue med Farve-TV

RESTAURANT
BANGS HAVE

helt naturligt ...
Idyllen ved Maribo Sg

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

BANGS HAVE
Maribo

TIf. (03) 88 19 11

Bandholm EL-forretning
Aage Pedersen

Stationsvej — Bandholm

DiN LOKALE

i~ad | ANGA TAPET- OG FARVEHANDEL

v/John Larsen . Bredgade 42 . 8870 Langd . TIf. 461175

Teenk HANSA
— inden du ta’r pa ferie!
BADEFERIE VED SORTEHAVET

8 dage halvpension .......... fra kr. 1645,~
15 dage halvpension .......... fra kr. 2445~
— store bernerabatter!

GRZAKENLAND en uge .......... fra kr. 2395,
SOVJETUNIONEN:

Moskva 8 dage alt inkl. ........ fra kr. 2345,

Kaukasus rundrejse .......... fra kr. 3395,
CUBA, 18 dage, Havana — badeferie

super lavpris ... oo kr. 5745,
MINI-ferie i DDR, torsdag-sendag:

Rostock, halvpension ........ fra kr. 525~
Luksus i Berlin, halvpension ...... kr. 745~

HARZEN 5 dage, helpension .... fra kr. 745~
PRAG 9 dage, halvpension ...... fra kr. 1745,-

Specielt for jernbaneinteresserede:
Restpladser Ungarn - specialtur
29.8.-5.9. med masser af damp kr. 3250,

Alle former for specialrejser til @steuropa/Balkan

H A N S FOLKETURIST

(01) 396224
ABOULEVARD 80 - 2200 KOBENHAVN N

Restaurant Lysemose
Lysemose
Telefon (03) 83 02 14

Et 1. kl.s spisested
Hyggelige lokaler
Smuk udsigt

Velkommen hos IDA og MAX



Nora Bergslags Jarnvdg - 125 ar

Af Birger Wilcke

Medens de svenske statsbaner i sommer under store fest-
ligheder fejrer sit 125 &rs jubileeum, er der et andet
svensk jernbanejubileeum, der har vaeret ved at blive helt
overset i skyggen af storebroderens. Den 5. marts 1981
fyldte Nora Bergslags Jirnvigs eldste straekning det
samme antal ar, hvilket jernbaneselskabet, selvom det nu
er s& som sd med uafhaengigheden af statsbanerne, har
fejret med udsendelsen af et eget jubilzzumsskrift.

At der overhovedet blev noget jubileeum at fejre, skyldtes
i hvert fald ikke lederne af Statens Jdrnvagar, der gerne
havde set de sidste rester af det private selskab og deres
bane forsvinde, men en indsats i sidste ojeblik fra politisk
side, frelste en af Sveriges eldste jernbanestraekninger
fra at forsvinde

Bofors forste stationsbygning var bygget helt af trze. | sporet neermest
stationsbygningen ses tre af Karlskogabanens alidste vogne. De to
personvogne blev bygget hos Scandia i Randers i 1873.

Foto fra 1870’erne.

»Nora Bergslags Jérnvég 125 &r en minnesskrift« er pa 128
sider med et halvt hundrede illustrationer. Bogen er
nydelig sat op og billederne udmerkede. For danske lee-
sere, der intet kender til baneselskabet, er det imidlertid
et handicap, at den hovedsagelig behandler banens sidste
25 &r, medens der pd de forste 100 ar, der var banens
storhedstid, kun er anvendt 7 sider. Arsagen hertil er vel
delvis, at der findes to eldre jubilssumsskrifter om denne
periode, dels at det ikke okonomisk har veeret muligt at
udsende en fuldstendig skildring af banens meget ind-
viklede historie, og at man derfor har holdt sig til de
mere aktuelle problemer. Det forste jubilesumsskrift ud-
sendtes i 1926 ved den eeldste banestraeknings 70 ars
jubileum og en nyere streeknings 50 &rs jubileeum. Denne
bog, der er pd 206 sider i stort format, giver en ind-
géende skildring af banens forhistorie og forste &r, men
har desveerre ikke i mange &r veeret til at opdrive for
penge og findes naeppe pd noget dansk bibliotek. Selvom
denne bog indeholder meget vesrdifuldt stof, er hoved-
veerket om banen dog nok den bog, denne udsendte ved
100 ars jubileeet af Claes Krantz under titlen »Jirnets

Jérnvag«, en smuk indbundet bog pd 240 sider med en
stor meengde sdvel fotografier som tegninger. Desverre
er heller ikke denne bog til at skaffe, men var der ikke
her en god lejlighed for vor broderforening i Sverige til
at udgive nye oplag i offset. Havde vi s&danne gamle
jernbanebeger i Danmark, som der var mulighed for at
genoptrykke, ville vi neeppe tove.

Nora Bergslag pd grensen af Varmland og Védstman-
land herer til Sveriges eldste bjergveaerksegne. Her var
bade store malmgruber: Dalkarlsberg, Striberg og Réd-
berg og en mangde smeltehytter fra Griangen og Bredsjo
i nord til Pershyttan, Skrekarhyttan, Snébergshyttan og
hvad de nu alle hed mod syd, de lengst forglemte og
forsvundne smabrug, der faldt som offer for stordriften i
det nittende &rhundredes slutning.

Omkostningerne ved transport med heste af malm fra de
afsidesliggende gruber og af jern fra smeltehytterne var
i attenhundredfyrrerne blevet sd hoje, at man si sig om
efter andre transportmader ned til Mélaren og dermed til
havet Oprindeligt var der tale om en kanal, men senere
blev man mere indtaget i en plan om en hestebane fra
Nora, hovedbyen pa egnen, der rigtignok kun havde godt
1100 indbyggere, til Orebro og den narliggende havn,
Skebéck, ved Hjalmaren, hvorfra der var kanalforbindelse
til Mélaren. Inden man var faerdige med at udforme disse
planer opstod der imidlertid plan om et andet jernbane-
anleeg, nemlig mellem Képing ved Mélaren og den lille
havneplads Hult ved Vinern, et forste led i en jernbane-
forbindelse mellem Stockholm og Goéteborg. Planerne
havde kraftig opbakning bade fra regeringen og fra en-
gelsk kapital og bjergmeendene fra Nora trddte derfor i
forhandling med Koping-Hult Bolaget om at anvende dis-
ses jernbane mellem Ervalla og Orebro, siledes at folkene
fra Nora kun skulle bygge en bane fra denne by til Ervalla,
en straekning p& knapt 18 km. Man enedes hurtigt om et
samarbejde, saledes at banen til Nora, ligesom Koping-
banen, byggedes med normal sporvidde og indrettedes

Valdsen station, der nu er nedrevet. Oprindelig station pa Vickern-
Mockelns Jarnvag, senere endestation for sidebanen fra Bofors.
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til lokomotivdrift, saledes at Kopingbanen stillede loko-
motiver til rAdighed for driften. Bortset fra en forsinkelse,
der skyldtes, at broen over Jarledn ved stationen af sam-
me navn styrtede sammen, s man métte begynde forfra,
gik anleegget godt, og den 5. marts 1856 kunne KHJs lo-
komotiv »Oscar« fremfore det farste tog mellem Orebro
og Nora. Ved anleegget var anvendt det forste svensk-
byggede lokomotiv »Forstlingen«, en ejendommelig to-
akslet skabelse, der lzenge var det eneste lokomotiv Nora-
banen ejede.

Straks fra starten var det klart, at man onskede banen
forleenget sydpa til de mange virksomheder mellem Nora
og Karlskoga, men her opstod en uheldig strid mellem
interessenter i en bane vest om Svartdlven og de, der
onskede banen ost om denne. Det lykkedes ikke at for-
ene interesserne, hvilket medferte det uheldige resultat,
at der byggedes en normalsporet bane pd vestbredden
Nora—Karlskoga Jérnvdag og en 0,802 m bane pd ostsiden:
Vickern-Méckelns Jarnvdg, der fra henholdsvis Strom-
torps station pd nordvestbanen til Oslo og nabostationen
Degerfors lgb i nordlig retning for at skeere hinanden i
Vikersvik syd om Nora, hvorfra den smalsporede bane lob
mod nordvest forbi Rodbergfeltet til Striberg, medens
Nora-Karlskogabanen byggede en normalsporet sidebane
til Striberg fra den mellem Vikersvik og Nora beliggende
station Gyttorp.

Nora—Karlskogabanen overtog Ervallabanen og dennes
drift, men wkonomien var darlig som falge af den jern-
hérde konkurrence Vickern-Mdockelns Jarnvég. At Karlsko-
gabanen forleengedes til Otterbdckens havn ved Vénern,
hvorfra der var skibsforbindelse til Géteborg, hjalp pa for-
holdene, ligesom det hjalp yderligere, at man slap for
konkurrencen med smalsporsbanen, idet man i 1887 havde
overtaget samtlige aktier i denne, der isvrigt samme &r
forlengedes nordpd til Gringen og senere til Bredsjo
station pa Bergslagsbanen. Selvom der kun kerte et en-
kelt tog om dagen i hver retning pd smalsporbanen mel-
lem Degerfors og Striberg var det dog alligeve! for kost-
bart med 2 banesystemer, og det gkonomiske resultat
vedblev derfor at veaere darligt. Da banerne imidlertid fik
en ny trafikchef i 1903, Olof B&rnheim, lysnede det, idet
denne opgjorde en ny plan for egnens trafik. Smalspor-
banen Striberg-Bredsjo ombyggedes til normalspor, og
den smalsporede bane Degerfors—Vikersvik-Striberg ned-

Sidebanetoget til Valdsen med 1-C lokomotiv i Bofors, 1935.
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Jarnvagarna 1 Nora Bergslag

OTTERBACKEN \ =

Kort over banerne i Nora Bergslag. Fra bogen »Nora Bergslags Jarnviag
125 &r - en minnesskrift«.

lagdes, idet dog strakningen fra Dalkarisberg grube til
Vikersvik og videre til Rédberg grube bevaredes af hen-
syn til malmtransporterne og der anlagdes et omlast-
ningsanlaeg i Vikersvik. Endelig byggedes en 4 km lang
normalsporet sidebane fra Bofors til Valdsen af hensyn
til det stedlige jernbrug. De gamle selskaber sloges sam-
tidig sammen i ét selskab, der fik navnet »Nora Bergslags
Jarnvége.

P& banen til Valdsen nedlagdes persontrafikken omkring
1930, idet denne overtoges af Karlskogas lokaltrafik, me-
dens persontrafikken til Dalkarlsberg fortsatte til 1940,
idet der det sidste &r dog kun var ialt 136 passagerer
Da gruben nedlagdes i 1948 ringede klokkerne for den
smalsporede bane, der blev revet op i 1953, da malmiag-
rene var udtemte.

Nora Bergslags Jarnvdg var forst og fremmest en gods-
bane dels for de store industrier i Karlskoga og Bofors,
der gennem &rene har udviklet sig i eksplosiv grad, dels
for gruberne, dels for jernbrugene. Efter at bade gru-
berne ved Dalkarlsberg og Striberg er lukkede som ueko-
nomiske er malmtrafikken imidlertid faldet bort. Tammer-
transporterne blev herefter af storre betydning, men disse
har ogs8 vaeret steerkt faldende pé grund af lastbilkonkur-
rencen.



Togkrydsning i Kortfors i 1935.
Toget til hojre i billedet frem-
fares af NBJ 16, der blev leve-
ret i 1928 fra Nydquist & Holm i

Trollhattan.

Persontrafikken, der opretholdtes med 2-4 blandettog i
hver retning, kunne ikke std sig i konkurrencen med lande-
vejstrafikken, da bilerne slog igennem i tyverne. Allerede
i begyndelsen af trediverne begyndte man derfor at sup-
plere toggangen med rutebiler ad landevejen. | 1935 var
der saledes to busforbindelser og to togforbindelser mel-
lem Nora og Karlskoga. Endvidere udbyggedes et vidt-
strakt fadenet af rutebillinier til Grythyttan til erstatning
for den nedlagte Svartilvs Jarnvidg, til Orebro, til Dal-
karlsberg m.v. og endelig indfortes skinnebusdrift efter 2.
verdenskrig. | 1960 aflastes de sidste damptog af skinne-
busser. Allerede i 1957 indskreenkede man dog skinnebus-
kerslen pa Bredsjolinien til 3 gange ugentlig og i 1963
inddroges de sidste sondagstog. Den 18. maj 1966 gik den
sidste skinnebus p& Bredsjdlinien og den 21. maj den
sidste pd hovedlinien fra Ervalla til Otterb&cken.

| trediverne indkebtes et stort antal traktorer og i halv-
tredserne diesellokomotiver, senest i 1965-66 to MakK-loko-
motiver pd 1300 hk, hvorefter damplokomotivdriften i ho-
vedsagen ophoerte.

Banen blev som en udpreeget industribane ikke overtaget
ved statsovertagelsen af de ovrige baner. Da der imidler-
tid ikke som i Danmark fandtes egentlige stetteordninger
for de resterende private jernbaner, blev dette katastro-
falt for banen i halvfjerdserne, da denne ramtes af den
ene modgang efter den anden. Medens godstrafikken i
1965 var oppe pa sit storste omfang 875.000 t, var
den i 1978 og 79 nede p& 310.000 t, medens antallet af
tonkm var sunket endnu mere fra 40 millioner til 10
millioner, hvilket hang sammen med, at hovedparten af
trafikken nu udgjordes af trafik til og fra Bofors og Karl-
skoga, der kun havde en trafikleengde til Strémtorp pa
12—-15 km. Udover denne var der kun en virkelig betydelig
trafik fra Nobels dynamitfabrik i Gyttorp, medens trafikken
over Nora var steerkt svindende. | 1977 ramtes banen af
en oversvemmelse, der skyllede banedsemningen bort
syd for Bredsjo. Omkostningerne herved ville blive s& be-
tydelige, at man besluttede at undlade reparationsarbej-
derne og i stedet snarest muligt nedleegge Bredsjélinien.
De to store diesellokomotiver solgtes til Odsherreds Jern-

bane i Danmark for at bedre pa likviditeten, medens man
allerede tidligere af samme grund havde skaffet sig af
med selskabets buslinier.

Banen var for mange &r siden blevet overtaget af Bro-
stromkoncernen, der som rederi havde interesseret sig for
Otterbackens havn og féet banen med i kobet. De var nu
interesserede i at blive af med banen, der gav et under-
skud p& 2 mill. kr. i 1977 og tilskrev regeringen om tilla-
delse til at nedisegge streekningen Gyttorp-Bredsjo og
Gyttorp—Karlskoga, samt om at SJ ville overtage de re-
sterende straekninger. SJ fik i opgave af ministeriet at
undersoge de okonomiske konsekvenser af det foreslaede.

SJs svar kom som en bombe for de ansatte, idet man
nemlig ville nedleegge hele banen, bortset fra de 15 km
mellem Bofors og Stromtorp. Man viile intet betale for
banen og kun overtage 6 ansatte. Selskabet afslog ret
naturligt SJs tilbud og anmodede om tilladelse til at
nedleegge hele banen.

Da banen var af meget stor betydning for egnens industri,
blev man i regeringen lige s konsternerede som i sel-
skabet over SJs holdning og tilbagekaldte SJs mandat til
at forhandle sagen, idet man i stedet overdrog det pri-
vate selskab AB Svensk Bilprovning at foretage en under-
sogelse. Efter forhandlinger med personale, industrier og
kommuner lykkedes det nu at komme frem til en fornuf-

Skenhed som De ikke aner,

findes langs private baner
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tig lesning, idet man enedes om, at staten overtog ba-
nerne og opretholdt driften p& straekningen Gyttorp—Karl-
skoga—Otterbidcken, medens man indstillede driften pa
streekningen  Gyttorp-Nora—Ervalla. Overtagelsen fandt
sted fra 1.1.1979, hvorefter NBJ fungerer som et datter-
selskab til SJ med serskilt skonomi. Likviditeten var dog
dérlig i det nye selskab, og man skyndte sig derfor med
at oprive streekningen til Bredsjd0 og salge skinnerne
bl.a. til Heng-Tollese Jernbane i Danmark, som svenskerne
skriver: »Lyckligtvis kunne man sélja ralsen precis innan
jarnpriserna sjonk«.

Hvis man kendte Nora Bergslags Jarnvdg i trediverne er
det kun en bleg afglans, man i dag kan fa at se, men hel-

digvis lykkedes det da at redde banen, og allerede ved
statsbanefestlighederne i sommer vil man kunne opleve et
persontog igen pé de skenne streekninger ved Jérle og
langs Svartdlven, fremfort af NBJs eget sidste lokomotiv.

Foreningen »Nora Bergslags Veteran Jarnvag«, der er
stiftet med det formal at kere mellem Nora og Ervalla
og abne museum i Nora, er nu en realitet og yndere af
Maria Lang vil igen kunne komme til hendes elskede
Skoga med damptog. Det er vel endnu ikke helt klart om
planerne om et jernbanemuseum i de store remiser og
veerksteder samt i den pompese stationsbygning kan rea-
liseres, men fremtidsudsigterne synes lyse med den ind-
stilling, man har i Sverige overfor museumsbaner.

Dampfeisenbahn Weserbergland

Af Ole Edvard Mogensen

Dampfeisenbahn Weserbergland, DEW, trafikerer pd8 som-
mersendage den private godsbane Rinteln-Stadthagener
Eisenbahn, RSTE med veterantog.

I 8r 1900 blev den lille lokalbane (20,4 km) RSTE &bnet
som bindeled mellem Schaumburger Land og byerne Rin-
teln og Stadthagen. Banen gennemleber et steerkt kuperet
og skovklaedt landskab, og betegnes som veerende en af
de smukkeste jernbaner i Nordtyskland. P& den ferste del
af strsekningen fra Rinteln op til Steinbergen er der séle-
des en stigning pd 1:57, ligesom der findes flere impo-
nerende broanleeg.

Damptog i Rinteln Nord med DEW-lokomotivet »Graf Bismarck XV,
den 3. august 1980. Foto: Ole Edv. Mortensen.

RSTE har gennem tiderne haft og har stadig store gods-
transporter for glasvaerkerne og stenbruddene i banens
opland. Flere af disse virksomheder har store sidespor-
anleeg.

Persontrafikken har banen mattet afgive til landevejene;
sidste personferende tog kerte i 1965.
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Idag er RSTE et datterselskab af Deutsche Eisenbahn-
Gesellschaft, DEG, og fremtraeder som en moderne pri-
vatbane med en gennemrationaliseret drift. Obernkirchen
er toglederstation og har radioforbindelse med togene.
Normalt keres et godstogspar pd hverdage, men ekstratog
forekommer ofte, nar de store sidesporkunder har behov
derfor. Mere sjeldent, men dog forekommende er tog
medgivet skydelokomotiv og en togveegt pad op til 2000
tons!

RSTE réder over tre fireakslede MaK diesellokomotiver,
men herudover anvendes fra tid til anden lante lokomo-
tiver fra andre DEG-baner.

| 1974 pabegyndte den i 1972 stiftede forening DEW
lejlighedsvis veterantogskersel pd RSTE. Siden 1977 har
der veeret kort regelmeessigt hver 1. og 3. sendag om
maneden i tiden maj-oktober.

DEW ejer to trekoblede og to firekoblede damplokomo-
tiver, der alle tidligere har veeret anvendt pd forskellige
industribaner. Endvidere har DEW af Deutsche Eisenbahn-
Verein lant et lille tokoblet damplokomotiv med opret-
stdende kedel. Endelig ejer DEW en toakslet motorvogn
bygget af Linke-Hoffmann-Busch, samt en del person- og
godsvogne. DEWs damplokomotiver henstdr i Rinteln,
desveerre ikke alle under tag — et tilbagevendende problem
for utallige veteranbaner. Fra Rinteln Nord udgér ogsé ba-
nens tog, hvoraf fire fremferes med damptreekkraft. Kore-
planen indeholder et enkelt tog fremfort af motorvognen.
Den galdende koreplan er normalt optaget i DBs som-
merkereplan, plan nr. 262.

Selv om der er tale om en lille bane, der normalt ikke
pékalder sig den store opmeerksomhed, er der alligevel
en del interessante ting at se pd, uanset om banen beso-
ges pad en hverdag eller en sendag, og et beseg kan abso-
Jut anbefales, ogsd pa grund af den meget smukke natur
banen gennemigber.



EndagsturtilSydsverige

af Bent Buus, Erik Buus og Jan Lundstrom

Jernbanerne i Sverige er i dag preeget af elektrisk drift
pé hovedstraekningerne og mange nedlagte landstationer;
der er dog stadig enkelte sidebaner med lokaltrafik. Traek-
kraften er veesentlig mere varieret i Sverige end i Dan-
mark — pd et besag i Sverige vil man kunne se alt fra
elektriske lokomotiver med kobbelstznger fra trediverne
til moderne diesel- og el-lokomotiver fra firserne.

| Sverige er godstrafikken betydelig mere intensiv bade
pad hoved- og sidestreekninger end i Danmark; derimod
har persontrafikken isar pad sidestrakninger ikke den
samme hgje intensitet.

Generelt byder streekningerne p& mange virkelig gode
fotosteder; men som s mange andre steder m& det des-
veerre erkendes, at en fotosafari — blandt andet pd grund
af nedlagte landstationer — bedst gennemfares i bil.

I det felgende vil vi forsege at fortaelle, hvor man isaer
kan se de enkelte lokomotiv- og motorvognstyper. Green-
sen for vor beskrivelse er, hvad man kan nd pd en én-
dagstur fra Sjeelland - det kreeves dog i visse tilfalde,
at man star meget tidligt op. Endvidere omfatter beskri-
velsen hovedsageligt kun treekkrafttyper, der kan ses i
streekningskorsel — enkelte litra, der kun findes i f& ek-
semplarer i omridet er heller ikke medtaget.

*

Ellokomotiver

Da & Du2: 1'C1’

Af D-lokomotiver kan man se Da og Du2. Du2-erne er
bygget i perioden 1934-43, og de anvendes i internatio-
nale eksprestog Trelleborg-Malmé, i godstog p& hoved-
linier — normalt i dobbelttraktion — samt i visse persontog
péd linien Goteborg-Alvesta—Kalmar/Karlskrona. Godstoget
fra Astorp over Kattarp til Hdganis er blandt de mere
specielle opgaver, idet afsnittet fra Kattarp til Hdganis
er en af de f& rene godsbaner i Europa, der er elektrifi-
ceret, og det endda selvom der kun keres ét godstog i
hver retning om dagen. En nyere variant af Du2-erne er
Da-erne fra 1952-57. De kan i »vores« omrdde normalt
kun ses i godstog pa de fleste elektrificerede streekninger
— ligeledes i dobbelttraktion. @nsker man at se de gamle
kobbelstangslokomotiver af type Du2, skal man ikke vente
alt for leenge, da der udrangeres ca. 15 om &ret, saledes
at den sidste Du2 forsvinder omkring 1990. Pr. 1. januar
1981 findes 142 Du2 og 89 Da.

F: 1'Dot’

Dette lokomotiv fra 40-erne, der er konstrueret efter idé
fra mellemkrigstidens tyske rigsbaners E 18 (= DB 118
= DR 218), er det forste rigtige svenske elektriske eks-
prestogslokomotiv, og det tilherte tillige den forste gene-
ration af lokomotiver med enkelt-akseltreek ved SJ. Typens

primaere opgave er for tiden at fremfere de fleste gen-
nemgéende persontog pd streekningen Goteberg-Alvesta—
Kalmar/Karlskrona. Af andre opgaver kan naevnes erstat-
ning for udfaldne Rc og fremferelse af en del persontog
diverse steder i Midtsverige. Af de oprindelige 24 lokomo-
tiver er der nu 15 tilbage, og efter en forventet udrange-
ring af 3—4 lokomotiver arligt skulle det sidste tages ud
af driften omkring 1985.

El-lokomotivet SJ F 629 med tog 381 mellem Alvesta og Gemla den
11. juni 1980. Foto: Bent Buus.

Hg: Bo'Bo’

Dette lokomotiv med centralt placeret fererhus anvendes
til lokale godstog og til rangering. | Skdne anvendes det
omkring Astorp (bl.a. til/fra Helsingborg Godsbanegard)
og omkring Héssleholm. | Goteborg findes en del af disse
lokomotiver — her i en udgave der er ombygget til dob-
beltraktion og derfor kaldet Hg2. De anvendes bl.a. i neer-
trafikken fra Goteborg til Alingsds. De p8geeldende neer-
trafiktog formeres af en Hg2 i hver ende med 4 person-
vogne af litra B6 imellem; disse vogne kendes fra OHJ,
der har kebt og ombygget 2 af disse (OHJ B 234 og OHJ
B 235). | Malmo trafikdistrikt forefindes 4 Hg og i Gote-
borg 23 Hg/Hg2.

Ma: Co'Co’

Ma er SJs eneste 6-akslede elekiriske bogielokomotiv.
Den sydligste anvendelse af det er i Géteborg, hvortil det
sa vidt vides kun anvendes i godstog. Pr. 1. januar 1981
havde SJ 30 eksemplarer af typen.

Rc: Bo'Bo’

Rygraden i SJs lokomotivpark udgeres af dette moderne
tyristor lokomotiv, der har veeret forbillede for lokomo-
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tiver til en del andre europasiske jernbaner, f.eks. NSB,
OBB, JZ og CFR — pa det sidste har det amerikanske sel-
skab Amtrak ligeledes anvendt denne type som forbillede
til en ny generation ellokomotiver. Indtil nu findes loko-
mitivtypen hos SJ i 4 versioner — betegnet Rc1, Re2, Re3
og Rc4 — og en 5. version er bestilt; udefra kan der ikke
ses forskel pd de 4 typer, med mindre man har et godt
ojemal, for bortset fra at Rc1 er 50 mm kortere end de 3
andre typer, ligger forskellen i forskellig udveksling og
afvigende elektriske komponenter. | det sydlige Sverige
anvendes de i al slags togfremforelse pé praktisk taget
alle elektrificerede straekninger bortset fra Goteborg-Al-
vesta—Kalmar/Karlskrona. | ojeblikket haves omkring 225
eksemplarer af typen, og der forventes anskaffet ca. 18
hvert &r fremover — man skal med andre ord veere mege:
uheldig, hvis man pa en Sveriges-tur ikke skulle f& en Rc
at se.

Rangerlokomotivet SJ Ub 260 fra 1933 rangerer pa Goteborg C, 31. marts
1980. Foto: Jan Lundstrom.

Ub: C

Her er der tale om ca. 90 kobbelstangs-rangerlokomotiver,
der er bygget fra 1930 til 1950, og de kan ses pa de fleste
storre stationer, blandt andet i Malmé&, Helsingborg (pa
rangerbanegérden, der ligger ca. 2 km syd for Helsingborg
C), Hassleholm, Goteborg, Alvesta og Trelleborg. Fra
1986 forventes 6 stk. udrangeret arligt, saledes at der ved

udlebet af dette &rti vil veere ca. 60 tilbage. Typen forven-
tes erstattet af nye elektriske bogie-rangerlokomotiver;
man har altsd ikke til hensigt at g& over til rangering med
diesellokomotiver, som det feks. har veeret tilfeldet i
Vesttyskland.

NSB El 16 & El 13: Bo'Bo

| Goteborg er der mulighed for at se norske ellokomotiver
af typerne El 16 (det norske Rc-lokomotiv) og El 13, der
fremforer nogle af togene mellem Goéteborg og Oslo

El-motorvogne

X5: 2'Bo'+22" ' Bo'2’
X8: 2'Bo’ +2'2'+2'2" - Bo'2’

For at blive ved Goteborg-omradet naevner vi X5 og X8,
der er 3- hhv. 4-vognstog fra 1947-48. De anvendes i nogle
lokaltog fra Goteborg mod nord. Omkring 1987 skulle de
veere taget ud af driften - de anvendes i ovrigt meget
uregelmaessigt.

X6: 2'2'+Bo'Bo' ~2'2'

Disse 3 3-vognstog anvendes i samtrafik med de tidligere
nevnte Hg2 i Goteborgs lokaltrafik. Typen er bygget i
1960, og den forventes at forsvinde ca. 1985, hvor den
formentlig erstattes af en ny type elektriske motorvogne
X10, der ogsa skal indseettes i lokaltrafikken i Skéne.

X7: 2'Bo’ -

Anvendelsen af disse motorvogne fra omkring 1950 ind-
skreenker sig til lokaltrafikken omkring Goteborg og
Malmé, bl.a. fra Malmo til Eslov. Heller ikke denne type
gar en sikker fremtid i mode; de nuveerende 7 eksemplarer
i Goteborg og 9 i Malmo forventes at veere veek i 1986.
X9: (1A) (A1) —22'+272'- (1A) (A1)

Disse motorvognstog, der er kendt under navnet »papri-
katog«, har iflg. DJKs bog om OHJ veeret forbillede for
de danske privatbaners lynettetog. En del af disse tog
korer lokaltog mellem Malmé og Helsingborg C, Malmé.-
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Tog mod Eslov pd Malmo Cen-
tralstation med SJ X7 229 og
UB 7X, 23. oktober 1975.

Foto: Erik Buus.
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Trelleborg

Héassleholm-Kristianstad og i Géteborgomradet. | Malmo
har man 11 togseet, og i Goteborg er der 3 seet

X17: 2'Bo’

Her er der tale om en elektrisk variant af de fra de dan-
ske privatbaner kendte »svenske skinnebusser« — ogsé
kendt under navnet »daddeleesker«. De 4 skinnebusser,
der horer hjemme i Goteborg, trafikerer straekningerne
Varberg-Bords—Herrljunga og Boras-Goteborg. Udrange-
ringen forventes at ske i slutningen af 1980-erne.

Diesellokomotiver

T21: D

| 8rene 1955-58 anskaffede SJ fra MaK 54 middelsvaere
diesellokomotiver med kobbelsteenger, der meget ligner
de danske privatbaners MaK-lokomotiver fra 50-erne. Ty-

Simrishamn

omelilla

Straekningen Eslév-Tomelilla er nedlagt ved udlebet af vin-
terkereplanen 1980/81. Tegning: Erik Buus.

pen kan bl.a. ses i Halmstad, Malmé og Trelleborg.
Af de nuveerende 53 lokomotiver vil der i de kommende
&r udrangeres 6 &rligt, siledes at det sidste udrangeres
i 1990.

T43: Bo'Bo’

Herer man et lokomotiv af denne type, kunne man let fa
den opfattelse, at man stod i nerheden af en af DSBs
MX-ere — de er nemlig forsynet med motorer af samme
type, og de er bygget i samme periode hos NOHAB. |
Halmstad er stationeret 19, der anvendes til fremfaring
af godstog p& Halmstad—Né&ssjo med tilhorende sidestreek-
ninger og til de fleste gods- og nogle persontog pé streek-
ningen Kristianstad—Karlskrona, hvor der til opvarmning
af personvognene anvendes generatorvogne. Som en spe-
cialitet kan nsevnes godstogene pd sidestraekningen Oluf-
strom-Almhult (-Alvesta), hvoraf i hvert fald et af togene
er et heltog med Volvo-containere.



SJ T43 220 i tog 7735 mellem Karlskrona og Nattraby, 8. april 1980.
Foto: Erik Buus.

T44: Bo'Bo’

Nu har vi fat i T43-erens videreudvikling, der kan ses i
hele Sverige i godstog og tung rangering. For tiden har
SJ 90 stk., og der er planlagt anskaffelse af yderligere 50
i lobet af dette &rti. Det anvendes i godstog pa f.eks.
Malmé-Ystad, godsbanen Malmé-Dalby og omkring Gote-
borg, hvor det ligeledes anvendes i rangering.

V4: C

Endelig har vi fiet fat i en type, der kun findes i Skane,
hvor den anvendes til rangering i Malmo, Ystad, Helsing-
borg og til lokalgodstog fra Malmé i retning mod Ystad.
Det drejer sig om et moderne dieselhydraulisk lokomotiv,
der er bygget hos Henschel i 1972-73 i 10 eksemplarer.
| Jernbanen 7-8/73, side 17 kan der ses et foto af et par
af lokomotiverne.

V5: C

Vi-eren er blevet videreudvilket til V5-eren, der i 1975-78
af SJ blev anskaffet i et antal af 40 stk., der bl.a. anvendes
i Goteborg og Borés til rangering og lokalgodstog.

Tp: 1'C1’ sporvidde 891 mm

Turen er nu kommet til det nok mest spendende loko-
motiv i hele gennemgangen — det smalsporede MaK kob-
belstangsiokomotiv fra forste halvdel af halvtredserne. Af
de oprindelige 25 lokomotiver er der 4 tilbage i SJs loko-
motivbestand, og deraf finder vi de 2 i V&xjd, hvor et af
dem anvendes i et dagligt (tir-fre) godstog fra Vaxjo til
Volvo BMs fabrik i Brads — dette godstog bestdr udeluk-
kende af normalsporede godsvogne p& transporterer.
Streekningen, som godstoget karer p8, er kurverig, og den
gennemleber et smukt og varieret smélandsk landskab.

265: B
Dette lokomotiv er med sine 102 eksemplarer SJs tal-

rigeste storre rangerlokomotiv. Det anvendes til rangering
i flere mellemstore byer og til lokalgodstog, hvoraf vi kan
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anbefale lokalgodstogene omkring Markaryd, hvor den for
persontrafik nedlagte jernbane (Astorp-) Karreberga—
Markaryd-Ljungby-Véarnamo felger E4.

Dieselmotorvogne

Y1

I marts 1981 er den forste af Y6 /Y7/Y8-ernes efterfolger
kommet til Halmstad — det er en FIAT-konstruktion, der har
sit forbillede i de italienske statsbaners motorvogne af
type ALn 668. | den forste tid motorvognene er i Halm-
stad, skal de bruges til uddannelse af personale, og de
vil blive anvendt til fremfering af enkelte tog Halmstad-
Nassjo, hvor de fra sommerkoreplanen forventes at over-
tage hovedparten af trafikken. Af de oprindeligt bestilte
motorvogne er i begyndelsen af marts 1981 52 (ud af 70)
leveret fra FIAT og 15 (af 30) fra Kalmar Verkstadsaktie-
bolag. Bestillingen er nu blevet andret, siledes at de sid-
ste 12 motorvogne fra FIAT leveres med pakrum - disse
vogne far litra YF1. {Billede af Y1 findes i Jernbanen 3/80,
side 91.)

V3: B'B'+22'+ .. +272" eller
BB 22+ .. 22" +B'B’

»Kamelen« er sgenavnet for dette delvist to-etagers mo-
torvognstog, der i ojeblikket (foréret 1981) fremforer gen-
nemkerende tog Malmé-Hassleholm-Karlskrona. Udrange-
ringen forventes at ske omkring 1985, altsd kun knap 20 ar
efter bygningen. Det navnte egenavn har det fdet pa
grund af puklerne med passagerafdeling pd 1. etage pa
styre- 0og motorvogne.

oy

8§ Y3 -
1980.

i — -
- Y3 med tog 283 ved Sandbick, 8. april
Foto: Jan Lundstrem.

fire mellemvogne

Y6, Y7 & Y8: B2

De i Danmark si udbredte »svenske skinnebusser« kan
stadig ses i Sverige, hvor de bla. trafikerer Malmo-
Ystad-Simrishamn, Eslov-Tommelilla (kun til sommerke-
replanen '81, hvor denne straekning nedlzegges for person-
trafik), Solvesborg-Almhult og Halmstad-Néssjo. Pa ba-
nerne ud fra Malmé og Halmstad keres der med indtil
4-5 enheder i hvert tog. Oprindeligt var det meningen, at
typerne skulle afleses af motorvogne af type Y1 fra ca.



1981; men pé& grund af passagertilgangen og Yiernes
bornesygdomme kan skinnebusserne forst omkring 1984
forventes aflost helt af nye motorvogne i Sydsverige.

Yp: (1A)' (A1)’

P4 denne under »Tp« omtalte smalsporsbane ved Véxjé er
der ogséd persontrafik — det er den eneste smalsporede
bane i Nordeuropa, der har det — og denne trafik klares
af Yp-erne. Banen gér fra Vaxjo til Vastervik, og den er
nermere omtalt i Jernbanen 4/77, side 81-82. Iflg. SJs
langtidsplaner skal disse skinnebusser udrangeres ca.
1985, hvortor persontrafikken pd denne straekning pa leen-
gere sigt er i fare, idet der for tiden ikke arbejdes pa en
ny smalsporet skinnebus.

Som en yderligere specialitet kan nzevnes SJs filialvaerk-
sted i Vislanda, hvor hovedparten af SJs udrangerede ma-
teriel ophugges — her er der med andre ord mulighed for

at se lokomotivtyper, som det ikke lzengere er muligt at
se i drift, herunder med lidt held ogsd damplokomotiver.
P& hverdage kan man normalt let f& lov til at fotografere
pd omradet.

P4 en jernbanesafari i Sverige er der et par nyttige hjael-
pemidler, som man ber huske: en grafisk kereplan, den
gyldige kan kebes gennem Svenska Jarnvdgsklubben, et
kort, anbefalelsesveerdigt er »KAK bilatlas«, der kan lanes
pa biblioteket, og sidst men ikke mindst lommebogen
»Svenska lok och motorvagnar«.

For de videbegeerlige kan endvidere anbefales folgende
tidsskrifter:

»TAG«: SJK, Box 124, S-101 21 og

»Anghwisslan« (kun for de specielt interesserede): Box
5039, S-580 05 Linkdping; de udkommer 10 gange om é&ret
hhv. 1 gang om ugen.

OM VALBY GASVARK

i anledning af lokomotivet »Valby Gasvaerk Nr. 2« (GG 3)s 75 ars jubileeum

Af Birger Bruun

Den 2. marts 1903 bevilgede Kebenhavns Borgerrepraesen-
tation 6.080.000 kr. til opfeorelse af Valby Gasveerk, som
skulle ligge pad en allerede indkebt grund ved Vigerslev.

Efter planerne skulle det nye gasveerk indrettes med fire
ovnsystemer, hver med en kapacitet pd ca. 85.000 m?
gas i degnet, ialt altsd3 340.000 m® i degnet. Gasveerket
blev dog i ferste omgang kun udfort med et ovnanleg
med dertil horende apparater, og blev sdledes sat i drift
den 27. november 1907,

Kullene til det nye gasveerk skulle via en fem kilometer
lang jernbane transporteres fra den nye gasvaerkshavn ved
Kalvebod Brygge til veerket. Transporten skulle forega i
jernbanevogne, der hver kunne rumme 10 t, og et kultog
skulle hejest bestd af ti vogne, séledes at der kunne
transporteres 100 t kul pr. tog.

Til kulbanen, der anlagdes med normal sporvidde (1435
mm), blev der i 1904 givet en bevilling pa 202.000 kr. Det
var desveerre ikke nok, idet den samlede udgift til kul-
banen i 1906 blev opgjort til 224.887,71 kr. Anleegget af
selve gasvaerket var lobet op til 6.877.466,86 kr.

Til driften af banen indkebtes tre damplokomotiver, der
var tokoblede. Lokomotiverne, der byggedes af Hanomag
i Tyskland, leveredes i 1906 med byggenumrene 4725-4727,
litreret Valby Gasvaerk 1-3. Desuden blev der anskaffet
30 &bne kulvogne, der byggedes af Arl6f i Sverige.

Foruden selve kulbanen fra gasveerkshavnen til gasveaerket
anlagdes der pd gasveerksgrunden et internt tipvognsspor

Foto: P. Adamsen.

Valby Gasvzerk nr. 2 i remisen pd Valby Gasvaerk.

med en sporvidde pd 600 mm. Som treekkraft til denne
lille bane anskaffedes et saddeltanklokomotiv fra W. & G.
Bagnall, Stafford i England. Dette meget lille lokomativ
med en totalleengde p& 3260 mm, en veegt pa ca. 4 t og en
drivhjulsdiameter pd 430 mm, blev bygget i 1907, og det
eksisterer stadig, nu udstillet pd Teknisk Museum i Hel-
singer. Da fyrkassen gar naesten helt op til fererhusets
bagvaeg, kunne fyringen ikke ske pd& normal vis, men
métte ske gennem en lem i forerhusets bagveeg, ndr ma-
skinen holdt stille. Der var ingen kulkasser, sd rundt om-
kring p& gasvaerksgrunden 13 der sma kulbunker ved siden
af sporet til at fyre med!

57



Valby Gasveerk nr. 2 med tomme
kulvogne p3a vej mod havnen.
Foto: P. Adamsen.

Liniebeskrivelse

Men tilbage til den normalsporede kulbane. Nede ved
gasvaerkshavnen var der opstillet tre dampkraner, som
skreevede over sporene. Der var liggere p& kranerne, og
de kunne slds ud over skibene, nar de & til kaj. P& ud-
liggerne kerte en vogn, hvori grabben haengte. Disse kra-
ner blev forsynet med damp fra H. C. Orstedsveerket.
Kranerne kunne dog ikke bevaege sig hen ad kajen ved
egen kraft, men matte traekkes med en wire, som blev
lagt omkring en pullert p& kajen og sé fastgjort til et loko-
motiv, som s3 kunne flytte kranen.

Fra havnen gik den 5 km lange bane forbi Statshanernes
centralvaerksted og Sydkrogen, og krydsede Enghavevej i
niveau. Her var det ikke altid et let job for de to mand,
der skulle standse trafikken. Seerligt slemt var det i
myldretiden, for beboerne fra Sydhavns-kvarteret var et
folkefeerd for sig, og de havde nu ikke lyst til at vente pa,
at togene skulle passere, nar de kom fra arbejde og skulle
hjem til »lillemor«. Senere blev stedet forsynet med
»pneumatiske bomme«, som det dengang hed i fagsproget.

Ved Enghavevej blev ogsad Sporvejenes linie 3 krydset
efter 1915, da denne linie forleengedes fra Enghave Plads
til Frederiksholm. Kulbanen fortsatte syd om Vestre Kirke-
gérd for straks herefter at passere Trekronergade i niveau
sammen med godshanesporet. Begge spor blev fert under
G!. Kegevej, og kulbanen fortes forbi et sidespor, der
forte ind til Vesterbros Tagpapfabrik. Dette sidespor blev
betjent med en speciel traekkraft. Der var nemlig et spil
inde p& fabrikken, og med en wire trak man vognene ud
og ind ad fabrikken. Det var en yndet sport for gasveerkets
folk at kere denne wire over, nidr man havde glemt at
traekke den ind pa fabrikken. Umiddelbart for gasveerket
passerede banen den i forbindelse med gasveerkets op-
forelse nyanlagte Retortvej.

Driften omkring 1945

Lad os se lidt p4, hvordan hverdagen formede sig for de
sma lokomotiver. Sma skal méske nok std i »gésegjnec,
for helt smé var de nu ikke treekkraftmeessigt set, hvilket
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man nok ogsa vil f& en fornemmelse af, nédr man gores
bekendt med, hvad de egentlig kunne forma.

N&r der skulle komme skib til havnen, blev der meldt fra
Drogden, at skibet var pd vej, hvilket var signal til, at
forberedelserne til korslen med kultogene kunne begynde.
Lokomotiverne blev fyret op og klargjorte. S& snart skibet
var kommet ind i havnen, blev det ferste kultog med 10
vogne sendt afsted til havnen. N&r 1. maskines tog var
nakommet til havnen, og der var »meldt tilbage«, kunne
2. maskine afsendes ligeledes med 10 vogne. Umiddelbart
efter Vasbygade var der etableret et omlebsspor, sa der
kunne foretages omleb, siéledes at toget normalt blev
skubbet ud p& kajen. Alt efter hvor langt man var naet
med laesningen af det tog, der allerede holdt under kra-
nerne, kunne omlebet med det andet tog udszettes. Vente-
tiden blev ofte brugt til, at man med »tom maskine« korte
fra stammen ved omlebssporet og ud pé kajen, hvor mai-
ketenderiet 18. Her kunne personalet s »skylle stovet ud
af halsen«.

S3 snart laesningen af toget var s8 langt fremskredet, at
der kun manglede to vogne, blev dette meddelt til loko-
motivforeren, eller som han blev kaldt »togforerene«, der
sd begyndte at laegge fyr til hjemtransporten, og alt efter
hvor godt venskabet med kranfereren var, kunne dette
venskab gores vearre eller bedre, alt efter den farve og
tykkelse regsejlen, der blev sendt til vejrs fra skorstenen,
havde. Mange gange har en kranferer sikkert »taget sin
stilling op til overvejelse«.

Nar toget var fuldt lastet, gik det afsted til gasveerket
med de 10 vogne, som hver vejede 20 tons fuldt lastet,
og nu vil den opmerksomme leeser forleengst have ud-
regnet, at lokomotivet kerte afsted med 200 tons.

Nezeste maskine kunne trykke sine vogne ud pa kajen, nér
toget havde passeret omlabssporet. Ved Gl. Kagevej blev
der flojtet fra det tog, der var pd vej fra havnen. Det var
signal til, at 3. maskine skulle gore klar, og nér 1. maskine
var ankommet til gasveerket, kunne 3. maskine afgd med
sit tog.
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NYT FRA BESTYRELSEN

TILFOJELSE TIL REFERATET AF DEN ORDINARE
GENERALFORSAMLING, SONDAG DEN 22 .MARTS
1981.

Til det af dirigenten godkendte referat
skal der — pd given feranledning -~ her-—
med tilf¢jes felgende:

Under PUNKT 6: INDKOMNE FORSLAG:

Der skal g¢res opmzrksom pa, at forsla-
get om nedsa®ttelse af et samarbejdsudvalg
for alle dauske jernbaneklubber og vete-
ranjernbaner blev trukket tilbage af for-
slagsstillerne. da det blev oplyst af
Hans Jg¢rgen Fredberg, MHVJ, at et samar-
bejde var 1 gang med flere klubber om
bl.a. fa@lles indke¢b m.v.

Pd bestyrelsens vegne
Oscar G. Meyer

KOMMENDE M@DER OG
UDFLUGTER

Lo¢rdag den 12. september 1981 og s¢ndag
den 13. september 1981 arrangeres der Mo-
udflugt fra Fredericia til Kappel, S¢nder-
borg og tilbage til Fredericia i anled-
ning af strzkningen Flensborg-Kiels 100
ars jubilzum.

*
Planen for udflugten ser saledes ud:
Lordag den 12. september 1981:
Fredericia afg 6.52
Kolding " 7.11
Vojens i 7.49
Padborg o 9.15
Flensborg ank. 9.24
Flensborg afg. 9.45

Sderbrarup ank. 10.05.

Der optages rejsende i Fredericia, Kol-
ding, Vojens cg Padborg. Toget k¢rer som
arbejdstog Vojens-Tinglev for fotografe-—
ring m.v.

L¢rdag den 12, september 1981 vil der va—
re mulighed for at k¢be morgenkaffe med
frisk morgenbr¢d i toget fra Fredericia
for kr, 10,- pr. person, somkan betales 1
toget.

K¢replanen for resten af dagen ser siledes
ud:

Damptog Mo-tog

ank . afg. ank. afg.
Suderbrarup - 11.45 = 10.50
Kappel 12.30 14.00  11.35 12.45
Suiderbrarup 14.40 15.00 13.15 13.30
Kappel 15.35 16.00 13.55
Suderbrarup 16.40 17.20
Kappel 18.00

I Kappel vil der vere mulighed for "billi-
ge' indke¢b, idet forretningerne fgrst luk-
ker k1. 13.00 om l¢rdagen. Der er ca. 10
minutters gang fra stationen.

Togene oprangeres saledes:

Fredericia ~ Flensborg og Suderbrarup -
Kappel - Studerbrarup: Mc-Abhl-Bghl-Mo

Flensborg-Suderbrarup:M0-Abhl-Bghl-Mo-
A(DB).

Damptog: F 654 med enten Cll-Cle eller to
norske Yrabogievogne.

Overnatning sker i Kappel pa& dobbeltvarel-
ser u. bad, men med morgenmad. Aftenen er
til fri disposition — evt. fremvisning af
medbragte film eller dias. Medbring selv
fremviser.

S¢ndag den 13. september 1981:

Mo~toget k¢rer fra Kappel til Fredericia
efter nedenstdende plan:

Kappel afg. 9.00
Tinglev ank. 11.10.
Tinglev ca.afg. 11.15 arb.tog
Spnderborg ank. 12.35
S¢nderborg afg. 13.44 arb.tog
Tinglev ca.ank. 15.45
Tinglev afg. 15.52
Fredericia ank. 17.18

Run stop i Vojens og Kolding.

Togene oprangeres sdledes:

Kappel-Suderbrarup og Flensborg-Tinglev:
Mo-Abhl-Bghl-Mo.

Stiderbrarup-Flensborg:Mo-Abhl-Bghl-Mo-
A(DB).

Tinglev—-S¢nderborg: Mo-Bghl~Abhl.



S¢nderborg-Tinglev: Mo—Abhl-Bghl.
Tinglev-Fredericia: Mo-Mo-Abhl-Bghl.

Tilrejse fra strazkningen K¢benhavn-Frede-
ricia i tog 595, K¢benhavn H. afg. (den
12. september 1981) kl. 0.15.

Tilrejse fra strzkningen Arhus-Fredericia
i tog 108, Arhus H. afg. (den 12. septem-
ber 1981) k1. 5.15.

den 13. september 1981 mod K¢-—
tog 168, Fredericia afg. 17.33.

Hjemrejse
benhavn i

den 13. september 1981 mod Ar-
155, Fredericia afg. 17.38.

Hjemrejse
hus i tog

Pris for deltagelse i1 ovennavnte udflugt
er kr.'250,- uanset pd~ og afstignings—
sted for to dage, der omfatter Mo-tog
Fredericia—Kappel-Suderbrarup-Fredericia
og damptogsk¢rsel Suderbrarup-Kappel-Siu-
derbrarup. B¢rn under 12 ar rejser for

i pris.

Pris for deltagelse én dag uanset pi- og
afstigningssted er kr. 190,-. B¢rn under

12 ar rejser for } pris.

Fripas og —kort samt ordin®zre rejsehjem—
ler er ikke gyldige til sartogene.

Overnatning pd hotel som navnt ovenfor

koster 25 DM pr. person. Der er kun en-
keltvaerelser i MEGET BEGRENSET OMFANG.

Pris opgives af undertegnede.

Pris for til- og frarejse fra Arhus og
K¢benhavn uden liggeplads og evt. andre
pladsbilletter opgives ogsd af underteg-
nede.

*

Tilmelding sker ved at indbetale det pa-
gzldende belgb pa

Postgirokonto 8 11 10 06,
Dansk Jernbane—Klub,
Udflugtsafdelingen,
Opnasgidrd 21,

2970 H¢rsholm

senest fredag den 21. august 1981

Husk - p& talon til modtageren — at anf¢re
hvad belg¢bet dazkker. Et 'M" for morgenmad
i toget 12. september og "A", hvis aftens-
mad i Kappel ¢nskes. Denne betales i Kap-—
pel.

*

Girotalonen medbringes i toget og ombyttes
med billet. Der udleveres sartogsanmeldel-
ser.

HUSK GYLDIG PAS TIL DENNE UDFLUGT.

B 14

Narmere oplysninger om ovenstiende ud-
flugtsarrangement fds hos: Preben Clausen,
Vandvarksvej 9, Brejning, 7080 B¢rkop.
T1f. 05 86 91 20.

P.C.

Nyt fra lokalafdelingerne
Midtjysk afdeling
"JERNBANEMARCHEN 1981"

- UD 0G GA MED DJK!

S¢ndag den 25. juli 1981: Udflugt fra Vi-
borg til @rum — til fods.

Som bekendt er det "in'" at deltage i mar-
cher, 1¢b, cykellsb og "anden form for
selvpineri'. Midtjysk afdeling har nu og-
s& fundet tiden moden til at forsgge sig
inden for dette felt; og hvis det slir an,
vil vi pr¢ve at go¢re nedennavnte arrange-
ment til en tradition.

Turen bliver p& 20 km — eller samme lazng-
de som Mariager-Handest Veteranjernbane.
Den foregdr for s& vidt ogsa pd den -
blot lidt lzngere "nede" - nzrmere be-
stemt mellem Viborg og @rum.

At deltage i denne udflugt koster ikke no-
get, men ¢nsker man at deltage i et plan-
lagt fzlles spisearrangement, bedes man
inden den 10. juli 1981 indsende kr. 65,-
p& postgirokonto 4 31 68 43, Dansk Jernba-
ne-Klub, Midtjysk afdeling, Skelvangsvej
83, 8900 Randers. Dette bel¢b dskker to
¢l, mad samt drikkelse til maden.

Benyt denne lejlighed til at se et af

Jyllands smukkeste landskaber.
Planen for udflugten ser sdledes ud:

afg. 9.30
ank. 17.00

Der arrangeres fotostop pad "fri banme".

Viborg st.
@rum st.

Fra @rum er der busforbindelse til Viborg
med afg. fra @rum kl. 17.15, ank. Viborg

kl. 17.40. Til Randers gidr der bus fra ¢-
rum k1. 18.15 med ankomst til Randers kl.
19.10.

Medbring solodt fodtej!
Uffe Andersson.

Mariager Remisekomité

LANDSLOTTERI.

Nir dette nummer af Jernbanen er "pd ga-
den" vil salget af lodder i ovennzvnte
lotteri vare i fuld gang. De har miske
allerede f8et tilsendt lodsedler. Hvis ik-
ke, eller hvis De mitte ¢nske flere, be-
des De rette henvendelse til:



Mariager Remisekomité
Kassereren,

Resedavej 91,2,tv,
8600 Silkeborg.

Husk at skrive hvor mange lodsedler, De
¢nsker tilsendt.

Hver lodseddel koster 5,~ kr. Den store
liste over gevinster kan De finde i Jern-
banen nr. 2/81, side B 8, eller De kan se
den pid den eller de lodsedler, som De mit-
te ke¢be.

Remisekomiteens bestyrelse siger tak til
enhver, der st¢tter remisebyggeriet i Ma-—
riager ved at kg¢be lodsedler.

(5

REMISEBYGGERIET I MARIAGER.

Mange DJK-medlemmer har fulgt opfordrin-—
gen i Jernbanen nr.2/81 og har benyttet
det i samme blad indlagte girokort til at
indbetale et tilskud til foreningen til
byggeriet. Vi siger hermed tak for ethvert
bidrag og héber samtidig, at endnu flere
vil vere med til at bidrage med et belgb,
s& Mariagerbanen kan "f3 tag over hovedet"
Har De lyst til at vare med! Find da gi-
rokortet frem og tag det med naste gang
De gdr pd posthuset.

JAP

MARIAGER-HANDEST
VETERANJERNBANE

I Mariager arbejdes der pd h¢jtryk med at
fa byggeplanerne realiseret. I Jernbanen
nr. 4/81 vil der komme en ny redegprelse
om, hvor langt byggeriet er niet.

OCMP

DAMPLOKOMOTIVET VLTJ NR. 7.

P4 damplokomotiv VLTJ nr. 7 er der siden
den sidste omtale af denne restaurerings-—

opgave, - i Jernbanen nr. 3/80 - sket en
hel del.

I september 1980 blev lokomotivet sand-

blest med vddt sand. Der blev brugt ca.

1,2 t sand. Snart efter blev lokomotivet
blast rent for det overskydende sand og

grundmalet, da rusten ellers igen ville

fa fat.

Lokomotivet blev i februar 1981 atter sat
ned pa sine egne hjul efter at have vare
lgftet i ca. et &r, mens undervognen blev
renoveret. Dette arbejde har drejet sig
om renovation af fjedre, balancer og brem-
setg¢j. En del er blevet udskiftet som f¢l-
ge af slid. Bremsetreverserne er blevet
svejset op og afdrejet, da disse var mere
ovale end runde.

I akselkasserne er der ist¢bt nyt lejeme-
tal, hvorefter lejerne er boret ud samt
skrabet til, si de atter kunne monteres pa
hjulene. Hjulenes bandager er samtidig
blevet pudset, si de fremtrzder helt blan-—
ke.

Den megen omtalte revne i bundrammen, som
var i et hj¢rne i akselporten og op til en
nagle i vandkassen, er blevet svejst, og
flere nagler er samtidig udskiftet.

Samtlige haner og ventiler er efter endt
renovation blevet monteret. Trykluftdelene
er nu hjemkommet fra revision, og de er
ved at blive monteret.

Gangtpjet er blevet fardigt og er atter
monteret med lejer, hvor det ogsd var negd-
vendigt at st¢be nyt lejemetal i. Det vi-
ste sig endvidere n¢dvendigt at fremstille
to nye lejer til kobbelstangerne, da disse
to lejer var knazkket.

Linialerne har fiet nye slidskinner, og de
er blevet planslebne p& fladerne.

Under repartionen af krydshovederne viste
det sig ngdvendigt at udskifte de fire
brozesko. De gamle var lejnet op med pla—
der fra 10-15 mm. Der er st¢bt fire nye
efter at en model hertil var fremstillet.
De nye brozesko er blevet fraset og til-
passet krydshovederne.

Stempler og glidere er afmonteret i efter-
aret 1980. En gliderstempelring var knak-
ket, s3 der md3 ogsa fremstilles nye.

Derudover er der svejset en ny bund i den
ene verktg¢jskasse. Der skal ogsa fornyes
en del af vandkassen ved r¢gkammeret.

Alt ialt gar det fremad med VLTJ nr. 7.
JAP.

MARIAGER-HANDEST VETERANJERNBANES
DAMPLOKOMOTIV DSB F 653.

I 1976 k¢bte DJK damplokomtivet DSB F 653
som reserve til damplokomotivet HV 3 pa
MHVJ.

Lokomotivet har ikke varet anvendt af DJK
for 1 1981.

Den 12. april 1981 blev F 653 trykprevet
og opfyret i Viborg, hvor lokomotivet har
henstdet i remisen. Samtidig blev 1lokomo—
tivet godkendt af en tilsynsf¢rende fra
DSB's maskinafdeling.

Lokomotivet havde varet hensat siden den
sidste S-revision 27. september 1962, men
trykprgven og opfyringen forlgb til stor
tilfredshed for alle, og maskinen er nu i
k¢reklar stand. For f¢rste gang har MHVJ
nu to driftklare damplkomotiver til en sa—
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son. Dette er ogsd padkravet, da MHVJ har
féet kontrakter pd megen k¢rsel pad "udeba-
ne" i 1981.

F 653 har féet pamonteret dampturbine for
den elektriske belysning - i stedet for
batteribelysningen. Der er ogsd monteret
vandledning, s& lokomotivet under k¢rslen
kan tage vand fra MHVJ's ESSO-tankvogn.
Der er monteret dekplader for afdakning
af f¢rrerummet, nar lokomotivet henstar
udend¢rs. Endvidere er der lavet askekas—
sevanding af hensyn til brandfaren under
k¢rsel. Lokomotivet er malet op over det
hele og fremtrazder som da det ke¢rte ud
fra Frichs A/S i Arhus i 1949.

F 653 indsattes i driften pd MHVJ s¢ndag
den 14. juni 1981.

JAP

D-maskine gruppen

Lordage 18-15:8

13.30 16.00 af Assens an 15.15 18.10

1347 16.17 Ebberup T 1459 17.54

1403 16.33 l Flemlose 14.45 17.40

1413 1643 an Glamsbjerg af 1435 17.30

Sondage 2 8-16'8
“1030 1330 16.00 af Assens an 1215 1515 17.45
1047 1347 1647 l Ebberup 1159 1458 17.28
11.03 1403 1633 ¥ Fiemlose 1 1145 1445 1715
11.13 1413 1643 an Glamsblerg ai®11.35 1435 17.05
Sendage 12/7-26/7 og 11/10-25/10

13.30 1430 15.30 af Odense an 1410 15.10 16.10
13.38 1438 15.38 anl Fruens Boge T af 1355 14.55 15.55
Korsel for DSB Jernbanemuseum, Odense “ej 16/8

LIMFJORDSBANEN

Koreplan for sommeren 1981:

GRONLANDSHAVNEN

Sondage 21/6-30/8

Fra Aalborg station kl. 14.00
Turens varighed: 1 time, 50 min.

Nye tilbud fra Salgsafdelingen

NORDENS JARNVAGAR 1977 fra Frank Stenvalls

Korsel fra AALBORG STATION til

Forlag udkom medio juni. Bogen, der er i
samme udstyr som de hidtidige udgaver af
denne popul@re serie koster (inkl. forsen-
delse kr. 100,-. Den tidligere opgivne
pris betragtes som et "sartilbud".

DANSK JERNBANEARKIV, SET 16, er udkommet.
Pris: 35,- (inkl. forsendelse).

VOGNLEZRE OVER STATSBANERNES VOGNMATERIEL
Dansk Jernbanearkiv har udgivet dette hef-
te pd 74 sider fra omkring 1929. Med en
del tegninger. Pris: 35,- kr.

STUDIERAPPORT 3: FORTEGNELSE OVER RANGER-
TRAKTORER VED DE DANSKE STATSBANER af Per
Topp Nielsen. 58 sider rigt illustreret,
heraf ca. 30 fotos. Kan anbefales. Pris:
32,- kr.

Forlaget Ynicos b¢ger om jernbaner skrevet
af Ib V. Andersen kan fortsat k¢bes, og nu
ogsd gennem Salgsafdelingen.

KOLDING SYDBANER 1911-48, 50 sider, 13 ill.
+ kort. Pris: 46,40(inkl. forsendelse).

LANGELANDSBANEN 1911-1962,, 68 sider, 27
111. + kort. Pris: 63,~ kr. (inkl. fors.)

KOLDING-EGTVED JERNBANE 1898-1930, 54 si-
der, 28 ill. + kort. Pris: 44,80 kr.
(inkl. forsendelse).

KALVEHAVEBANEN 1897-1959, 58 sider, 27
ill. + kort. Pris: 55,— kr. (inkl. fors.).

BRONZESKILTE FREMSTILLET AF
MARIAGER REMISEKOMITE.

"LEN DEM IKKE UD'"-skilte kan erhverves for
kun kr. 30,- pr. stk (inkl. forsendelse)
ved k¢b gennem Salgsafdelingen.

"OPHOLD PA PLATFORMEN SKER PA DEN REJSEN-
DES EGET ANSVAR''-skilt koster kun kr.
50,—- pr. stk. (inkl. forsendelse) ved k¢b
gennem Salgsafdelingen.

De ovennazvnte varer kan bestilles ved indseettelse af
de anferte belsb p3 postgirokonto 3 1791 76, Dansk Jern-
bane-Klub, Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tellase.

OCMP

Son- og helligdage 7/6-30/8 x

Son- og helligdage 7.6-30,8 X

U H VJ Mariager-Handest
=¥=J Veteranjernbane
Dansk Jernbane-Klub
MHVJ

0 Ny Havnevej 2
9550 Mariager

& Mariager station (08) 54 18 64
Driftsbestyreren (08) 54 20 21

M12 | P14 |M16 | P18 | M 30 Tog nr. M13 | P15 | M17 | P19 | M31
12.10 [13.30 |14.35 |16.00 | 19.00 | af Mariager an |14.20 |15.30 |16.50 |17.55 | 19.55
12.35 |13.55 | 15.05 |16.25 | 19.24 l True 13.55 |15.05 |16.25 |17.30 | 19.30
12.45 |14.05 | 15.15 |16.35 | an- | V. Taorslev 1340 |14.55 |16.10 | 17.20
13.00 |14.20 |15.30 [16.50 an Handest af |13.25 |14.40 |15.55 | 17.05

x =tirsdage og torsdage 23/6-30/7

Billetpriser: Mariager-Handest, enk kr 9,50 dobb. kr. 19,00 Mariager-True og Handest-
True, enk. kr. 7,50, dobb. kr 15,00. Barn (4-12 ar) halv pris.

M =motortog - P=damptog.




1. maskine gjorde nu klar til at kere pd broen. Stammen
blev delt, sdledes at man kun kerte op pé broen med fem
vogne ad gangen. Samtidig blev der foretaget en kraftig
overfyring péd lokomotivet, og vandstanden blev bragt »til
tops«. S& var det op til lokomotivforeren at vise sin kun-
nen, for nu skulle der trykkes 100 tons op ad rampen til
afleesning. Sikkert er det, at mange af lokomotivfererne,
der har kort pd Valby Gasveerk, har provet at kare i sta
og holde midt p& rampen for at samle damp. Der er dog
nok ingen, som har villet bebrejde dem det. Der var da
ogsé en speciel kereteknik, hvor styringen blev trukket
4 teender op mod midten, og regulatoren blev &bnet i det
lille spjeeld. Ved det forste sving pd rampen blev styringen
lagt 2 teender ud; ved det andet sving blev styringen lagt
helt ud, og til sidst blev regulatoren abnet i det store
spjeeld

Nu var det ikke altid lige gode kul man fik leveret, og
iseer under krigen kunne det meste af en skibsladning
bestd af smuld. Nar dette undertiden var blevet blandet
godt med vand, bevirkede det for det forste, at et kultog
nemt kunne komme til at indeholde mere end de bereg-
nede 100 t. For det andet blev fugten &rsag til, at det
blev vanskeligt at f& temt vognene, som blev temt gen-
nem nogle store lemme i vognbunden. Til at f& rystet
dette smuld ud af vognene, var ogsé udviklet en speciel
teknik, hvor regulatoren blev &bnet, og sd flyttede man
simpelthen styringen frem og tilbage, hvilket fik maskinen
til at give nogle kraftige ryk og sted i toget, som nok
skulle f& selv det mest genstridige kulsmuld ud. N&r tem-
ningen af vognene var afsluttet, korte toget ned for at
hente de sidste fem vogne. Den eneste mulighed for at
bremse toget var med dampbremsen pd lokomotivet,
ingen af vognene havde betjent bremse. Medens toget
korte ned ad rampen, fik lokomotivet en overfyring, og
vandstanden blev bragt i orden, for at man kunne trykke
de sidste fem vogne op ad rampen.

Herefter blev der lempet kul p& lokomotivet fra kulpladsen,
som var anbragt under rampen. S8 kertes der til remisen
for at f& vand, og snart kunne 1. maskine veere klar til
endnu en tur til havnen, nér 2. maskine var ankommet
med sit tog.

*

Under rampen pé gasverket var der ligeledes oplagsplads
for koks. Under krigen, hvor det var vanskeligt at skaffe
gode kul, fik man nogle leverancer fra Schlesien. Disse
kul var meget vanskelige at & til at danne gas. Dette be-
virkede, at koksene ogsé var vanskelige at slukke. Ved en
selvanteendelse i koksbunken p& dette tidspunkt tog det
seks mand, en gravemaskine og Kebenhavns Brandvee-
sens sidste aktive dampsprojte en méned at f& slukket
branden.

Den form for udnyttelse af treekkraften, der foregik pa
Valby Gasveerk, ville nok have féet selv den mest opti-
mistiske laerebogsforfatter om damplokomotivers korsel
og vedligeholdelse til i fortvivlelse at rive de sidste spar-
somme totter har af hovedet ved synet af kerslen, eller
nar der blev rystet smuld ud. Men pé gasveaerket var man
da ogs8 opmeaerksom p& materiellets nedslidning, og der
blev sdledes hvert ar taget et lokomotiv ind til eftersyn,
som lokomotivpersonalet s8 hjalp til med at revidere, nér
der ikke var kultransporter. Som stedfortreeder for det

lokomotiv, der var til eftersyn, kom nr. 5, eller taerske-
vaerket, som det blev kaldt, dette var forevrigt Danmarks
storste to-koblede lokomotiv, og blev mest benyttet som
pladsmaskine, til rangering og korsel med koksvogne til
Vigerslev godsstation. Nr. 5 blev bygget i 1928 af Oren-
stein & Koppel i Tyskland.

Valby Gasveerk og dets kulbane matte da ogsa lide sin
skeebne under den begyndende rationalisering og centra-
lisering, som i begyndelsen af tresserne fik sin speede
fodsel. Nu var Koebenhavns kommune péa det tidspunkt
meget moderne anlagt og energibevidste, sd de kom til at
veere blandt pionererne med den senere s3 omsig gri-
bende banenedleeggelse, godt hjulpet pa vej af DSB, som
pa det tidspunkt skulle anlasgge Kegebugtbanen, hvilken
kulbanen kom til at ligge i vejen for. Den 10. januar 1961
kortes det sidste kultog, og streekningen blev kortet af
til viadukten ved Gl. Kogevej, resten af kultransporterne
kom til at foregd pr. lastbil.

Valby Gasveerk maétte lukke den 1. juli 1964. Der skete
en eksplosion under demonteringen den 26. september
1964, hvorved 3 gasveerksarbejdere blev draebt, og der
blev anrettet skader for ca. 11 mill. kr., hvilket blev deek-
ket af kommunernes forsikringsselskab, som havde gen-
forsikret, som det s& smukt hedder i belysningsveaesenets
arsberetning.

el

OG 3 (Valby Gasveerk nr. 2) heengende i Lollandsbanens portalkran
under afleesningen i Maribo i 1970.

Efter lukningen méatte materiellet lide den senere sé szed-
vanlige ded, nemlig skeerebraenderens. Det eneste loko-
motiv der overlevede, var nr. 2, som blev overflyttet til
Ostre Gasveerk, hvor den kom til at gere gavn de sidste
&r dette gasveerk eksisterede. Her viste det sig, at den
var for hej til at komme i remise, og man méatte derfor
flytte dampkliokken, som ellers sad pé taget af fererhuset,
ned pé siden af dette og skorstenen matte kortes af.

59



Men i 1970 matte lokomotivet igen flytte, for da Ostre
Gasveerk blev nedlagt, skulle materiellet samme vej som
pé Valby Gasveerk, men denne gang blev der bevaret 3
lokomotiver samt et par vogne til minde om en svunden
tid. Saledes blev @G nr. 1 solgt til Helsinger Jernbane-
klub, @G nr. 2 blev solgt til Helsingor Tekniske Museum.
Disse to lokomotiver var engelsk byggede saddeltank-lo-
komotiver. Endelig blev @G 3, som kom fra Valby Gas-
veerk, solgt til DJK, og det skulle sendes til Maribo for
at gore gavn pa Museumsbanen. Rejsen til det nye hjem
kom lokomotivet nu ikke til at gere pd egne hjul, idet det
af en kran pa Osterport st. blev lsesset pd en godsvogn
og kert til Maribo, hvor det af Lollandsbanens portalkran
blev leesset af igen under hoje protester fra kranen, som
bestemt ikke bred sig om s8 mange tons, men ned kom
maskinen uden at lide nogen overlast, og LJs kran fun-
gerer da ogsé stadig.

Efter at diverse buler var blevet rettet, og den pabyggede
damppumpe var blevet fjernet fra den hejre kulkasse, og
en injektor var blevet pdbygget, blev @G 3 indsat i driften
pad Museumsbanen, men det viste sig hurtigt, at de sidste
ars arbejde, og den sparsomme vedligeholdelse havde
vaeret for meget for kedelrerene, som begyndte at blive
uteette, ét efter ét. De forste blev skiftet, men det viste
sig hurtigt at blive en hables affeere, hvilket lokomotivet
selv satte en stopper for, idet der pad vej til Bandholm

De kan endnu erhverve
Jernbaneplatte nr.
Jernbaneplatte nr.
Jernbaneplatte nr.
Jernbaneplatte nr.
Jernbaneplatte nr.

O~ N

DANSK VETERAN JERNBANE PLATTE

Platterne selges til stotte for

pludselig sprang et kedelror, og damp og vand stremmede
ind i fyrkassen med en sadan kraft, at fyrderen sprang
op, og lokomotivpersonalet matte omgdende forlade forer-
huset. Herefter blev det besluttet at henstille lokomotivet
med senere revision for sje, ndr okonomien pa banen
tillod det.

Denne revision blev sat i gang den 19. januar 1977.
Kedlen blev afdaekket, kedelrsrene taget ud, maskinen
blev loftet, og hjulene blev sendt til afdrejning. Desuden
blev der skiftet 10 nagler i bundrammen af fyrkassen. Nye
kedelror blev isat, og den venstre injektor, som ellers
havde siddet udvendigt pa kedlen, blev flyttet ind i forer-
huset, og den 3. november 1978 var maskinen klar til
provetur, som blev klaret til ug med kryds og slange.

Nu da den 3. sason ved Museumsbanen indledes, mé det
nok siges, at @G 3 fuldt ud har indfriet de forventninger,
der blev stillet til lokomotivet. P4 @G 3's 75 &rs fodselsdag
den 5. juli 1981 er der al mulig grund til at tro, at lokomo-
tivet nok skal klare de nzeste 75 ar ved Museumsbanen
med bravour.

Om damplokomotivet @G 3, se Jernbanen 1/71, og om
revisionen, se Jernbanen nr. 6/78. Endvidere vil flere bil-
leder og mere tekst findes i et lille hefte, der udgives af
Salgsafdelingen i sommer.

U
ARV ERAN fpr,
A0 &’n-,‘f,....

g&

Dansk Jernbane-Klub's arbejde ————

1975, Litra G. 625
— 1977, FFJ nr. 34

— 1979, Litra E. 978
1980, Litra K. 564
— 1981, Litra P. 917

Platterne er udfert i Bing & Grendahl's smukke bld underglasur design .—
Leveres i smuk gavekarton — Pris kr. 130,— pr. stk.
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Jernbanenyt - kort fortalt

DSB

| januar kvartal 1981 er sket nedenstiende til- og afgang
m.v. af rullende materiel:

Diesel-elektrisk lokomotiv MV 1134 har i forbindelse med
motorombytning skiftet litra til »MY«.

Fra Maskinomrade Arhus til Maskinomrédde Kebenhavn er
midlertidigt overflyttet MX 1001 og 1021 samt MZ 1423 —
omvendt er overflyttet MT 154, 161, 162, 166 (fra midler-
tidigt udian) samt MZ 1427, 1435.

Fra »Scandia-Randers As« er leveret 2 stk. personvogne
(2. klasse), litra Bn 20-84 914 og 20-84 915 (stationering:
Veerkstedsomrade ost) samt 27 stk. containerbeerevogne
(bogietype), litra Sgs 454 0, 110, 113, 114, 116-139.

Fra Sverige er indkebt 3 stk. (brugte) beholdervogne:
705 1, 000, 101, 105 (privatejet: »Kommunekemi As«).

| forbindelse med udskiftning af elektrisk apparatskab,
type »Schaltbau« til apparatskab af fabrikat »BBC« er B-
vogn 20-83 528 omnummereret til 20-83 128 (se »Jern-
banen«, nr. 3/74 — side 15 og nr. 1/76 — side 13).

| forbindelse med installation af elektrisk varmeanlzeg
(1500 volt — 50 hertz) er 5-8. ciffer i »cifferlitreringen«
®ndret p& folgende vogne: ABg 38-61, 241-243, 248, 252,
255, 288, 293, 295, 298, 300, 301, 309 til »38—44« — Bg 29-63,
149, 172, 182, 188, 190, 192 til »29-44« — BDg 82-64 203 til
»82—44« — Ph 90-68, 201-205, 217, 218 til »90-44«.

Folgende 8 stk. personvogne er udrangeret: ABhl 38-21
266 — Bxh 28-21 398 —~ Cle 82-25, 680-682, 685, 688, 692.

*
Pr. 31. marts 1981 bestod vognparken af:

888 stk. personvogne (styre- og bivogne for lyn- og S-tog
ikke medregnet). | januar kvartal er der tilgdet driften 2
vogne — og der er udrangeret 8 vogne.

103 stk. post- og rejsegodsvogne. Vognantallet er ufor-
andret i forhold til foregdende kvartal.

4852 stk. lukkede godsvogne. | januar kvartal er sket en
tilgang pd 1 vogn (»regime 40 vogne« — beholdervogn
kebt af »Dansk Shell As«<) — og en afgang pa 92 vogne.

2761 &bne godsvogne. | januar kvartal er sket en tilgang
p4 27 vogne — og en afgang p& 10 vogne.

574 stk. tjenestevogne. | januar kvartal er sket en tilgang
p& 5 vogne: Nr. 337 Belastningsvogn) (APafd.), nr. 646
»Spildolievogn« (Mafd.), nr. 898-900 »Transportvogn for
bremseséler« (APafd.) — og en afgang p& 6 vogne: Sneplov
nr. 101, 110 (APafd.) samt nr. 211, 212, 1192, 1197 (samt-
lige Bafd.).

587 stk. privatejede godsvogne (samt 9 stk. godsvogne
lejet hos DSB). | januar kvartal er sket en tilgang pa 3
vogne (se ovenfor — og en afgang pd 1 vogn): 070 0 996
{»Dansk Shell A5« — solgt til DSB).

*

Det lykkedes, skent mange DSB-medarbejdere var be-
gyndt at tvivle. Endelig den 5. juni ankom det forste ME-
lokomotiv (ganske vist trukket af et litra MZ) til Depot-
vaerksted Kebenhavn Gb. »1501« blev preesenteret for
offentligheden (pressen) den 9. juni — og dagen efter be-
gyndte det omfattende afprovningsprogram, der gradvis
vil g& over i indevelse af lokopersonale. Disse korsler vil
fortrinsvis foregd p& Kystbanen og Nordvestbanen.

ME-lokomotivet har allerede vaeret genstand for en de-
taljeret beskrivelse af Jens Chr. Wad her i tidsskriftet
(»Jernbanen«, nr. 5/79 — side 113-116), det ma vel allige-
vel veere tidspunktet til at repetere lidt om baggrunden
for anskaffelsen af litra ME: Indferelsen af en ny type
diesellokomotiv skal ses i sammenhang med den ud-
vikling og de landvindinger, der er sket pd styringselektro-
nikkens omr&de i 8rene 1970-1977, den sakaldte dreje-
stromsteknik med trefasede asynkrone vekselstroms-bane-
motorer (d.v.s. de motorer, der overforer kraften til hjul-
akslerne). DSB stiftede forste gang praktisk kendskab med
den nye teknik og dens form&en i november 1977. Der
blev da lant et prototypelokomotiv, som var udrustet med
den nye teknik. Lokomotivet opholdt sig i Danmark i en
uge og blev i den forbindelse afprovet under forskellige
driftsformer. Det viste sig, at lokomotivet besad egen-
skaber, det ikke var muligt at opnd ved anvendelse af tra-
ditionel teknik, kendt fra DSBs evrige lokomotiver. (Jvf.
artiklen om »DE 2500« af Jens Chr. Wad i »Jernbanen,
nr. 5/77 - side 105-108).

—— i —— TS Saveas

DSB har lejet et tre-akslet diesel-elektrisk rangerlokomotiv hos »Krupp

MaKe -
Vanlose den 6. maj 1981.

se i ovrigt Jernbanen nr. 2/81, side 38. Her ses MaK DE 501 i
Foto: Per M. Jensen.
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Restaurant Paletten

v/ Lynge Jensen
Vestergade 4
Maribo

Telefon (03) 88 13 66

Et 1. kl. spisested

Hyggelige lokaler
Rimelige priser

Billardstue

Modeljernbane for store og sma?

REMISEN har det!

Kraghave Mgllevej 45 — Nykebing F
Telefon (03) 8390 29

SCANDIA
5 RANDERS

Prangervejens
Tobaksforretning

v/ Tommy Jacobsen
Prangervej 51
Fredericia

Telefon (05) 92 23 39

Stort udvalg i tobaksvarer

BIRCH LASESERVICE

Skolevej 16 — Maribo
Telefon (03) 88 34 42

Oplukning af dare
Reparationer, omlzegning og montering

af lase



Lterdag den 13. juni og sondag
den 14. juni kerte DSB ME 1501
provetog mellem Kobenhavn H.
og Kalundborg med en togstam-
me bestaende af ni vogne. Her
ses et af provetogene i Tollose,
lordag den 13. juni 1981.

Foto: Ole-Chr. M. Plum.

Den nye type banemotorer og det tilhorende styrings-
system bevirker, at lokomotivets accelerationsevne ved
de lavere hastigheder er sa god, at det er muligt at over-
holde de samme koretider med en mindre dieselmotor end
den, der anvendes i litra MZ IV. Energimessigt opnés en
oliebesparelse pa ca. 2% i forhold til DSBs ovrige loko-
motiver, fordi det mindskede krav til motoreffekten har
muliggjort valget af en videreudviklet, forbedret og mere
breendstofbesparende motor af en type, som DSB i ad-
skillige ar har anvendt med gode erfaringer. Desuden vejer
lokomotivet ca. 10% mindre end MZ-lokomotivet.

Hyppige standsninger, som iszr forekommer i regional-
trafikken, slider pa hjul og bremseklodser. ME-lokomo-
tivet er derfor udrustet med en sarlig kraftig og effektiv
el-bremse, hvor bremseenergien kan udnyttes til opvarm-
ning af vognene. Hjul og bremseklodser skanes dermed,
hvilket betyder meget for vedligeholdelsesokonomien.

Den nye tre-fasede vekselstroms-banemotor er meget ro-
bust og enkel, hvilket har stor betydning savel for drifts-
stabiliteten som for vedligeholdelsesokonomien.

Ved konstruktionen af ME-lokomotivet er der lagt veegt
pa at skabe en lokomotivtype, der kan udnyttes sa fleksi-
belt som muligt og samtidig indgé i drift pa linie med ek-
sisterende lokomotiver, sdledes ogsa i forspand med MZ,
MY og MX. Der vil herved blive opnéet ensartethed med
hensyn til anvendelse og mulighed for indseettelse af loko-
motiverne. Litra ME vil i de forste ar udelukkende blive
stationeret i ostomradet.

Nar anskaffelse af nye diesellokomotiver er blevet aktuel,
heenger det bdde sammen med den store passagertilgang
og forholdet, at elektrificeringen forst i 1987-88 vil give en
meerkbar aflastning af DSBs diesellokomotiver. Da kon-
trakten om kobet af ME-lokomotiverne blev underskrevet,
fastsattes der en udviklings- og byggetid pa ca. 20 mane-
der, siledes at det forste lokomotiv skulle have veeret
leveret i november 1980. Forsinkelsen kan i dag opgores
til ca. 6 méneder for det forste lokomotiv og skyldes iseer,
at udviklingsarbejdet har veeret mere tidkreevende end

forudset. Den oprindelige leveringsplan for lokomotiverne
var fastsat ud fra, at der til »K 81 sommer« skulle kunne
indseettes i alt 7 ME-lokomotiver i drift. Da dette ikke har
kunnet overholdes, er der for at gennemfore koreplanen
lejet 9 stk. lokomotiver hos Deutsche Bundeshahn. Leje-
malet (se i ovrigt nedenfor) er indgaet for en 4-méneders
periode, og betalingen daekkes af den bod for forsinket
levering, som hovedleverandoren ma erleegge til DSB.

Samtlige 16 ME-lokomotiver vil veere leveret inden &rs-
skiftet 1981/82, s&ledes at forsinkelsen pa leveringen af
det sidste lokomotiv kun bliver ca. 2 maneder. Udover de
forste 16 ME-lokomotiver er der, som bekendt, bestilt
yderligere 4 stk.,, som leveres i lobet af 1. kvartal 1983.
Denne bestilling indeholder endvidere reservation af op
til 12 lokomotiver, hvilken dog kun vil blive udnyttet, hvis
DSB far tildelt ekstra bevillinger.

*

En generel beskrivelse af litra ME -~ og lokomotivets
hoveddata (som kan sammenlignes med tilsvarende ho-
veddata for litra MZ i »Jernbanen« nr. 5/77 — side 116):

ME-lokomotivet er et dieselelektrisk lokomotiv med EMD-
dieselmotor og hovedgenerator som i litra MZ. Den elek-
triske transmission er anderledes, idet de 6 banemotorer
er vekselstromsmotorer (asynkronmotorer), der forsynes
med vekselstrom fra vekselrettere, som styres elektronisk.

Lokomotivets udseende fremgéar af side 113 i »Jernbanen«.
nr. 5/79. Bogierne har ingen centrumtappe, men er med
store treeksteenger forbundet med lokomotivets underside
neer ved midten. | den skra tagflade er luftindtag for tag-
kelere for det centrale ventilationsanleg, hvorfra der le-
veres filtreret luft til dieselmotorens forbreending, til ko-
ling af vekselrettere, drosselspoler, banemotorer og hoved-
generator samt til ventilering af selve maskinrummet.

Lokomotivet er endvidere forsynet med el-varmeanleeg.

Effekten til transmission og el-opvarmning leveres af ho-
vedgeneratoren. Der findes ikke dampvarmeanleeg, men
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lokomotivet er forsynet med gennemgéende dampledning
til togopvarmning.

Lokomotivet er forsynet med udrustning til multipel-ker-
sel, og der findes ITC-anleeg, streekningsradio og ATC-
anleeg af DSB-standardtype.

Forerrummets udstyr er udformet efter ergonomiske prin-
cipper — stojisoleret og forsynet med klimaanleeg.

Tjenestefeerdig veegt A15 t
Dieselmotorens ydelse 2.450 kW#)
Breendoliebeholdning  ............. ... 4.000 liter
Smereoliebeholdning .. ... ... .. . 0. 930 liter
Kolevandsbeholdning .................. 970 liter
Sandbeholdning ............ .. ... .. 160 liter
Tandhjulsudveksling ved banemotor . . 96/21
Maksimalhastighed .................... 175 km/h
Antal drivaksler ............ SR . Da. A 6
Hjuldiameter ............ W4 DAY e 1.100 mm
Kontinuerlig maks. treekkraft ....... .. w3k
Akseltryk for hver drivaksel ... ... .. 19 t
Afstand mellem yderste hjulszet i bogier 3.850 mm
Leengde over puffere ...... 21.000 mm
Storste bredde siwiess 3.150 mm
Maksimum lokomotivhejde . 4.350 mm
Sporvidde LamdiituEiscorsiennse s oy i 1.435 mm
Mindste kurveradius ....... . e 80 m
El-varmegenerators ydeevne ...... i %)

*} Svarende til 3.300 HK
**] Data mangler p.t.
Bremseveegtene er forelobig fastsat siledes: R — 120 t,

P = 85tog G == 82 t. (Med hensyn til belastning regnes
forelobig med den for litra MZ geeldende.)

Hovedleverandor er Thyssen-Industrie Henschel AG, Kas-
sel, medens det elektriske traktionssystem leveres af
Brown, Boveri & Cie, Mannheim, og hovedmotoren af
General Motors (EMD), La Grange, Chicago. Scandia-Ran-
ders A5 leverer vognkasse og bogier (fr.o.m. nr. 1503).

*

DSB har — som ovenfor naevnt - lejet 9 stk. diesel-hydrau-
liske lokomotiver, BR 220 (opr. V 200) af DB for en pe-
riode af 4 méneder. Lokomotiverne passerede graensen
den 30. maj — og de kommer fra Bw Libeck og Oldenburg
(vest for Bremen): 220, 013, 014, 022, 031, 037, 051, 053,
075, 076.

De otte lokomotiver vil normalt kere parvis i henhold til
maskinplanerne for »K 81 sommer« pa straekningerne:
Nyborg-Fredericia, Padborg-Frederikshavn, Langd-Struer,
Vejle-Herning-Holstebro og Tinglev-Senderborg (og de mé
benyttes pad godsbanen Tinglev-Tender). P4 de nzvnte
streekninger med tilhorende rangerbanegérde, stations-
pladser, havnebaner m.v. samt ved kersel til/fra feerge i
Nyborg kan lokomotiverne indseettes pad de samme betin-
gelser, som er geeldende for litra MZ. Bestemmelser ved-
rerende belastning, omregning af togart, trsekketabeller
(og afvigelser fra samme} folger de bestemmelser, der er
geeldende for litra MY. Det niende lokomotiv benyttes til
udveksling under storre eftersyn.
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BR 220s maksimal hastighed er 120 km/h (2 x 1.100 HK),
den tjenestefeerdige veegt er 84 t — og storste akseltryk
er 21 t.

Det er aftalt med »Dansk Lokomotivmands Forening«, at
lokomotiverne betjenes af den danske lokomotivferer, som
har det sikkerhedsmessige ansvar, medens den tyske
lokomotivfarer er maskinteknisk sagkyndig. Tyve DB-loko-
forere fra Hannover, Oldenburg, Rheine og Emden har
meldt sig til »frivillig« tjeneste — og de er stationeret i
Padborg og Arhus.
*

DSB har lejet lokomotiver hos DB for en periode af fire maneder. Her
ses BR 220031 og 022 i Arhus den 12. maj 1981. | baggrunden ses
diesellokomotivet OHJ 39 samt personvognen OHJ B 236 inden afgang

fra Arhus (se under »Odsherreds Jernbane«). Foto: Ole-Chr. M. Plum.

Streekningslokomotivernes fordeling mellem Sjeelland/Lol-
land-Falster (est) og Jylland/Fyn (vest) er fra starten af
»K 81 sommer« sadledes:

Omréade Litra Total | lob Veerksteds-  Drifts-
antal reserve reserve

Ost MZ I 7

MZ [l 17 31 6 2

MZ IV 15 f

MY 37 30 6 1

MX 18 15 3 -
Vest MZ | 10

MZ 11 9 16 4 2

MZ 11l 3

MY /MV 22 18 4 =

MX 27 24 2 1

»220« 9 8 1 -

*

| takt med bestraebelserne pd at give det kraftigt stigende
antal passagerer en rimelig befordring er enskerne fra
driften om levering af treekkraft med storst mulig effekt
vokset.

Dette har medfert, at presset pd lokomotivsiden primeert
har vaeret rettet mod litra MZ. Da udnyttelsen af MZ-
lokomotiverne derfor har vaeret meget intensiv, og da der
samtidig er forekommet et pget antal driftsforstyrrende



fejl pad MZ-lokomotiverne, er vanskelighederne med lo-
bende at stille det kreevede antal af dette litra til rddighed
for driften vokset.

For at modvirke denne uheldige udvikling har Maskin-
afdelingen udover at iveerkseette yderligere bestrabelser
til forbedring af vedligeholdelsestilstanden for lokomo-
tiverne, taget sporgsmalet op om en endring af de plan-
legningsmasssige forudseetninger, séledes at presset pa
MZ-lokomotiverne lettes noget. Det mere langsigtede re-
sultat, nemlig veerkstedsreservens fremtidige sammensaet-
ning, behandlet i 5 &rs-planen. Til forbedring af MZ-loko-
motivernes driftstilstand p3 kortere sigt er der igangsat en
reekke aktiviteter af sével konstruktiv som vedligeholdel-
sesmassig karakter.

De veasentlige arsager til driftsforstyrrende fejl koncen-
trerer sig indenfor folgende omrader:

— El-varmeanlaeg
— Dieselmotor /turbolader
—~ Det elektriske manavrestramsystem.

Det relativt komplicerede trykluft- og bremsesystem giver
derimod ikke anledning til mange driftsforstyrrelser.

Med hensyn til problemerne med elvarmeanlaeggene er
disse pé nuveerende tidspunkt s& godt som lost. P4 de om-
byggede MZ-lokomotiver (1411-1426) har &rsagen til pro-
blemerne primeert veeret indkeringsvanskeligheder. Disse
er nu elimineret ved en foraget leveranderkontrol og en
forbedret afprevningsprocedure. El-varmeproblemerne p3
de ovrige MZ-lokomotiver (1427-1461) er ogsd under los-
ning. Det har her veeret ngdvendigt at sende flere gene-
ratorer til omvikling/reimpraegnering. Disse generatorer
er nu under installation i lokomotiverne.

Dieselmotorproblemerne, der iseer driftsmeessigt har vist
sig som utilsigtede motorstop, forventes at blive redu-
ceret vaesentligt i lebet af 1981, dels pd grund af ind-
forte konstruktive endringer pd de sidst leverede MZ-
lokomotiver, dels p& grund af et igangsat stempelefter-
synsprogram pa de samme lokomotiver. De konstruktive
eendringer bestar dels i anvendelse af en ny og forstaerket
udstedsventil.

Turboladerproblemerne, der ofte resulterer i havarier, se-
ges naermere afklaret i forbindelse med tilkaldelse af eks-
perter fra »General Motors«. Turboladerhavarierne har vze-
ret kendt siden MZ-lokomotiverne blev leveret, og lasnin-
gen af problemet afhaenger primert af leverandoren.

De elektriske problemer i MZ-lokomotivernes mansvre-
stromssystem kan opdeles i to kategorier: En fordrsaget
af &lde i kabelinstallationen og én forarsaget af de meget
hyppige omkoblinger i releeudrustningen (1447-1461). Ka-
belproblemer pd MZ 1411-1426 loses i forbindelse med
den igangveerende ombygning pd Scandia, hvor bl.a. store
dele af el-installationen fornyes. P4 MZ 1401-1410 for-
ventes problemet forst endeligt lest i forbindelse med ho-
vedeftersyn i 1983. P4 de ovrige litra MZ er problemet
endnu ikke aktuelt, men installationen overvadges noje
med henblik p& at vurdere, hvorndr et kabelskift er ned-
vendigt.

De hyppige omkoblinger af releeudrustningen pd MZ 1447-
1461 bliver nu noje vurderet i relation til udskiftningster-
miner, konstruktions&ndringer m.v. Et resultat heraf for-
ventes inden laenge.

Palideligheden af MX- og MY-lokomotiverne udviser en
fortsat stabilisering. De aktuelle problemer koncentrerer
sig i ojeblikket om varmekedlerne i sstomradet. Proble-
mets omfang mé& vurderes bl.a. under hensyntagen til, at
dampproduktionen pr. kedel i gstomridet er betydeligt
starre end i vestomrddet. Det afklares i ojeblikket, hvilke
foranstaltninger, der er nedvendige at have gennemfort
inden varmeseesonen 1981/82, for at f3 situationen for-
bedret mere markant.

Driftspalideligheden for MR-togseettene er i lobet af 1980
bedret betydeligt. Forbedringen har sammenhzeng med
gennemforelsen af en lang raekke tekniske modifikationer
pd togene, herunder et program for udskiftning af diesel-
motorerne, som nu er afsluttet. Driftspélideligheden har
herved ndet et acceptabelt niveau, men det er fortsat vig-
tigt, at togene holdes under noje observation, for at nye
problemer hurtigt kan imedegds. Af sddanne problemer
kan naevnes, at der i afvigte vinter er observeret teerings-
skader pa varmeaggregaterne. Der er i den anledning taget
ojeblikkelig kontakt med leveranderen for at f& problemet
hurtigt lost.

*

Fjernelektrificeringen er medtaget i DSBs onsker til den
kommende »Beskeeftigelsesplan 82« under afsnit »kollek-
tiv trafike. Der er opstillet to alternativer for fremskyn-
delse af elektrificeringen, nemlig fremskyndelse af alle
straekninger to &r hhv. kun fremskyndelse af investerin-
gerne i faste anleeg pd Kebenhavn—Korsor i to &r

Betalingsprofil, mio. kr. i prisniveau januar 1980:

1982 83 84 85
Alle streekninger to ar ........ 128 34 32 38
Kebenhavn-Korsor to ar ........ 50 25

| begge tilfeelde vil der blive investeret i profileendringer
pd streekningen Roskilde-Korser i 1982. De profilzendrin-
ger, der vil blive tale om, er 11 arbejder med enten nye
broer eller sporsaenkninger under eksisterende broer.

*

Kontraheringen af el-lokomotiver og faste anleeg til prove-
streekningen Kokkedal-Helsinger, der udger ca. 2% af pro-
jektets samlede investeringer, pabegyndes i lebet af 3.
kvartal 1981.

Faste anleeg, der omfatter kereledningsanlaeg, stremfor-
syningsanleeg, broanleeg og sikrings- og teleanleeg, udger
60% af projektets samlede investeringer, mens investe-
ringerne i el-lokomotiver udger de resterende 40%.

65% af investeringerne i faste anlaeg (i alt ca. 1300 mio.
kr.) er anlgsomkostninger til udferelsen af bygge-, an-
leegs- og montagearbejder. En stor del af anlaggene er
traditionelle anleegsomrider for DSB og danske entrepre-
nervirksomheder. Der er imidlertid ikke i Danmark erfa-
ringer med udforelsen af kereledningsanleeg i den ned-
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vendige takt (op til 150 km spor pr. &r efter 1985) og un-
der de givne trafikale betingelser (korte sporspeerringer
om natten). DSB underseger p.t. om det under hensyn-
tagen til den reducerede anleegstakt i opstartfasen (40 km
spor pr. ar for 1985) gennem et samarbejde mellem DSB
og danske entreprengrvirksomheder om udvikling af ar-
bejdsmetoder og materiel for provestreekningen er muligt
at gennemfere anlaegsarbejderne uden bistand fra uden-
landske entreprenervirksomheder med erfaringer indenfor
omradet.

De resterende 35%, af investeringerne i faste anleeg (i alt
ca. 700 mio. kr.) omfatter leverancer af byggematerialer
og industriprodukter. Stort set alle byggematerialer er
danske leverancer. De vaesentligste industriprodukter (ca.
809, — ca. 400 mio. kr.) er:

Forsyningstransformere (132 kV/25 kV eller 150 kV/25 kV),
keretrad,

beeretov,

returledning,

27,5 kV jordkabel,

sugetransformere,

fordelingsanleeg,

master og

masteudheaeng.

Enkeite af disse produkter, f.eks. koretrdd, er produkter
med hej materialeandel (metaller) og meget lille lenandel.
For s@danne produkter kan fremstillingen i Danmark af de
relativt beskedne leverancer til DSBs elektrificering alene
medfore betydelige meromkostninger. En stor del af pro-
dukterne kan dog fremstilles i Danmark pa tilfredsstillende
tekniske og okonomiske vilkdr. DSB har séledes p.t. posi-
tive droftelser med danske industrivirksomheder om ud-
viklingssamarbejde med henblik p& dansk produktion af
master, masteudhaeng, sugetransformere og fordelings-
anleeg. Alt i alt forventes ca. 2/3 (i alt ca. 300 mio. kr)
af industriprodukterne og stort set alle byggematerialer
(i alt ca. 200 mio. kr.) at blive danske leverancer.

Den samlede beskeeftigelseseffekt for investeringerne til
elprojekter er i alt ca. 10.000 mandar. Pa grund af hej lon-
andel for anlaegsarbejderne ved de faste anleeg og hojere
fonande! pr. lokomotiv for el-lokomotiver end for diesel-
lokomotiver forventer DSB en nettovalutabesparelse for
investeringerne til el-projektet pa ca. 400 mio. kr.

*

Pladsmaessige arsager (der skal ogsd veaere plads til »de
sma bredre«) tvinger redaktionen til at udskyde det ov-
rige DSB-stof til et kommende nummer.

*

»DSB« redigeres af Erik B. Jonsen.

|
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Hjorring Privatbaner

Ved Hjerring Privatbaner steg antallet af foretagne rejser
med banens tog med 18,99, til 359.604 i 1980. Busdriften
havde ogsd en mindre fremgang, mens Hjerring bybusser
(der drives af HP) havde en fremgang pa ca. 20%.

| februar 1980 anskaffedes en Mercedes Benz lastbil
med mandskabskabine til brug for baneafdelingen.

| marts 1980 leveredes til rutebildriften to nye 57 perso-
ners rutebiler fra Leyland/DAB. Til Hjerring bybusser
anskaffedes der i december 1980 to nye bybusser. Sam-
tidig blev linienettet og frekvensen udvidet.

1 juni 1980 er HP 14 indsat igen i Hirtshals i lynettebema-
ling og HP 40 er degraderet til havnesporet ved feerge-
terminalen. CP 31 er ophugget i sommeren 1980. Samme
skaebne vil overgd CL 30.

Der blev i februar 1980 givet tilsagn om moderniserings-
I&n fra sdvel staten og kommunerne til opforelse af et nyt
jernbaneveaerksted og remiseanleeg i Hjerring. Projekterin-
gen padbegyndtes straks herefter, og selve byggearbejdet
er pabegyndt i fordret 1981, sdledes at det forventes, at
det nye remise- og veerkstedsanleeg kan tages i brug in-
den udgangen af 1981.

Det nye Y-tog, som banen ogsé har faet bevilget moder-
niseringslan til, paregnes leveret i maj 1983. Trafikken p&
HP er allerede nu s omfattende, at der pd hverdags-
morgener keres med alt y-togs materiellet, tre to-vogns-
tog og en mellemvogn. Nar noget af materiellet nedven-
digvis ma pd veerksted, ma man til tider indssette rute-
biler for at klare trafikken pa banen.

Hong-Tollose Jernbane

| foréret 1981 er baneafdelingen pabegyndt spormoder-
nisering pa banen umiddelbart uden for Hong station. De
gamle 24 kg-skinner udskiftes med 32 kg-skinner fra Nora
Bergslags Jarnvidg lagt pd nye begesveller i skeerveballast.
Sporet opbygges som langskinnespor. | forbindelse med
modernisering af HTJ-sporene pd Heng station, vil der ske
en omlaegning af sporene. Mere herom vil folge i Jern-
banen nr. 4/81.

Den i 1980 indkabte styrevogn, SJ YBF6 1993 (se Jern-
banen nr. 6/80, side 147) er sat i drift medio februar 1981
som HTJ Cs 37. Vognen erstatter styrevognen HTJ Cs 40
og personbivognen HTJ Cs 41, der begge er breendt i Hol-
bak i henholdsvis 1979 og 1980. Vognen anvendes p.t.
mest pa OHJ.

Til brug for baneafdelingen er indkebt to brugte malm-
vogne fra SJ. Vognene, der er fra 1902, er oprindeligt
bygget tre akslede som malmvogne. Senere er de om-
bygget til ballastvogne med bundtemning, og den mid-
terste aksel blev fjernet. De to vogne (ex SJ Mas, ex SJ
Qbe) er nu litreret henholdsvis HTJ Th 498 og 499.



Ballastvognene HTJ Th 499 og OHJ Th 497 i Holbaek den 1. marts 1981.
Foto: Jan Lundstrem.

P& banernes veerksted i Holbeek er man i ejeblikket i gang
med at ombygge en af de indkobte Cl-vogne, som er ind-
kobt hos DSB. Vognen forsynes med »nye« bogier (fra en
ABg-vogn, der brasndte i Skorping 15. februar 1981) og
med gummivulstovergang i stedet for den gamle harmo-
nika. | vognens ene ende indrettes der pakrum af hensyn
til brugen af vognen i blandettog pad HTJ (tog 4856-4857
mandage—fredage). Endelig erstattes alle tre-personers
saeder med to-personers. Vognen litreres HTJ Cle 71.

Lollandsbanen

For etablering af busholdeplads og bilparkeringspladser
blev lassepladsen nordvest for Sakskebing station ryd-
det i lobet af sommeren og efterdret 1980. Herunder fjer-
nedes laessesporet, enderampen, det store varehus (se-
nest udlejet til et badefirma) samt det ene af de to store
cykelskure.

Vognladningsgods til Sakskebing kan i ejeblikket kun af-
lesses pd et privat sidespor til et frugtlager, evt. fra den
vestlige ende af spor 3 eller pd havnesporet. Vognlad-
ningsgods til enderampe henvises til Maribo eller andre
stationer.

| Nakskov er den vestlige ende af stationens sporareal
ved at blive saneret og moderniseret. Det fra Sakskebing
station optagne sporskifte til leessevejen vil finde gen-
anvendelse i Nakskov.

| 1980 er de lukkede godsvogne LJ HJ 119 og 121 samt
den 8bne godsvogn Pf 256 ophugget.

Diesellokomotivet LJ M 12 er i forbindelse med revision
designlakeret i 1980.

Til Lollandsbanen er i 1980 bygget en snefreeser pa Band-
holm Maskinfabrik, og LJ skulle dermed veere bedre ru-
stet til en kamp mod nye snemasser, der evt. kunne
komme til at hindre trafikken p8 LJ i de kommende vintre.

Snefraeseren er bygget op pd en afkortet DSB Gklms-un-
dervogn. Akselafstanden er kun 3,30 m mod de oprindelige
6,0 m. Endvidere er undervognen ombygget saledes, at
pufferne kan klappes ind mod pufferplanken, koblingen kan
fiernes, og skruebremsebetjeningen er fort ud under van-

gen, sa kun traekkrogen er tilbage i den ende, hvorfra sne-
freeseren skal arbejde.

Midt pd undervognen er der anbragt en drejestol med
svingarm. | den ene ende er denne forsynet med en kon-
travaegt pd ca. 12 t, og i den anden ende er der pasat et
redskabshafte som de, man ser pé f.eks. gummigeder.
Dette er sideforskydeligt, og det er her, at selve snefrse-
seren pasattes. Snefreeseren er af norsk fabrikat med en
Volvo-motor p& 206 hk. Manevreringen sker via et kabel
og en manovreboks fra det skubbende lokomotivs forerhus.

Ryddebredden er under normale omstzendigheder 3 m,
og ryddehaejden er 1,5 m. Medregnes sideforskydeligheden,
bliver disse mal andret til henholdsvis 4,8 m og 3 m.

Snefreeseren, LJ Ss 1, vejer ca. 30 t og har stdet banen i
ca. 400.000 kr.

Odsherreds Jernbane

Den i 1978 indkebte sideretter er i forbindelse med revi-
sion litreret OHJ 61. Sideretteren kom fra DSB og er fra
Plasser & Theurer med nr. AL 203-239 fra 1966.

Svellestoppemaskinen, som OHJ i 1980 indkebte fra SJ, er
litreret OHJ 06.

Umiddelbart efter nytdr 1981 ankom - for egen kraft —
endnu en brugt svensk skinnebus til privatbanerne i Hol-
baek. Det drejede sig om SJ Y6 1012, der i midten af fe-
bruar blev sat i drift som OHJ S 49 i SJ-farver ligesom HTJ
S 47 og OHJ S 48.

Fra Nora Bergslags Jarnvdg i Sverige har Odsherreds
Jernbane indkebt to »lokomotorer« til brug for baneafde-
lingen og til rangering. Nora Bergslags Jarnvdg blev over-
taget af SJ i 1979, sd egentlig er kabet foretaget gennem

A

i

Motorlokomotivet NBJ 12, nu OHJ 64, under afleesning i Slagelse den
11. maj 1981. Foto: Erik Buus.
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SJ. De to lokomotiver, NBJ 12 og 15, nu OHJ 64 og 65, er
bygget af MaK i Vesttyskland i 1952. De er 6-cylindrede
og har 240 hk. Deres maksimalhastighed er 54 km/t.

Lokomotiverne sendtes fra Sverige til Danmark pa to
6-akslede godsvogne fra SJ. Den 8. maj 1981 ankom de
til Slagelse, hvor de den 11. maj blev lesset af vognene
ved brug af DSBs containerkran. Ved aflaesningen af NBJ
15 knezekkede en bolt, der holdt den ene wire, og lokomo-
tivet faldt ned fra ca. 30 cm's hejde — dog uden starre
skade. Sidst pa eftermiddagen kerte de via HTJ til Holbaek,
og de blev taget i brug straks herefter som OHJ nr. 64
og 65.

Desuden har OHJ indkebt en brugt malmvogn fra SJ til
brug som ballastvogn. OHJ Th 497 er fra 1902 og havde
ved SJ litra Qbe (tidl. Mas — 3-akslet malmvogn). Vognen
er fra SJ overtaget med kun to aksler, og den er sat i drift
efter at veere malet radbrun i slutningen af februar 1981.

Den 3. marts 1981 blev motorvognen OHJ Mo 25 sendt til
MaK's reparationsveerksted i Moers i Vesttyskland. Trans-
porten foregik i godstog. Motorvognen bliver i Moers ud-
styret med en ny gearkasse, og den ventes tilbage til
OHJ i slutningen af juni maned. OHJ Mo 26 vil i efteréret
1981 ogsa f& monteret en ny gearkasse.

Efter et rangeruheld i Holbsek den 13. marts 1981 blev
diesellokomotivet OHJ 39 og personvognen B 236 den 25.
marts sendt til Jylland for reparation. OHJ 39 kom til
Kosan-Frichs i Arhus, mens det var meningen, at B 236
skulle til Scandia i Randers. Det er imidlertid opgivet at
istandseette B 236, der derfor blev hensat i Arhus.

Materiellet korte for egen kraft Holbaek-Tollose-Slagelse-
Arhus, men da OHJ 39 kun kunne kores fra den ene ende,
var det nodvendigt at kere pa drejeskive i bade Slagelse
og Korsor.

Diesellokomotivet OHJ 39 og B 236 kerte atter hjem til
Holbaek fra Arhus den 12. juni 1981.

Ved det omtalte rangeruheld blev ogsd vognene OHJ B 234
og B 235 beskadiget. Reparationen af disse foretages péa
banernes eget veerksted, og primo juni var vognene atter i
drift.

Skagensbanen

Skagensbanen har for driftsaret 1979 kunnet notere sig
en forbedring af driftsresultatet pd ca. 80.000 kr., idet
arets underskud gik ned til 1.803.904 kr.

Banen har haft en kraftig fremgang i befordringen af mi-
liteergods, ligesom banens traditionelle transportartikel —
fersk fisk — viser nogen fremgang.

Banens sterste transportartikel pd godsomridet — @l —
har holdt et niveau svarende til forrige &r, hvor et lokalt
dagblad felte sig foranlediget til — noget malicigst — at
kalde Skagensbanen for »@l-banen«!

Den totale befordrede godsmeengde udgjorde i 1979 14.430
tons, en forbedring pa ca. 1500 tons i forhold til 1978.
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Diesellokomotivet OHJ 39 med personvognen OHJ B 236 under ombord-
korsel pa faergen »Prins Joachim« i Korser pa vej til Arhus, den 25.

marts 1981. Foto: Erik Buus.

Der blev foretaget 377.125 rejser med banens tog, hvilket
er en mindre fremgang. Med banens rutebiler foretoges
220.685 rejser, en mindre tilbagegang.

Den massive tilgang til den kollektive trafik, der pa
landsbasis har kunnet konstateres, har ogsd manifesteret
sig p& Skagensbanen, til trods for at man (endnu) ikke
har et trafikselskab i offentlig regi til at »skubbe pé« ud-
viklingen. Stigningen har ikke rigtigt ndet at markere sig
pa driftsresultatet for 1979, idet den kraftige tilgang star-
tede forholdsvis sent pé é&ret.

Pasken 1980 udviste imidlertid en foregelse af rejsende-
antallet p& ikke mindre end 42 procent, ligesom en under-
sogelse af tallet for antal jernbanerejsende i juli méned
1980 viste en fremgang pad 21 procent.

Disse tal, der ma glede enhver tilheenger af den kollek-
tive trafik, har imidlertid vokset sig til et problem for
Skagensbanen.

Banens daglige drift har indtil efterdret 1980 veeret af-
viklet med 2 togstammer (lynettemateriel) — et 2-vognstog
(YM - YS) og et 4-vognstog (YM — YP — YP — YM) — der i
morgentoget mod Frederikshavn sammenkobledes til et
6-vognstog med 304 pladser.

Dette viste sig imidlertid at veere ganske utilstreekke-
ligt, idet dette tog efter skoledrets begyndelse primo au-
gust 1980 daglig befordrer op til 450 rejsende.



Flere andre daglige forbindelser havde en lignende over-
beleegning.

Da banen ikke var i besiddelse af en egentlig reserve af
lynettemateriel, s& man sig modstreebende nodsaget til
at indseette det materiel, der stod til eftersyn og eventue!
reparation. Dette materiel — et 2-vognstog (YM - YS) —
indgar séledes nu i den daglige drift, sdledes at f.eks.
morgentoget nu bestar af et 8-vognstog. Dette er imidler-
tid med sine 400 pladser kun lige akkurat tilstraekkeligt,
saledes at et storre eller mindre antal rejsende lejligheds-
vis endnu mé std op under den daglige transport til og fra
arbejde/skole.

Disse forhold med det manglende materiel til eftersyn og
reparation er naturligvis uholdbare i leengden, og da re-
parationer nu ma foretages uden for normal arbejdstid for
en dels vedkommende, vil den vedligeholdelsesstandard,
der hidtil har karakteriseret Skagensbanens rullende ma-
teriel, blive vanskelig og kostbar at opretholde.

Banen sztter derfor nu sin lidt til, at staten snarest kan
afse midler til den foregelse af materiellet, 1 motorvogn
og 2 mellemvogne, som de lokale kommuner sdvel som
amtskommunen allerede for nogen tid siden har bevilget
penge til.

P& finanslovforslaget for 1981 var optaget midler til an-
skaffelse af 2 mellemvogne til Skagensbanen, og med ved-
tagelsen af dette vil problemerne kunne holdes stangen
et stykke tid.

Apropos materielanskaffelser har banen i foréret 1980
modtaget en ny rutebil af fabrikat »Leyland« med 57
siddepladser.

*

Banen har afheendet stationsbygningen i Rimmen til pri-
vatmand.

Af hensyn til oversigtsforholdene sammesteds er den
gamle varehusbygning blevet revet ned, siledes at ud-
synet for lokomotivfarerne til den steerkt trafikerede over-
kersel for hovedvej A 10 er blevet kendeligt forbedret.

Forst p4& sommeren var Skagensbanen — for en sjelden
gangs skyld — p& fremmede spor, idet 375 skoleelever fra
Strandby skulle pa udflugt til Tolne Bakker. Eleverne be-
fordredes i et 6-vognstog til Tolne station pd DSB-stresk-
ningen Frederikshavn-Hjorring.

En del af spormaterialerne fra den nu nedlagte station i
Frederikshavn har skiftet ejermand, idet Skagensbanen har
overtaget bl.a. en hel del sporskifter.

Ved ombygningen og saneringen af sporarealet pd Skagen
station omkring 1970 fornyedes en del sporskifter specielt
i hovedsporene. | de senere ar har behov for en fornyelse
af sporskifterne ogsd i sidespor og omkring remiser og
veerksteder treengt sig p8, da de gamle spor, der for en
stor dels vedkommende stammede fra banens ombygning
til normalspor i 1924 var ved at veere slidt ned.

De »nye« sporskifter i 37 kg/m’s sterrelse finder siledes
god anvendelse ved Skagensbanen.

Oprettelsen af et nordjysk trafikselskab ser nu ud til at
skulle blive realiseret. Amtskommunen og primarkommu-
nerne har lenge ligget i sveere forhandlinger om forde-
lingsgrundlaget for selskabets underskud, men man satser
nu pd at starte op med et felles zonetakstsystem fra 1.
januar 1982.

| sit oplaeg budgetterer amtet med en fremgang i rejsende-
antallet p& ca. 40 procent, nar trafikselskabet er etableret.

Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbane

| lobet af marts 1981 er de gamle enkeltsporede traeremi-
ser i Lemvig blevet nedrevet. De gamle remise- og vaerk-
stedsbygninger i den nordostlige ende af stationen star
fortsat ubererte, og man er i gang med at undersege be-
varingsveerdigheden af dem.

Den gamle vandkran i Faare er fjernet, og i Lomborg er
der opstillet et nyt venteskur i stedet for det gamle trze-
skur. Det »nye« venteskur stod tidligere ved de gamle
veerksteds- og remisebygninger af sten i Lemvig.

I Vemb er drejeskiven foran remisen blevet optaget i for-
aret 1981.

Spormoderniseringen p& VLTJ er nu kommet til straek-
ningen mellem Vemb og Lemvig. Til august startes der
mellem Lemvig og Ramme. Forberedelserne er godt i gang,
hvilket kan ses af store skaervedynger, der er henlagt i
Bakmarksbro, Faare, Ramme, Bonnet og Lomborg. Ligesom
tidligere udferes spormoderniseringen af DSB-personale.

Diesellokomotivet VLTJ ML 14 i »VLTJ-design« mellem Renland og Thy-
boren, den 22. december 1980. Foto: Erik Buus.

| december 1980 er den svenske skinnebus SJ Y7 1252
sat i drift ved VLTJ som YBMD 16.

Banen har solgt Scandiaskinnebussen VLTJ Sm 17, ex FFJ
Sm 9 til Ostsjeellandske Jernbaneklub. Skinnebussen VLTJ
Sm 16, ex AHB Sm 8, der har henstéet i remisen i Vemb
stort set hele tiden siden VLTJ kebte den i 1969, er ud-
lejet til Foreningen Dalmose-Skaslsker Banen.

Fra den 16. marts 1981 har DSB og VLTJ indg&et aftale om,
at VLTJ fremforer godstog mellem Herning-Skjern-Vemb.
Korslen omfatter togene G 7792 (mandage—fredage) afg.
Vemb 15.38, G 7703 (hverdage undt. lordage og dage efter
sen- og helligdage) afg. Herning 4.20 samt M 7795/7796
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(fredage) afg. Herning 20.22 (via Holstebro). Togene frem-
fores som regel af VLTJ ML 14, men det m& paregnes, at
ogsd VLTJ ML 12 ved veerkstedsophold for ML 14 vil
komme ud »pd de lange skinner«. P& mandage henter
VLTJ godsvogne i Holstebro i togparret M 7715, Vemb afg.
6.05 og G 7716, Holstebro afg. 6.45.

Vestbanen

Den 10. december 1980 blev Elkeerdam mellemblok taget i
brug som den forste af sin art ved de danske privatbaner.
Straekningerne Varde-Oksbol og Hesselmed-Oksbel Syd
er dermed fuldt fijernstyrede, mens streekningen Oksbol-
Nr. Nebel fortsat er radiostyret.

P& Varde Vest er der anlagt ny perron med en passende
hojde, s& man nu kan gé direkte ind i skinnebusserne. For
méatte man forst »bhestige en svellebunke«.

Outrup station skal af hensyn til postveesenet ombygges
og udvides med 80 m?2 Samtidig vil jernbanens ekspedi-
tionslokaler blive moderniseret.

| Nr. Nebel er der planlagt en sanering af sporomréadet
Det gamle vognskur, der har huset de to gamle Cp-vogne
(se nedenfor), vil blive nedrevet. Samtidig vil den gamle
drejeskive blive taget op og sporforbindelsen dertil fjernet

*

Fra DSB har Vestbanen lejet svellestoppemaskinen SV 7,
som inden da havde veeret udlant til @stbanen. Vestbanen
har nu forkebsret p& den, hvis den viser sig tilfredsstil-
lende.

Vestbanen har til Dansk Jernbane-Klub solgt personvog-
nene VNJ C 34 og C 35 (ex DSB Cp 3244 og Cp 2835), der
har henstdet i vognskuret i Nr. Nebel i nogle ar. De to
vogne indszettes i D-maskine gruppens tog.

Skinnebusbivognen VNJ Sp 1 er udrangeret og ophugges.

Den 12. december 1980 afsporedes VNJ DIl 14 og to gods-
vogne mellem Nr. Nebel og Nymindegab. Lokomotiv og
vogne blev atter bragt p& sporet den 17. december af to
mobilkraner.

Grundet den vanskelige traekkraftsituation ved DSB er der
pr. 17. februar 1981 truffet aftale mellem DSB og Vest-
banen om, at sidstnaevnte banes lokomotiv DI 14 fremfarer
godstog mellem Esbjerg og Varde mandage til fredage.
Fra sommerkoreplanens ikrafttreeden er planerne for dette
togpar séledes: Varde afg. 5.39 med ankomst til Esbjerg
5.57. Fra Esbjerg returneres der kl. 6.20 med ankomst til
Varde kl. 6.47.

Ostbanen

Den hardt tiltraengte spormodernisering pd @stbanen be-
gyndte i 1980 mellem Himlingoje og Grubberholm. Spor-
moderniseringen fortszetter i 1981, hvor man arbejder sig
videre frem mod Koge. @sthanens baneafdeling assisteres
af DSB-personale med arbejdet.

*

De sidste ars snevintre har vist, at bl.a. @stbanens sne-
rydningsmaterie! har veret utilstreekkeligt. Derfor har
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@sthanen i 1980 i lighed med Lollandsbanen féet bygget
en snefreeser pd Bandholm Maskinfabrik. Se om selve
konstruktionen under »Lollandsbanen«. @stbanens sne-
freeser er litreret MF 101.

@stbanens MT 102, ex ©@SJS Sm 14, der er blevet om-
bygget til brug for baneafdelingen i lighed med motor-
troljerne OHJ 43 og VNJ MT 1, er sat i drift med en neer-
mest imponerende bemaling. Mandskabsrummet / rester-
ne af vognkassen er malet i @stbane-design, mens resten
/ lad m.. er malet i en steerk gul farve. Pufferplanken
er stribet sort/gul.

Diesellokomotiverne M 8 og M 9 er begge i 1980 blevet
forsynet med underhaengte frontsneplove. M 8 blev atter
sat i drift efter hovedreparation.

Ostbanen har fiet repareret og malet Y-tog hos Frederiksvaerkbanen i

Hundested. Her ses Ym 5 og Ys 3 pd Kebenhavns Hovedbanegdrd den
1. december 1979. Forevrigt har Ostbanen Ym 2 vaeret hos Kosan-Frichs
i Arhus i foraret 1981 for at blive malet. Arsagen hertil er bl.a., at
banen ikke selv rader over faciliteter, der kan godkendes til sprojte-

maling af banens materiel. Foto: Erik Buus.

Diesellokomotivet KBE 17, som @sthanen farst lejede og
senere kobte i 1979, blev i 1980 omlitreret til M 10. |
februar/marts 1981 er M 10 blevet ommalet i @sthanens
farver og design. M 10 er blevet forsynet med stativ for
montering af stor sneplov i efteraret 1980.

Alle @sthanens lokomotiver bliver i svrigt udstyret med
katastrofeblink til brug ved bl.a. rangering p& havneplad-
sen i Fakse Ladeplads.

Motorlokomotivet @SJS M 1 (David), ex SKRJ M 4, blev
i februar 1981 udbudt til salg — uden motor!

| Harlev henstar skinnebusmotorvognene HTJ S 27, OHJ
S 42 samt SJ Y6 834 i ringe stand. HTJ S 27 betegnes som
banens yderste nedbrudsreserve. Det ma forventes, at
alle tre vogne ophugges i labet af 1981.

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

Visse informationer skyldes Poul Andersen, Per Topp Niel-
sen og Bent Ravnild.

»JERNBANEN« ONSKER SINE LAESERE
GOD SOMMERFERIE!
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DANSK JERNBANE-KLUB
Foreningens organisation

FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961

Foreningens generelle adresse- og
medlemsregister:

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,
¢/o Oscar Meyer, Glaciset 27, 2800 Lyngby.
TIf. (02) 87 02 32.

*

Foreningens bestyrelse:

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

Naestformand og kasserer: Regnskabschef Mogens Bruun,

Ahornvej 18, 3650 @Istykke. TIf. (02) 17 88 04.

Postgirokonto 555 38 30,
Dansk Jernbane-Klub, Kassereren, Ahornvej 18,
3650 Qlstykke.

Sekretzer: Ingenior Oscar Meyer,
Glaciset 27, 2800 Lyngby. TIf. (02) 87 02 32.

Uffe Andersson, Skelvangsvej 83, 2., 8900 Randers.

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

Bankassistent Eigil V. Christensen,
Hovedvejen 108, 2. tv., 2600 Glostrup. TIf. (02) 96 89 21.

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

Servicekonsulent Bent Nathansen,
Callunavej 20, 3450 Allered. TIf. (02) 27 25 23.

Gymnasielzerer Ole-Christian Munk Plum,
Holmevej 8, 4340 Tollose. TIf. (03) 48 53 83.

*

FORENINGENS FORLAG & SALGSAFDELING

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen,
¢/o Ole-Chr. M. Plum, Holmevej 8, 4340 Tollgse.
TIf. (03) 48 53 83. Postgirokonto 3 17 91 76.

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen,
Opnaesgard 21, 2970 Hersholm. Postgirokonto 8 11 10 06.

Kasserer: P. Skebye Rasmussen.

*

Oplysninger om Dansk Jernbane-Klub, et prevenummer
pa tidsskriftet JERNBANEN og girokort til brug ved evt.
indmeldelse kan rekvireres hos sekretariatet mod ind-
sendelse af kr. 5- i frimeerker.

Kontingentindebtalinger sker pa det under »Kasserer«
anforte postgirokontonummer.

LOKALAFDELINGER

DJKs nordjyske afdeling:

Ingenier E. Hedetoft,

Mégevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26
DJKs midtjyske afdeling:

Uffe Andersson,

Skelvangsvej 83, 2., 8900 Randers.

DJKs afdeling Fyn/Sydjylland:
Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. (05) 86 91 20.
DJKs afdeling pa Lolland-Falster:
Rejsebureauleder Ole Jensen,

Skovveenget 4, 4900 Nakskov.

FORENINGENS BANER OG TOG
Information, bestilling af sesertog samt oplysning om
arbejdshold:

Museumsbanen Maribo-Bandholm:

Carsten Bubhl,

Lyshajgardsvej 99, 5., 2500 Valby. TIf. (01) 46 98 02.
Information i week-ends: (03) 88 05 49.

Mariager-Handest Veteranjernbane:
Bankfuldmeegtig Hans Jorn Fredberg,
Teglgade 16, 9550 Mariager. TIf. (08) 54 20 21.
Information i week-ends: (08) 54 18 64.

Limfjordsbanen:

Ingeniar Erling Hedetoft,

Méagevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

D-maskine gruppen:

Lokomotivmester Preben Clausen,

Vandvzerksvej 9, Brejning, 7080 Barkop. TIf. (05) 86 91 20.

FORENINGENS OVRIGE ARBEJDSSTEDER
Bloustred remise, Allerod:

Ingenier Oscar Meyer,

Glaciset 27, 2800 Lyngby. TIf. (02) 87 02 32.

Her arbejdes med smalsporsmateriel fra roe- og
industribaner.

Hong remise, Hong:

Smed Erik Rothmann,

Bakken 70, 4370 St. Merlgse. TIf. (03) 60 15 57.
Her arbejdes med bl.a. restaurering af damplokomotivet
@SJS nr. 6 fra 1895 og vogne.

Roskilde, Slagterisporet:

Dyrleege Mogens Lund Jensen,

Elmevang 1, 4000 Roskilde. Tif. (02) 40 20 42.

Her arbejdes hovedsagelig med istandszettelse af zldre
DSB-personvogne til brug for D-maskine gruppen.

MEDLEMSKONTINGENT FOR ARET 1981:

Ordineere medlemmer ...................... kr. 90,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1981) ...... kr. 65,00
Optagelsesgebyr ....... ... ... .. .. .. kr. 10,00



HEN EFTER NYE TRASKO

hos Deres skomager. ..

H. MARKUSSEN

Torvet 3

Mariager

Telefon (08) 54 15 71

9550 MARIAGER Telefon (08) 541165

POTTEMAGEREN

v/ Berge Christensen
Teglgade 5 — Mariager

Telefon (08) 54 12 16

Abent alle hverdage kl. 8.30-17

Fredag kl. 8.30-19 - Lerdag kl. 8.30-13

Sendag kl. 10-17
Tirsdag lukket

237 BOGHBINDER

ERIK HASSELDAM
MEJSEVENGET 3 ST Jv
2400 KH NV

Kebmand Wilsom
Havnevej 8
Mariager

Telefon (08) 54 10 01

— Vine — Delikatesser —

ASSENS KRO & CAFETERIA

v/ Erik Pedersen
Storegade 11
Telefon (08) 58 32 48

Stort udvalg i grillstegte retter
Hyggelige lokaler — Populeere priser

OKONOMI

© SPAREKASSEN

LANGA - TELEFON (06) 46 13 22

STEVNSTRUP — TELEFON (06) 46 71 77



