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Vestsjællandske jernbaner
Et spændende slykke dansk trafikhistorie om det trafikalt be-
gunstigedc Vestsjælland. Intr.t sted i landet er der praktiscret
bedrc virksomhedsledclse, når det gælder jernbancdrift
104 sider. Kr. 56,10.

Sydøstsjællandske jernbaner
e syd for Rt ted og nord for
Her mødcr ngens største pro-
- ogbanen ste desigl.
7.70.

Østjyske jernbaner
Jernbanedrift har aldrig været år det

østjyske område har - og har haft - a-
ner. De beskrives her sidc om side
156 sider. Kr. 69,00.

Midtjyske jernbaner
Portræt af de sent anlagte - og tidligt nedlagte - midtjyske ba-

nt'r. Endvidere beskrivelse af en reekke baner. som ikke tidligerc
har været behandleL 116 sider. Kr. 59,35.

Danske industribaner
Danske jernbaner har aldrig haft en placering direkte i indu-

striens tjeneste. Men alligevel har landet- bl.a på grund af land-
bruget - haft egentlige industribaner afbesdeligt omfang.
88 sider. Kr. 53.25.

Danske jernbanefærger
Beskrivelse af samtlige jernbanefærger under dansk flag - før

og nu Desuden signalement af DSB's bilfærger.

Gennemillustreret og levende beskrivelse af jernbanevæsnet i
Dnmark : Historie, organisation, drift, køreplaner, sammensæt-
ning af tog, !erntrafik, regionaltrafik, nærtrafik, godstrafik og det
rullende materiel. Endvidere jernbaneordliste og omfattcnde lit
leraturforlcgnclsc 96 sidcr. Kr. 62.50.

Omjernbaner: Anlæg-afrnodeljernbaner Danske industribaner Danskjernbanevæsen DanskejernbanerlS4T-1972 Danske Iokomotiver
,lg uo.qne._ Farvel til dampen Fynskejernbaner Jernbaner på Lolland-Falstcr, Bornholm Midtjyske.jernbaner Nordjyskejernbaner
Nordsjællandskcjernbaner SydøstsjælJandskejernbaner'Sønderjyskejernbaner.Vestjyskejernbaner Vestsjællandskcjernbaner

Veteranbaner i Norden . Østjyske jernbancr.
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Bedaktionen at et nummer slutter
omkring den 10. i forudgående måneC.

Artikler i JERNBANEN står for de en-
kelte forfatteres egen regning og er
ikke nødvendigvis udtryk for redaktio-
nens eller Dansk Jernbane-Klubs me-
n rng.

JERNBANEN tilsendes medlemmer af
Dansk Jernbane-Klub - vedr. medlem-
skab, se 3. omslagsside.

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge.

Forsidebilledet:
DSB's nye lyntog, der blev præsenteret
for pressen torsdag den 3. decernber
1981, kørte prøvetog i forbindelse med
akustiske og dynamiske målinger på
Lolland/Falster i slutningen af novem.
ber måned. Her ses toget, der bestod
af Bfs 29-74-100 - Afrn 10-74-000 -
Clm 84-74-201 - Bfs 29-74-103 ME
1502, mellem Loiland Nord og Nykobing
Fl. Vest, 26. november 1981.

Foto: Erik Buus.
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DET KAN NYTTE NÅR VI STÅR SAMMEN
Tirsdag den 3. november 1981 blev stålkonstruktionerne til Mariager-Han-
dest Veteranjernbanes remise i Mariager rejst. Dermed er vi nået et stort
skridt videre ivirkeliggørelsen af MHVJ's højeste ønske: at få tag over
hovedet - efter 12 år i det fri.

Det har været et hårdt slid for de medlemmer, som har deltaget i bygge-
projektet at nå så vidt. Så meget desto større er tilfredsstillelsen ved at
se det foreløbige resultat. Det har også kostet mange penge at nå så vidt
lalt er der på nuværende stade investeret ca 310.000,- kr iprojektet,
heri er inkluderet køb af grund

Det er her på sin plads at fremhæve den indsats, som Mariager Remise-
liomit6 har ydet for at fremskaffe midler til byggeriet. Remisekomiteen
har ialt indtil nu bidraget med 104.000 kr., hvoraf ca. 33 000 kr. stammer
fra lodseddelsalget. Den øvrige del af midlerne fra Remisekomiteen er
hovedsageligt fremskaffet i form af bidrag lra de ca 35 DJK-medlemmer,
der er tilknyttet NIHVJ.

En så stor offervilje er ikke tidligere set blandt DJK-medlemmer. Denne
offervilje er et klart udtryk for det stærke sammenhold, der er om MHVJ

I\1Ht/J's driftsudvalg har endvidere haft den glæde at konstatere, at Dansk
Jernbane-KIub's bestyrelse helhjertet har bakket projektet op, også økono-
misk i det omfang, der har været midler til rådighed

Nu cr spærrene rejst og hvad så? Ja, som byggeriet står i dag har det
ingen nyttevirkning. Den opnås først, når der konrmer tag på og murene
blivcr opført. Derfor er det mit håb, at DJK's bestyrelse kan afse midler
til det videre arbejde, når kontingentindbetalingerne inden længe begynder
at indgå Hele kontingentet l(an naturligvis ikke bruges til remisebyggeri i

Mariager Der er mange andre opgaver, der skal løses i DJK's efterhånden
vidtspaendende vi rksomhed

Derfor skal jeg på MHVJ's vegne indtrængende opfordre DJK's medlemmer
over hele landet til at yde endnu et bidrag til remisebyggeriet. Bidrag kan
lettest indbetales på postgirokonto nr. 6 30 33 82, Mariager Bemisekomit6,
Resedavej 91, 8600 Silkeborg.

Et yderligere bidrag fra Dem, kære læser, vil være et velfortjent skulder-
klap og en opmuntring til MHVJ's medlemmer, der gennem årene har ved-
Iigeholdt materiellet i det fri på alle årstider og i al slags vejr.

Et bidrag vil også være med til at bevare det værdifulde jernbanemateriel,
som er samlet under MHVJ, for eftertiden, så også vore efterkommere kan
glæde sig over at opleve, hvorledes en privatbane blev drevet i "de gode
gamle dage".

Hans Jørn Fredberg.
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JERNBANEBØGER
Mens dette skrives er vi ifærd med at udsende vort
katalog 815 med 900 numre til alle Jernbanens læ-
sere. Hvis det endnu ikke er kommet Dem i hænde,
er De meget velkommen til at rekvirere et eksem-
plar. Efter afslutningen af katalogets redaktion har
vi fået kendskab til bl a. følgende nyheder:

A'tt Yå.nlrgrti Jå;l"ui Yåe*t
af Brian Hollingsworth

350 s Over 600 fotos, ca. halvcielen i farver. Ver-
denskort i farver over 31 sider 31 x 23 cm. lb I(r.
260,75.
Farvestrålende værk om jernbanerne i alle verdens-
dele. Kortfattet rids af historie, tekniske og drifts-
mæssrge særpræg.

Ephemera of Travel & Transport
J Anderson & E Swinglehr-rrst.96 s. 194 farveill.
179 ill. 27 x22 cm. lb. K|I76,75.
Fortæller om alle slags småtryk med forbindelse til
transport eller trafik som f.eks billetter, kuffert-
mærl<er, annoncer, opslag, postkort og iændstik-
æskeetiketter med transportmotiv. Hovedparten af
materialet er fra første halvdel af dette århr-rndrede.

The Newcastle & Carlisle Bailway
G. Whittle 208 s. 32 fot. 7 sporplaner & kort lb.
Kr. 144,50
En af Englands ældste banestrækninger og den for-
ste, som knyttede forbindelsen mellem øst- og vest-
kysten.

Bøger fra The Railway Correspondence & Travel
Society

Locomotives of the Great Western Railway, Part 5:

Four-coupled Tank Locomotives.
B-koblede tenderlokomotiver 50 s Frontespice i

farver. Tavler med 101 |ot Kr 77,75.

Locomotives of the L.N.E.B., Part
gines - Classes Cl to Cll.
241 Atlantic-lokomotiver. 148 s. -l

fot. Kr. 1'17,00.

Locomotives of the L.N.E.Br, Part 38: Tender En-
gines - Classes Dl to Dlz.
28 lokomotiver fra GNR og GCR. 109 s i tavler
med 126 fot. Kr. 1'l 7,00.

Locomotives of the L.N.E.B., Part 3C: Tender En-
gines - Classes D12 to D24.
28 lokomotiver især fra NER, NBB og GNoSB 119 sI tavler med 137 fot. Kr. 134,00.

The Locomotive History of the South Eastern &
Chatham Railway.
D. L Bradiey. 2. væsentligt udvidede udg. 144 s
'l 1 rids Kort I tavler med 106 iol. Kr 122,25

ROSENKILDE OG BAGGER A/S
l,'tltg - hughndl - .tutilt tt)tt
KRON,PRINSENS.GÅDE 3 - POSTBOKS 21I].i
1017 KøBENHAVN K - (ot) 15 70 44
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,,De smalaste spåren<<

af Birger Wilcke

Willy Gustafson och Lennart Welander: Anneberg-Orma-
ryds Jårnvåg, Eksjo, 1977.

Martin W. Sanderberg: Decauville, Lund, 1978.

Lennart Welander: Nunnebanan, Stafsjo Jårnvåg, Eksjo,
'1978.

Olof Thulin: Gripenbergsbanan, Skårstad, 1979.

Lennart Welander: NAEJ, Nåttrabybanan, Karlskrona, 1980

Jernbaner med en sporvidde på omkring 600 mm, den

mindste sporvidde, der har haft nogen praktisk betydning
ved offentlige jernbaner, stammer helt tilbage til trediverne
i forrige århundrede, hvor den berømte Festini togbane åb-

nedes for godstrafik med heste i'1833, fik sine første
damplokomotiver i 1863 og påbegyndte persontrafik i 1365.

Denne bane f ik en række efterfølgere i England, men blev
uden større betydning for udviklingen udenfor dette Iand.

Først da den franske ingeniør Decauville i firserne ud-

viklede sit særlige system med 600 mm-baner med

Mallet-lokomotiver og bogievogne begyndte de smalle
spor at brede sig over jordkloden, selv om de aldrig fik
den udbredelse, som smalsporede baner med en noget
større sporvidde fik. Der findes næppe noget land iEr-r-
ropa, der ikke har haft talrige industribaner og midlertidige
baner med denne sporvidde, men indenfor den offentlige
sektor fik de trods alt kun mindre betydning, størst i de
preussiske roedistrikter, hvor enkelte strækninger findes
endnu ide områder, der er kommet ind under Polen, i

visse dele af Frankrig og udenfor Europa, i tysk Sydvest-
afrika, britisk lndien og USA.

I Danmark og Norge blev trods mange planer herorn aldrig
anlagt sådanne baner, hvorimod de fik en vis begrænset
udbredelse i Sverige, hvor der med den begrænsede of-
fentlige støtte til lokalbaner var trang til at økonomisere
i størst muligt omfang.

Allerede i 1BBB, året før den store Pariserudstilling, hvor
en decauvillebane fik en enestående succes med 6,3 mil-
lioner rejsende, åbnedes den første bane efter Decauvilles
system mellem Lessebo station på den normalsporede
privatbane Våxjo-Karlskrona og Kosta Bruk 16 km mod

nordøst lnitiativtageren var disponenten på Kosta Glas-

bruk, Axel Hummel, der havde sat sig nøje ind isystemet
og senere åbnede en mindre fabrik for tilvirkning af lern-
banemateriel. Jernbanen, efter hvilken baner af denne
type i Sverige benævntes "Kostabaner", førtes lrdelr-rk-

kende over jord tilhørende enten Kosta bruk eller Lessebo
papirfabrik og krævede ingen koncession, da den alene
anvendtes udelukkende for fabrikkens egen regning. Ba-

nen havde kurveradius helt ned til 120 m, noget hidtil
uset på svenske jernbaner og lange stigninger pe 25,28,5
og endog 33,3 promille. Skinnerne vejede kun 9 kg pr. m,

en skinnevægt, der på en offentlig trafikeret bane kun

har været mindre på Bosjobanen, hvis skinner kun vejede

I kg.

Der viste sig meget hurtigt interesse for, at banen også

kunne anvendes til almindelig trafik, hvorfor Hummel hen'
vendte sig til myndighederne herom. Våg- og Vattenbyg-
nadstyrelsen stillede sig helt afvisende, hvorimod Kungliga
Jårnvågsstyrelsen straks stillede sig mere forstående og

formåede regeringen til at meddele koncession på banen

på betingelse af, at personvognene var bogievogne og

godsvognene, for så vidt de var 2-akslede, ikke var mere
end 4 m lange. Det oprindelige lokomotiv, der bar det
smukke navn »Pysen«, var kun 2-akslet og måtte ikke an-

vendes til persontog, idet lokomotiverne skulle være 3-

eller 4-akslede, hvorfor der anskaffedes to malletlokomo-
tiver af typen B * B, det ene fra Decauville, det andet
bygget af Munktells verkstad.

Kostbanen blev en succes og forsvandt først endeligt
efter den anden verdenskrig Den næste bane fulgte derfor
hurtigt efter, men var af en ganske anden type og med

ganske andre opgaver end, Kosta Jårnvåg. Hålsingborg-
Råå-Ramlosa Jårnvåg, der åbnedes allerede i 1891, var

først og fremmest en personbane, der skulle forbinde det
populære kursted, Bamlosa Brunn, og Råå fiskerleje med

Hålsingborg. Banen blev en vældig succes og kom i løbet
al lå år op på zs persontog i hver retning i sommertiden,
hvortil kom l2 godstog, efter at der var åbnet et kobber-

værk ved Baus. Samtidig voksede nye kvarterer op langs

banen, og det blev rneget hurtigt klart, at en sådan trafik
ikke kunne overkommes af en 600 mm bane, hvorfor den

allerede kort efter århundredskiftet ombyggedes til elek-

trisk drift og normalspor. Det sidste smalsporede tog gik

i december 1906 og materiellet solgtes til andre 600 mm

baner, der i mellemtiden var vokset frem

1894 åbnedes den vel nok mest betydelige og i hvert fald
kendteste af Sveriges 600 mm baner mellem Jonkdping og

Vireda, benaevnt Jonkoping-Gripensbergs Jårnvå9, fordi
den oprindeligt var planlagt at skulle gå videre til Gripen-
bergs station på hovedbanen mellem Malmo og Stockholm'
et projekt, der dog aldrig blev gennemført, da man ikke

kunne skaffe de fornødne midler. Banen, der var 45,1 km

lang, gik i modsætning til Kostabanen, der går gennem

temmeligt ensformigt skovterræn, gennem et af Sydsve'

riges smukkeste landskaber, og blev hurtigt en berømt tu-

ristbane med eget turisthotel ved den vidunderligt belig-
gende Vistakulle station med bjerg på den ene side og

udsigt over Våttern til den anden. Persontrafikken var i

de bedste år oppe på over 90.000 personkm pr. banekm

og også godstrafikken var meget betydelig, op til 30.000

tkm pr banekm, et forhold, der hang sammen med, at

banen havde et bispor til Huskvarna med dens betydelige
industri, medens godstrafikken på hovedstrækningen iøv-

rigt var af mindre betYdning.

I 1895 åbnedes hele to baner: Munkedals Jårnvåg mellem

Munkedals papirfabrik beliggende 3 km nordvest for Mun'
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kedals station på statsbanen mellem Gdteborg og Strom-
stad og fabrikkens havn ved Saltkållans lastplads 3 km
syd for stationen samt Nåttraby-Alnaryds Jårnvåg i Ble-
kinge. Den førstnævnte ejendommelige industribane havde
såvel person- som godstrafik på smalspor lige til 1954,
hvor den ombyggedes til normalspor, i de første år heref-
ter iøvrigt stadig med persontrafik. Den sidstnævnte var
en mere almindelig lokalbane, der fra Nåttrabyhamn nær
Karlskrona, hvorfra der var dampbådsforbindelse, førte
nordpå forbi Nåttraby Norra station på Kystbanen til Al-
naryd by og senere videre til Eringsboda kirkeby og Ål-
meboda. Den er skildret ien tidligere artikel i ,Jern-
banen".

I 1903 åbnedes den 17,7 km lange tømmerbane Stafsjo
(Stavsjo) Jårnvåg, der ligeledes tidligere er skildret her
i bladet.

I 1909 åbnedes Anneberg-Ormaryds Jårnvåg, en kun 7 km
lang bibane fra Ormaryds station på den normalsporede
privatbane mellem Nåssjo-Oscarshamn og teendstiksfa-
brikken ved Smålands Anneberg, en bane der i mangt og
meget mindede om Kosta Jårnvåg, og som helt mistede
sin betydning efter tændstikfabrikkens nedlæggelse i 1934,
hvorfor den nedlagdes året efter.

Den sidste bane, der åbnedes var Lindfors-Bosjons Jårn-
vå9, en 27 km lang tømmerbane, der aldrig fik koncession
til persontrafik, men faktisk i mange år havde såvel offent-
lig person- som godstrafik. Dens historie, der er skildret
af Staffan Morling i hans dejlige bog, "Skogsbana«, endte
slutteligen i .1949 efter mange års forgæves forsøg på at
holde den på sporet

Tyvernes og tredivernes bilkonkurrence tog hårdt på de
smalsporede baner. I sommeren 1939 var der kun en 0.600
m strækning tilbage i Sveriges kommunikationer, tidtabell
205 Almeboda-Nåttraby-Karlskrona och åter og den inde-
holdt kun 6t tog i hver retning med bemærkning c: ,Kan
instållas". Til gengæld var der 2 busser fra Almeboda
og 3 fra Eringsboda med forbindelse direkte til Karlskrona.
Togene var blandettog, der førte 2. og 3. klasse med af-
gang fra Ålmeboda 5.55 og ankomst til Nåttrabyhamn 8.35,
tilbage herlra 14.2O med ankomst til Almeboda kl. 17.00.

Min familie boede om sommeren før krigen i Blånings-
måla by ved stationen af samme navn. Turen fra Køben-
havn var lang, fra Frihavnen med færgen 5 47, med Ostra
Skånes Jårnvågar over Eslov-Kristiansstad, fra Kristians-
stad med Blekinge Kustbanoll0 45, ankomst Nåttraby
Norra 14.08. Tyve minutters ophold og afgang med tog 2

kl. 14.30, ankomst Blåningsmåla 22 km herfra kl. 15.43.
I juli 1939 kørte jeg sidste gang derover Jeg og en klasse-
kammerat, senere afdelingsingeniør ved DSB H. Thorkil-
Jensen, ville se lidt på, om der var andre rester tilbage af
de smalleste spor og tog derfor cyklerne med tog 2 til
Ålmeboda en onsdag kl. 15.43. Ad dårlige veje tll Kosta
den følgende dag, hvor vi til vor overraskelse ikke alene
mødte godstoget med et malletlokomotiv, men også ba-

nens benzinmotorvogn, der kørte post og eventuelle pas-

sagerer ned til Lessebo to gange hver dag, en person-
trafik, man dog af en eller anden grund ikke tog med i

statistikken. Personvognene holdt i en lang stamme i

Lessebo, men anvendtes praktisk taget aldrig.
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Fra Kosta gik det over Eksjo til Smålands Anneberg. Her
lå stationsbygningen som den dag, da banen fire år tid-
ligere blev revet op, men materiel var der intet af, og
skinner så man kun ved vejskærlngerne. Bedre var det i

Stavsj6, hvor hele den gamle bane lå endnu, selvom per-
sontrafikken var ophørt 6 år tidligere. Alligevel var det
kun lidet liv, der var tilbage. Efter hvad der fortaltes, gil<

der kun godstog hver fjortende dag, og ved Kolmården
var de ved at ophugge den ene personvogns vognkasse.
Trafikken skulle indstilles i august, så også her var det
ved at være slut. På hjemturen var vi i Jonkoping. Banen
var her nedlagt i 1935, men stationsbygningen og remi-
serne ved ostra stationen fandtes endnu og op langs linien
stodte man på stationsbygninger, godsmagasiner og holde-
pladser.

Besøget i Blekinge 1939 blev det sidste i mange år, og
allerede samme år indstillede man driften på Nåttraby-
banan bortset fra nogle grustransporter til havnen fra
Bergs grusgrav.

Da jeg efter krigen kom til Sverige igen i 1948, var de
sidste skinner på NAEJ borte, efter at man i 1947 havde
opgivet grustransporterne, og også Kosta Jårnvåg var væk,
selvom noget af materiellet stadig stod i Kosta.

Alt syntes at være forbi, og selvom jeg havde hørt rygter
om, at en del af materiellet var solgt til nogle industri-
baner, gjorde jeg mig ikke mange forhåbninger om at se
mere til Kostabanerne, ligesom jeg heller ikke ventede,
at der nogensinde ville blive skrevet andet om dem end
nogle få ord i en af de årbøger de lokale topografiske
selskaber udgiver.

I 1957 var jeg imidlertid igen ved Stavsjci Jårnvåg og så
til min forbavselse, at hele stationsterrænet ved Kol-
mården fandtes endnu, Iigesom der stadig lå adskillige
hundrede meter skinner, og remise og stationsbygning var
uforandrede I remisen så jeg endda til min forbavselse, at
den gamle benzinmotorvogn, man havde anvendt til de
sidste års persontrafik, stadig stod derinde. Da jeg i 1959
hørte om stiftelsen af,Svenska Jårnvågsklubben" og
dennes planer om kørsel ved Lina på et 0,600 m spor,
undrede det mig derfor ikke aI høre, at man havde fået
skinner fra Stavsjo, hvorimod det var mere overraskende,
at lokomotiver og vogne fra næsten alle de omtalte baner
begyndte at dukke op. Historien om Kostabanernes genop-
Iivning bliver imidlertid alt for lang at fortælle her i en-
keltheder. Kort fortalt blev SJKs bane flyttet til Marie-
fred, hvor man indsnævrede sporet på den gamle normal-
sporbane og efterhånden har fået lokomotiver og vogne
fra Nåtrabybanen, Stavsjci Jårnvåg, Kosta m.fl., og nu
undersøger mulighederne for en væsentlig forlængelse.

I Småland er der lagt en bid bane i Råvemåla hembygds-
park og en cirkulærbane med sommertrafik ved Kosta o-c;

allerbedst er »Ohs Bruks Jårnvåg", en 15 km 0,600 m
industribane blevet overtaget af den mest idealistiske og
energiske af alle museumsforeninger iNorden med den
følge, at man nu har en effektiv turistbane med 5 damp-
lokomotiver og et utal af motorenheder, deriblandt Nåttra-
bybanens diesellokomotiv, der nu trafikeres regelmæssigt
i sommermånederne og med særtog det øvrige år. At
mindre baner er ved at komme i gang i ostergotland ved



Lakvik, ved Sollentuna i Uppland og ved Boda på Oland
skal blot nævnes i forbifarten.

Med den enormt stigende interesse både blandt jernbane'
interesserede og hos det almindelige publikum for de

smalsporede jernbaner, er det jo ikke så mærkeligt, at
også litteraturen om disse har nået et helt andet omfang
end de fleste af os forventede, da banerne blev nedlagte.
Litteraturen indledtes med Staffan Morlings bog "Skogs-
bana", der er kommet ito udgaver og tidligere omtalt her
i bladet. Anden udgave er nok den mest inspirerende og
gennemarbejdede bog om en lille lokal jernbane, der er
skrevet på disse breddegrader. Meget systematisk er den

ikke, men bedre læsning om en Iille lokal jernbanes kamp

for at overleve er næppe nogensinde skrevet.

Også om fem af de øvrige baner med offentlig trafik er
der nu udkommet omfattende monografier, for de tre's
vedkommende udgivet af eller i forbindelse med 0stra
Srjdermanlands Jårnvåg og med en af dennes veteraner,
ingeniør Lennart Welander, som enten eneforfatter eller
medforfatter. Welander er en fortrinlig skribent og bøgerne
både nydelige og efter danske forhold billige, noget der
måske hænger sammen med det noget større marked i

Sverige og de billigere papirpriser. Alle er forsynede med

særdeles gode kortskitser, sporplaner og tegninger af
materiellet, Iigesom billedgengivelsen gennemgående er
god.

Bogen om Annebergsbanen, der er på 96 sider plus 4

plancher, synes jeg faktisk ikke, jeg kan indvende meget

imod, bortset fra at Welander er en så ægte entusiast
for sin smalsporede bane iMariefred, at han nok gør

lidt for meget ud af jernbanemateriellet og lige lidt nok

ved banens økonomiske forhold, som jo rigtignok også

interesserer de fleste andre jernbaneentusiaster betyde-

ligt mindre.

Bogen om Stavsjo Jårnvåg synes jeg ikke helt er af samme
karat. Kort og skitser er udmærkede, men billedmaterialet
forekommer mig temmelig mangelfuldt. Jeg forstår ikke,

at forfatteren ikke har taget et billede med af banens

meget interessante og udførligt omtalte motorvogn, skønt
jeg ved, at han er i besiddelse af et sådant, ligesom man

savner et billede af banens sporareal ved overgangssta-
tionen til statsbanen og af samtlige banens holde'og
lastpladser. Oplysningerne om banens toggang, transpor-
ter og økonomi er alt for kursoriske, i realiteten kun 5-6

tekstsider af 124 og enkelte oplysninger, som jeg har

kunnet kontrollere er noget mangelfulde. Således anføres

det p 75, at motorvognen solgtes til en skrothandler i

'1940 for 75 kr., hvoraf man naturligt vil slutte, at den

blev ophugget dette år, medens den i realiteten stadig

fandtes i Kolmårdens remise i 1957 og vistnok blev op-

hugget lige for næsen af SJK i 1959, og om personvognen

nr. 3 oplyses det, at vognkassens skæbne er ukendt, me'

dens der dog tidligere er bragt et billede i "Jernbanen*,
der viser vognkassen under ophugning i juli '1939. Endelig

savner man i høj grad oplysninger om, hvorfor hele spor-

arealet på Kolmårdens station fandtes endnu i 1959.

Bogen om Nåttrabybanen har været imødeset med spæn-

ding gennem flere år. Den er på 178 sider med 11 plan-

cher og giver en udmærket skildring af banens driftsma-
teriel, hvorimod skildringen af egnen og banens indfly-

delse på denne er alt for kort og overfladisk Banens tra-
fikale forhold er kun ganske kort omtalt, og banens øko-

nomi overhovedet ikke behandlet. Skildringen af forhol-
dene omkring nedlæggelsen og de sidste driftsår er lige-
ledes overordentlig kortfattet, og man savner en lang

række oplysninger om, hvordan forholdene har artet sig
efter banens nedlæggelse. Selskabets rutebildrift er lige-
ledes kun sporadisk berørt. Billedstoffet er ganske godt,

men der mangler meget, bl.a. billeder fra grusgraven ved
Berg, der ene bar banen oppe de sidste B år.

Man får meget at vide om banen - også en del ,der er
temmeligt ligegyldigt for de fleste - som f.eks. en Iiste
over samtlige personer, der har arbejdet ved banen gen-

nem de 50 år, den eksisterede - men der mangler for
meget til, at der gives et fuldgyldigt billede af denne, den

sidste større "Kostabane" i Sverige.

Skårstad Hembygdsfcirenings bog om Gripenbergsbanen,
udarbejdet af Olof Thulin, er af en ganske anden karakter,
ikke så meget systematisk jernbanehistorie, som en række
meget charmerende spredte beretninger om begivenheder
i banens historie, og som sådan bør den også bedømmes.
Der mangler oplysninger om mange ting, og man kunne
nok have ønsket sig sporplaner, kort og tegninger af ma-

teriellet i lighed med, hvad der findes i Welanders bøger,
men som en hyggelig tids- og miljøskildring er den ihøj
grad værd at anskaffe.

Mig bekendt findes der kun meget lidt litteratur om den

forlængst ombyggede Ramlosabane og Sanderberg har

derfor udfyldt en alvorlig lakune ismalsporbanernes hi-

storie med sin bog om Decauvillesystemet, hvis vigtigste
afsnit omhandler denne bane, men også her gælder det,
at en lille smule mere systematik ville have været en for-

del, og at der også her mangler adskillige oplysninger,
man nok kunne have ønsket sig.

Alt i alt savnes der nu kun bøger om Munkedals Jårnvåg
og selve begyndelsen til det hele, Kosta Jårnvåg, men vi

kan forhåbentlig snart vente sådanne fra Lennart Welan-
ders hånd, således at hele dette interessante systern er
blevet behandlet i udførlig form. Alle bøgerne kan trcds
deres enkelte mangler anbefales til danske læsere, lige-
som det kan anbefales på rejse til Sverige at gore sig
bekendt med museumsbanerne og de mange rester af de

oprindelige baner, der stadig findes.

On^b - An*oiø-
T-t rytozøn feznbane
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ACE 3(,(,(,
Af Bent Jacobsen

"Var det for tidligt vi udrangerede vore damplokomotiver?"
lød overskriften på en artikel i det amerikanske tidsskrift
"Trains. i 1974 Manden, der stillede dette provokerende
spørgsmå1, var Mr William L. Withun, en af nøgleperso-
nerne bag American Coal Enterprises lnc. (ACE).

Udviklingen i energisituationen i USA siden da har påny
gjort dette spørgsmål brændende aktuelt. Omstillingen fra
olie til gradvis større anvendelse af kul i energiforsynin-
gen er forlængst indledt i USA Opmærksomheden har
da også været rette mod, hvorledes man kunne mindske
de amerikanske jernbaners næsten totale afhængighed
af olien som energil<ilde til togfremforelse, uden at skulle
kaste sig ud iet gigantisk elektrificeringsprogram, som
med den struktur, det amerikanske jernbanenet har, ikke
ville have nogen udsigt til at kunne forrente sig

At gå tilbage til anvendelse af kulenergi under en eller
anden form måtte være ønskeligt og med tiden måske en
nødvendighed for jernbanerne. Men hvordan tage dette
skridt uden at skulle falde tilbage på et forladt tekno-
logisk udviklingstrin med alle de mangler og ulemper, som
eksisterede for 30 år siden ved den da kendte form for
kulfyrede damplokomotiver.

For at finde nye veje for anvendelse af kulenergi ved
jernbanerne syntes det nødvendigt at påbegynde et rnål-
rettet forsknings- og udviklingsarbejde, der naturligt måtte
tage sit udgangspunkt i de bedste af de tekniske erfarin-
ger, der var opnået under den gamle form for dampdrift
kombineret med de sidste 30 års teknologiske Iandvindin-
ger inden for jernbanerne og specielt inden for kulanven-
delse i industrien.

Det er på denne baggrund, at man skal se stiftelsen af
det private foretagende American Coal Enterprises lnc.
IACEJ, der har til formål at forske i og udvikle systemer,
der bruger kul som brændselskilde, særligt med henblik
på udnyttelse inden for jernbanerne.

ACE har sammensat en gruppe af fysikere, ingeniorer,
økonomer og forretningsfolk, der har påbegyndt en række
projekter, hvis fælles formål er at udvikle metoder, der
både kan give en maksimal udnyttelse af kulenergi, sam-
tidig med at man sikrer en minimaI forureningsgrad og
som anviser praktiske muligheder for en økonomisk for-
svarlig udnyttelse af USAs meget rige kulreserver iden
helt store stil.

ACE har sat sig det overordnede mål at udvikle teknolo-
gien på kulområdet før omverdenen og de økonomiske
forhold dikterer ubehagelige nødforanstaltninger.

ACE 3000

Et af de mest lovende projekter, der indtil nu er udsprun-
get fra tegnebordet, er uden tvivl det, som betegnes ACE
3000, et kulfyret damplokomotiv, som er baseret på højt
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Et moderne kulfyret damplokomotiv

til de amerikanske jernbaner

udviklet og afprøvet maskinteknologi. Der er tale om et
miljømæssigt acceptabelt maskineri, som kan udnytte
kulenergi effektivt og økonomisk Projektet anviser en far-
bar vej ad hvilken man kan nå frem til at udnytte kul-
energi på størstedelen af jernbanenettet i USA inden for
den kortest mulige tidshorisont.

ACE 3000 er kun begyndelsen til en fornyet interesse i

udviklingen af kulfyrede lokomotiver. Med teknologiske
fremskridt og stadig mere udviklede principper for for-
brænding af kul er American Coal Enterprises i gang med
at udforske andre veje henimod en udvidet brug af kr-rl

som brændstof ved jernbanerne.

En beskrivelse af ACE 3000

Det er desværre endnu ikke muligt at give en detaljeret
teknisk beskrivelse af ACE 3000, eftersom tegningsmate-
riale og specificerede data ikke er frigivet endnu. Ud fra
det informationsmateriale, som American Coal Enter-
prises har udsendt er det dog muligt at danne sig et ri-
meligt indtryk af projektet og dets grundlæggende prin-
cr ppe r.

ACE 3000 er et kulfyret damplokomotiv med almindeligt
dobbeltvirkende stempeldampmaskine og Walschaert-sty-
ring. Med udnyttelse af den mest moderne teknologi er
dette lokomotiv istand til at forbrænde kul på en måde,
der er miljømæssigt acceptabel.

Lokomotivet består af dels en kraftenhed, der rummer
forbrændings- og transmissionssystemerne og dels af en
forsyningsenhed ftenderen), der giver plads for kulbehold-
ningen iseerlige modul-kulcontainere samt et anlæg til
genanvendelse af vand (kondensatorJ

Det konstruktionsudkast, som nu foreligger, søger at
kombinere erf aringerne f ra mere end '150 års lokomotiv-
udvikling med de teknologiske og ingeniørmæssige frem-
skridt, som er opnået såvel i USA som i andre lande gen-
nem de sidste 30 år

Lokomotivets effektivitet er beregnet til at være tre gan-
ge større end hos de sidste lokomotiver af den gamle
generation, der blev bygget i USA, d.v.s at man forventer
nu at kunne udnytte 15"/. af kullenes varmeenergi ACE
3000 skal i det hele fuldt ud kunne leve op tll de krav,
der stilles i moderne jernbanedrift og anviser samtidig en
vej til at tage kullene i brug påny ved de allerfleste jern-
baner inden for den kortest mulige tidsramme, uden at
man behøver at gå omvejen over fremstilling af syntetlsk
flydende brændstof på kulbasis.

Effektivitet og miljøhensyn

Alle der husker kulfyrede damplokomotiver, som de var
engang, ser for sig billedet af maskiner, der tordner af

Ifortsættes side l41J



)»De smalaste spåren"

Nåttrabyhamn stat ion.
Yderst til venstre
ses hovedsporet med
persontoqsstamme.

Stavsjd Jårnvå9. Persontog med personvogn
nr. J på Vi rå stat ion, Stavsj6banens nord-
I i ge endestat i on, ca. I 905.

JiSnkåp i ngs Cs r ra med
blandettog til Vire-
de f srsoæn,lt lokomo-
tiv rr" 9"

(.o lmå rden stat ion ,
endes tat i on , 1959
necJ lægge I se. Foto

Stavsj6banens sydlige
- tyve år efter banens
Birger Wilcke.

l.:.4



Kort over det

L34

sydl ige Sveriges jernbanenet fra l)26.



Smålands Annebergs station med persontog
fra 0rmaryd.

Munkedals JSrnvåg. Blandettog på vej op fra
Munkedals Hamn med godsvogn foran lokomoti-
vet og en personvogn bag dette. April .|948.

Foto: Birger I,/ilcke.

"The end of the I ine". Stavsj6 Jårnvåg ved
Grusgruppen 1959 , tyve år efter banens
nedlæggelse. Foto: Birger Wilcke.

ACE 3000

ACE 3000-lokomotivet er her vist i
og forsyn i ngs-enheden.

tegnerens gengivel se af kraft-enheden
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ACE 3000-lokomotivet blev i l9B0 præsente_ret for Senatets ku I -udva I g .
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DANSK JERNBANE.KLUB
Foreningsnyt

FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961 NR. 6 . 198t

KOMMENDE MøDER OG
I.'DFLUGTER

0rdinær generalforsamling

Søndaq den 28. marts l9B2 k]. 1o.oo af-
holdes ordinær generalforsamling i Eng-
l-esafen, Niels Steensens Gymnasium, Jagt-
vej 18J B, 21oo København Ø.

DAGSORDEN

1. Valg af dirigent.
2. Beretning om foreningens virksomhed

i det forløbne år og oplysning om
planerne for det kommende år.

3. Godkendelse af det reviderede års-
regnskab, der medfølger'rJernbanen"
nt. I/82 som bilag eller udsendes se-
parat.

4. Fastsættelse af kontingent og opta-
gelsesgebyr for året I981.

5. Valg af medlemmer ti1 bestyreLsen m.v.
Følgende medlemmer ti1 bestyre.l,sen
m. v . er på val-g:
Birger Wilcke (formand)
Preben CLausen
0scar G. Meyer
Bent Nathansen

Bent Jacobsen (suppJ.eant)
Hans Hartmann (revisor) og

( revisorsuppleant) .

6, Indkomne forslag.
7 . Eventuel-t.

0pmærksomheden henledes på at forslag
ti1 optagel-se under punkterne 4, 5 oq G

på dagsordenen skaL være formanden i hæn-
de senest 5 uqer før generalforsamlingen,
d.v.s. senest den 14. februar 1982.

Gyldigt medl,emskort skal forevises ved
indgangen tiJ. generalforsamlingslokalet

København i december l-981.

REFERAT AF DEN EKSTRAORDINÆRE

GENERALFORSAMLING, ONSDAG 0.2.12.81.
Formanden, Birger Wilcke, bød velkommen, og
han foreslog Bent Jacobsen ti I di rigent.
Han blev valgt med akklamation.
Efter at dirigenten havde konstateret den
ekstraordinære generalforsaml ing Iovl ighed,
gav han ordet til formanden, der herefter
freml agde fors I aget t i I kont i ngent for 1982,
idet han samtidig begrundede forh/jelsen.
Bestyrefsen foreslog kontingentet for 1982
fastsat t i I kr. I 1 0,- for a lmi ndel ige med-
lemmer. Kr.75,- for juniormedlemmer (under
l8 år den l.januar 1982). 0ptagelsesgebyr
(uændret) kr.lo,-.
Endvidere foreslog bestyrelsen, at medlem-
mer, der er fyldt 67 år den l" januar l!82
- efter begæring ti I foreningens sekretær
- kan opnå fortsat medlemsskab gennem be-
tal ing af juniorkontingent.
Begrundelsen for forh@jelsen var den sta-
digt voksende inflation. Her nævnede for-
manden at kontingentet på ca. 2l år var
steget ca. ti I 8 gange det oprindel ige på
kr. l!,-, hvi lket faktisk svarede ti I lØn-
udvikl ingen i de samme 21 år.
86rge Chorfitzen, Thoke Jensen og Flemming
Jakielski havde positive kommentarer ti I

fors I aget.

Herefter gik man over til afstemning. Af
50 stemmeberettigede medlemmer stemte 48
for forslaget, mens 2 stemte imod. Dermed
var det ændrede kontingent for 1982 ved-
tage t .

Formanden takkede herefter de fremmØdte
og dirigenten, der takkede for god ro og
orden

Referent: 0scar G. Meyer.

Godkendt af di rigenten: Bent Jacobsen.

BIDRAG TIL DJK.

0pmærksomheden hen I edes på, at b i drag t i I

Dansk Jernbane-Klub er omfattet af l ig-
ningslovens paragaf 8a, således at De er
berettiget til at foretage fradag i selv-
angivelsen for kalderåret lgBl for beta'l -
te bidrag ti l DJK og andre "skattegave-
anerkendte foren i nger".bestyrelsen
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De enkel te fradragsberettigede bidrag
skal være på mindst kr. 50,- og fradrags-
retten gælder beløb, hvormed årets bi-
dragssum overstiger kr. 100,-. Maximal-
fradraget er på kr. 1000,-, og det opnås
ved birdag på i alt kr. 1100,-.

For bidrag indbetalt senest 31. december
l98l på kr.50,- og derover, vil De se-
nest den l. februar lt82 modtage kvitte-
ring, som skal vedlægges selvangivelsen.

GIROKORTET.

Med dette nummer afrrJernbanen" udsendes
gi roindbetal ingskortet ti I brug ved ind-
betal ing af kontingent for 1982.

Kontingentet udgØr kr. ll0,- for ordinæ-
re medlemmer, dog kun kr. 75,- for med-
lemmer under l8 år den l. januar I982.
For medlemmer,der er fyldt 5/ år den I.
januar I !82, kan der opnås berett igel se
ti I fortsat medlemsskab for juniorkontin-
gent ved henvendelse ti I sekretæren.

Girokortet bedes benyttet til indbetaling
på et posthus el ler via egen postgi rokon-
to. Husk at anføre Deres medlemsnummer
samt navn og adresse, det sprar både for-
eningens kasserer og sekretær for meget
a rbej de.

ADRESSEÆNDRING.

Flytter De, el ler skal der foretages æn-
dringer vedr. Deres medlemsskab af fore-
ningen i medlemskartoteket, bedes De give
sekretæren besked på et postkort el ler
I ignende, da De el lers kan ri s i kere, at
ti lsendelsen af I'JERNBANEN" oph6rer.
Husk også at give postvæsnet besked om

flytningen på formularer vedr. adresse-
ændring i forbindelse med flytning, som
fås på posthuset.

NYT FRA AFDELINGERNE

DJ K' s mi dtjys ke afde 1 i ng .

Mandag den ll. januar 1982 kl. 19.30 i Her-
ning: Arkitekt Dancker Jensen, Hald Ege,
viser sin fi lm om det sidste persontog på
Herning-Viborg banen efterfulgt af en kort
fi lm om Hvalpsund-SundsØre færgen.

Derefter vises DSB-filmen fra 1954 om

dampfærgen Christian lX og ti I sidst ses
DSB-fi lmen "Danmark - hi storien om en fær-
ge". Fi lmen, der er fra 1970 handler om
gamle D/F Danmark.

Mandag den 8. februar 1982 kl. 19.30 i Her-
retog i oktober

l98l en l5-dages rejse til Kina - landet,
hvor 50 % af jernbanernes trækkraft er
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damplokomotiver, hvor der findes en damplo-
komotivfabrik, der producerer 325 nye damp-
lokomotiver om året, hvor et stålværk hav-
de 34 store damplokomotiver ti I intern
transport og 4 smalsporede, hvor der fin-
des et utal af skønne, gamle templer,
Buddha-statuer og meget, meget mere.
Bi I Ieder fra denne tur vi I ledsage fortæl -
I ingen.

kl. 19.30 i

Mandag den 8. marts 1982 kl. 19.30 i Her*
ning: Fi lmaften. Program endnu ikke fast*
lagt.

MøDESTEDERNE ER:

HERNING: Herning Centralbibl iotek, Brænd-
gårdvej 2, nQdelokale 2, 7\00
Herning.

ÅRHUS : Århus kommunes hovedbibliotek,
MØl leparken, 8000 Århus C.

frluteum gbuntr
I Jernbanen nr. 5 stod der, at man reg-
nede med at kunne afslutte sporarbejdet
i slutningen af november, og det var på
en måde rigtigt, for den 15/11 kunne ØG3
køre i hus igen. Tilbage er der dog en
de1 justerings- og stoppearbejde samt
det faktum, at alle forbindel-ser til op-
stillingsspor ikke er i orden. Disse skal
i øvrigt også fornyes, og et af dem skal-
forlægges. Medens dette kanpe stykke ar-
bejde har stået på, har desværre også a1t
andet arbejde ved MBJ i hovedsagen ligget
stiIle, men herom senere.

IføIge den oprindelige aftal-e sku]le L
spigre spor og sporskifter samt stoppe op.
Dette måtte LJ på et ret tidligt tidspunkt
frafal-de på grund af et ekstraordinært
stort arbejdspres i baneafdelingen med
bl.a. ombygning af Nakskov st., immunise-
ring, nedlægning af nyt strækningskabel-
m.m. Dette betød, at MBJrs mandskab nu og-
så måtte i gang med at bygge sporskifter,
men her var E. Andersen fra LJrs bianeafd.
så venlig at stil-l-e sig t11 rådighed nogle
lørdage, derfor er vi ham stor tak skyldlg.
Vor egen regnecentral- i Bandholm, Jprgen
l-avede nogle snu metoder til- at måIe spor-
skiftekurver ud på så a1t gik relatlvt l-et,
kan man vist sige. Blot var det sørgeligt
at konstatere det ringe fremmpde, der en
stor del af tiden var.
Ti1 gengæl-d skal- der lyde en stor tak til
dem, der mødte op, for de gjorde et virke-
ligt stort stykke arbejde.



Men hel-t still-e 1å arbejdet nu lkke de an-
dre steder på MBJ. I oktober fik vi endnu
en drejebænk samt en del- Iøftegrej, som nu
er placeret i remisen. Der blev også kørt
et arbejdstqg i denne måned for af1æsning
af ca. 25 n" fyld på vort nyanlagle trin-
brædt, som er næsten færdiggjort. Aflæs-
ningen skete med skovle!
OMB B 5 er blevet lakeret, og visse arbej-
der er udført på GDS-C 31. Hvad angår LJ
nr. 19 ger det fremad, men langsomt. Der
skal drejes ca. 12O sLøLLebolte, og samti-
dig er reparationen blevet udvidet, såIe-
des at også en de1 af kedel-svøbet ved fyr-
døren udskiftes. Undervognen lader desvær-
re en de1 tilbage at ønske. Det viste sig
først, da den blev ]øftet,
Den 15/ 1'l bl-ev Museumsbanens årlige perso-
nalemøde afhofdt. Driftsudvalget har her-
efter følgende sammensætning: C. Buhl-,
J. Halck, F.H. Madsen, S. Bohnstedt, J.
Mynderup. A. Lund, nyvalgt blev H ans
Christensen. Han afføser Bo Starup, der
ikke ønskede genvalg. Suppleant blev
Niels Krogh Petersen, han afløser U.
Bry11e, der ikke ønskede genvalg.

Driftsasonen 8O/81 har for MBJ været til-
fredsstill-ende. Der er befordret 11.807
rejsende i plantogene og 3.866 rejsende i
særtog. Det er næsten uændret for planto-
genes vedkommende og en stigning på 30%
for særtogenes vedkommende. Som i de fo-
regående 1 1 1 år kan Bandhol-mbanen fremvi-
se overskud på driften. Det udgjorde
8.500. Af særllge arrangementer kan næv-
nes juletræstog Maribo-Bandholm, kørsel
med tog fra forrige århundrede, fødsels-
dagskprsel for gasværkslokomotivet ØG nr.
3, og fiJ-moptagelser i Nørre-Nebel.

Driften er afvikl-et med 3 damplokomotiver,
p personvogne, 2 post- og pakvogne og et
antal- godsvogne.

Nærmere detaljer findes i driftsberetnin-
gen, der kan bestill-es ved indsætning af
7,50 på giro 6 35 14 84, I"IUSEUMSBANEN MA-
RIBO-BANDHOLM, 4930 Maribo.

I vinterens løb står navnl-ig fplgende ar-
bejdsopgaver for her ved MBJ:
Damploko LJ nr. 19, vognen S 135 fra HJJ
samt GDS C 31. Til foråret kommer nalur-
ligvis en masse aktiviteter til som vejr-
guderne har indfJ-ydelse på. Det skaf med
det samme siges, at vi mangler arbejds-
kraft.
Sku1le nogen, som ikke fqr har deltageL i
MBJrs arbejde, få 1yst, er man meget ve1-
kommen tif at kontakte os f.eks. på ttf.
(01 ) 46-98-02 som Cansten BuhI svarer på,
el-lers gør vor automatiske tlf.svarer det.
Man siger blot, at man gerne vil ringes op
for nærmere oplysninger vedrørende del-ta-

gelse 1 arbejdet i Maribo. I foråret vi1
der blive afhol_dt filmaftener, sikkerheds_
kurser og andre former for aktiviteter i
Maribo remise.

Jeg vil da godt lif slut nævne, at et par
raske el_ektrikere vllle være meget vefkom_

Aage Lund

Et splinternyt familieferieti'l bud f ra D-ma-
skine Gruppen i den alternative energirs
tegn.

I samarbejde med DAN T0URIST A/S præsente-
rer DJK/D-maskine Gruppen en ny og anderle-
des feriemul ighed, der nok skal sætte fan-
tasien i sving og nostal igien i h6jsædet.

"Danmark for fuld damp", som vi kalder det
nye ferieti lbud, er en 5.dages tur med et
vaskeægte veterantog med prustende damplo-
komotiv og gamle festlige vogne. I rQg og
damp og adstadigt tempo vi I toget sætte sig
i bevægelse 5 gange i 1982 i månederne juli
og august fra Freder i c i a banegå rd.
'I . dag kpres over 0dense til Svendborg. 2.
dag fra Svendborg til Vejle over Odense og
den gamle Lil,l ebæltsbro. 3. dag fra Vejle
ti l Padborg og videre ti I dagens endestati-
on, S6nderborg. 4. dag går turen videre med

Tønder som må1 , og endel ig hedder stræknin-
gen på turens sidste dag:Tpnder-Bramming-
Kolding-Fredericia.
Foruden personvogne med plads til 200 pass.
nedfqrer ferietoget vand- t kulvogne,pak-
vogne og godsvogne, hvori bl.a. findes cyk-
ler ti I passagererne.

Undervejs vi l toget gøre holdt ved forskel-
I ige naturskgnne og historiske steder og gi-
ve passagererne lejlighed for at få rørt be-
nene -å de danske landeveje.

Turene er ti l rettelagt både for indviduel le
og for grupper for 20-100 pers, og ti lbydes
dom ]-pens ion på vandrehjem el ler godt dansk
hotel og koster pr. pers. 1.305 kr ved over-
natning på vandrehjem og 2.075 kr. ved over-
natning på hoteI. BØrn i alderen 0-12 år
rejser ti I ] pris. Prisen dækken også leje
af cykel, hvis man ikke har sin egen med.

Minimumsdeltagereer l00 pers. pr' gang-

Nærmere oplysninger og ti lmelding fås hos

DAN TOURIST A/S, Hulgade 21, 5700 Svendborg,
Tlf. 0g - 21 07 \1. P.Clausen.

D-maskine gruppen

827



RETTELSE TIL ARTIKLEN

På besøg hos BBG og Henschel

På side 103 i Jernbanen nr, 5/81 er vi des-
værre kommet ti I at bringe en oplysning,
der ikke er korrekt. Som efterskrift til
vor artikel skrev vi om nogle nye bestil-
I inger på lokomotiver hos BBC og Henschel.
De var blevet os oplyst fra en kilde, vi
mente at kunne regne med. Disse oplysnin-
ger har det imidlertid vist ikke at være
helt rigtige. Det betyder, at DSB ikke på
nuværende tidspunkt har afgjort, hvem der
skal levere de første el-lokomotlver ti ]

s ig.

Som ansvarshavende redaktør af Jernbanen,
skal jeg beklage, at denne fejl rrsmutte-

derr igennem, men det skal samtidig poin-
teres, at artikler skrevet i Jernbanen
altid bærer et forfatternavn, og denne
person må selvfØlgel ig stå inde for op-
Iysninger, der bl iver bragt.
Med venlig hilsen
Erik Buus og 0le-Chr.M. Plum.

JERNBANEN nr. 6/81.
Redaktionen af dette nummer af Jernbanen
er for de hvide siders vedkommende af-
sluttet lørdag den 28. november 1981. Re-
daktionen af de orange sider er afsluttet
s/ndag den 6. december 1981.

BIadet afleveres ti I Avispostkontoret i
uge §1.

OCMP.

JERNBANEN nr. 1/Bz
Redaktionen af Jernbanen l/82 slutter
for de hvide siders vedkommende onsdag
den 20. j anuar 'l 982. For de orange s i-
ders vedkommende tirsdag den 2. februar
1982.

Artikelstof (ti I de hvide sider) bedes
sendt til redaktøren af Jernbanen,

Foreningsmeddelelser m.m., der skal
bringes på de orange sider, bedes frem-

sendt til ,
2730 llerl a-
get redaktionen af de orange sider.

OCMP.

P H IllAI.
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Gr.ibskovbanen og

H il lerød-Frederirkwærk-Hundested Jernbane

LANGÅ TAPET- OG FARVEHANDEL
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v/John Larsen . Bredgade 42.8870 Langå. Tlf. 46 11 75



DSB MV ll0l, der errrsti I I going strongrr,
ses her med godsto-
get c 7555 ved Var-
de, 4. august l!81.
Foto: Jan LundstrØm.

,
Hårlev

Roskilde

Signal- og sporplan, K6ge (fJ.ern). Tegning: DSB/Elektrotjenesten.

Der er fortsat god
trafik på havneba-
nen i Næstved.
Her ses DSB MH 405
med et rangertræk
på vej mod havnen,
27. nai 1980.
Foto: Jan LundstrØm.
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NU ER DET SNART VINTER
og tid til at finde de lange underbukser og
bælgvanterne frem og få taget fotos af jern-
banerne i vintervejr. På de åbne strækninger,
hvor de dominerende farver i landskabet:
Hvidt og gråsort egner sig gl imrende ti l

S/H-optage I se r.

Bi I lederne på denne side viser nogle situa-
tioner fra en "ekspedition" til den sjæl-
landske Vestbane i en vinterlørdag, 15.
ma rts I 980. Jens Larsen.

t t' t

Sneen er ikke faldet i så store rnængder, at
togtrafikken er alvorl igt generet. lC 120
på vej fra Århus til København er her - en
halv times tid fØr dets færd er afsluttet
- kun godt t i mi nutter "bagefter",

Persontog 5045 mod Nak-
skov passerer en smuk
gammel stenbro, der la-
der en bivej sl ippe o-
ver banen,

Broer af den type er
karateristiske netop
for den sjæl Iandske
Ves t bane .

l\a

\

Regionaltog
dukker frem
gen - mel lem
by.

fra Slagelse
i skovtyknin-
Borup og Vi-

138



ME- I okomot i ve rne
gen på Sjæl I and.
l5l5 på Scandia i

Foto:

præger efterhånden toggan-
Her ses vognkassen til ME

Randers, 25. marts l9Bl.
John Armstrong Pedersen.

HøRVE-
V]DRSLEV
JERNBANE

Den 31. december I98l er det 25 år siden,
at Hørve-Værslev Jernbane blev nedlagt.
Her ses Eskebjerg station fra banens før-
ste driftsår, 1919, og toget fremfpres af
et af 0dsherredsbanens fgrste lokomotiver.

I 1921, altså for
50 år siden, fik
HVJ leveret to
I -C kob l ede I oko-
motiver fra Hano-
mag, HVJ nr. l3
og I4. Her ses
HVJ 13 1 Hgrve,
ca. 1920.
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H6rve-Værs lev ba-
nens sidste mate-
rielanskaffelse
blev motorvognen
HVJ M 5, "Li l le
Johannes", der
købtes i l95l ,
og som nu ti Ihø-
rer Lokomot i v-
kl ubben. Her ses
M5medHVJC
501 på en DJK-
udflugt på OHJ

i juni 1951.
Foto:0le-Chr.
M. Plum.

r 1381 tr le,, DSB F 553 hentet f rem og sat i

.'r :it ,::d iaHVJ" Her ses F 653 i nymalet
,.,,rr i '.r!berg i foråret.

Fcto' John Armst rong Pedersen.

Der kqrer også godstog på MHVJI En til ro
gange om ugen k6rer et rangertræk fra Ran-
ders over Fårup til Mariager. På billedet
kØrer DSB Mh 309 forbi Vester TQrs lev sta-
tion med fem bal lastvogne, der var afhen-
tet på True station. Til hø)re ses noget
af MHVJTs materiel, bl.a. skinnebusbivog-
nen HHJ Sp 2.
Foto, den /. august l!Bl:Asger Christian-

sen ,

Damp'l okomot i vet FFi n r .

)\, der siden 1973 har
været under restature-
ring ved Limfjordsba-
nen i Aalborg, er ef-
terhånden blevet færdig.
Lokomot i vet ses he r ui-, -
der damp i oktober
l!Bl, og snart mangler
det kun at bl ive ma!et.
Forhåbentl ig kan v,i
glæde os ti l at se
FFJ nr. 34 trække toil
på Limfjordsbanen i

1982.
Foto: Torben Poi_'t I seir 

"

t
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(fortsat fra side 1321

sted gennem Iandskabet, pulsende store røgskyer, kulstøv
og sommetider en regn af gnister op af skorstenen. Skønt
nok så malerisk et syn er en sådan forurening ikke accep-
tabel i dag.

Forbrændingsprocessen, der anvendes i ACE 3000, er ikke
alene højeffektiv, men lever tillige op til de miljømæssige
krav, der idag stilles til forbrændingsanlæ9. Dette resul-
tat er opnået ved at anvende en allerede afprøvet to-trins
forbreendingsteknik, hvor kullene afgiver deres gas i det
første trin og derefter brændes næsten fuldstændigt op
i det andet trin

Da kul og gas er ret lang tid om at brænde op i fyrkassen,
vil kullene af den grund brænde næsten totalt, hvorved
man dels opnår en forbedret udnyttelse af varmeenergien
og formindsker udslip i form af rø9, støv og aske Røg-

udvikling kan ivirkeligheden helt undgås ved hjælp af
datamat-styret fyring. Eftersom forbrændingstemperaturen
er relativ lav, ca 950'C, reduceres tillige dannelsen af
nitrøse gasser (forbindelser mellem kvælstof og ilt). Svovl-
udslip kan kontrolleres ved at bruge kul med lavt svovl-
indhold, som der findes rigeligt af i både østlige og vest-
Iige kulminer i USA. De lave hastigheder, hvormed for-
brændingsgasserne bevæger sig gennem systemet og sær-
ligt udstyr til opsamling af svævestøv bevirker, at der kun
slippes meget få støvpartikler ud i atmosfæren

Kulforsyning

ACE-lokomotivet forsynes med kul ifærdiglæssede en-
heder Imoduler]. Disse kulmoduler fyldes op allerede ved
kulminen og transporteres på banevogne til eksisterende
lokomotiv-depotområder. Kulmodulerne kan loftes af en
lille kran og anbringes på lokomotivets forsyningsenhed.
Med modulsystemet undgår man støvgener ved kulforsy-
ningen ligesom der ikke bliver behov for kulsiloer. Aske
fra fyrkassen opsamles i en særlig askekasse, der kan

udtages og erstattes af en tom medens lokomotivet kul-
forsynes.

Kedel og kondensering af spilddamp

Dampen produceres i en konventionel røgrørskedel med
et max kedeltryk på 300 pund (ca.20 kg pr. cm'). Kedlen
er forsynet med røgrørsoverheder.

Spildedampen, som ellers ville undslippe til atmosfæren,
benyttes til at drive hjælpemaskineriet, pumper og venti-
latorer. Først derefter kondenseres den til vand, afkøles
gennem ventilerede køleriste i forsyningsenheden og gen-

anvendes som fødevand Et lukket vandkredsløb reducerer
vedligeholdelsen af kedel og det øvrige vandsystem, fordi
bl.a. kvaliteten af det kemisk behandlede fødevand til
stadighed kontrolleres. Kun lejlighedsvis og med Iange
intervaller vil det være nødvendigt at supplere vandbe-
holdningen med nyt vand.

Moderne kontro!- og styringssystemer

En af de væsentligste nyskabelser ved ACE 3000 er brugen
af datamatteknik til styring og kontrol af lokomotivets
funktioner. Datamaterne, baseret på den nyeste mikro-
processorteknik, regulerer og viser fyrets og kedlens til-
stand og styrer dampfordelingen i overensstemmelse med

lokomotivførerens ordrer til systemet En enkelt datamat
er istand til at kontrollere op til flere ACE 3000 lokomo-
tiver såvel som diesellokomotiver iforspand med hinan-
den, idet kun en kontrolpult behøver at være betjent

Brændselsøkonomi

Med samme mængde arbejde udført kan ACE Iokomo-
tiverne reducere jernbanernes brændselsomkostninger med
mere end en trediedel. Baseret på den nuværende trafik-
mængde udtrykt iton/km og dagens brændselspriser
kunne ACE lokomotiverne spare jernbanerne for over 1,2

mia. dollars om året. Besparelserne kan opnås på trods
af de forøgede omkostninger til håndtering af kulforsy-
nr ngen.

Forholdet mellem Iokomotiv og spor

ACE 3000 er konstrueret til at kunne befare hele det ame-
rikanske jernbanenet. Det kan passere selv de snævreste
profiler og de skarpeste kurver. Det kan køre med høj
hastighed på hovedlinierne med den højeste grad af sta-
bilitet. Akseltrykket er moderat af hensyn til at mindske
sliddet på sporet Det fuldstændigt afbalancerede, dobbelt-
virkende stempeldampmaskineri med to højtryks- og to
lavtrykscylindre bevirker, at lokomotivets drivhjul er totalt
i balance og sikrer derved en helt jævn gang i sporet og
som følge deraf mindre behov for sporvedligeholdelse og
justeri ng.

Maskinen arbejder i højtryksdelen med en damptempera-
tur på op til 550'C. Denne ret høje temperatur stiller store
krav til smøringssystemet specielt hvad angår smøringen
af stempelgliderne i højtryksdelen. For at sikre en tilfreds-
stillende funktion er der konstrueret en anordning, hvorved
selve glideren kan "køles" med mættet damp, der har en
lavere temperatur end overhedet damp med samme tryk.

Driftskrav

ACE 3000 er et all-round lokomotiv, som kører lige godt
i begge retninger i hvilken somhelst form for trafik. For at
kunne trække ethvert tog uanset dets størrelse, kan et
hvilketsomhelst antal ACE lokomotiver kobles sammen og
betjenes af den saedvanlige to-mands besætning fra det
forreste lokomotiv. ACE lokomotivet kan også sammen-
kobles med diesellokomotiver under en enkelt Iokomotiv-
mandsbesætning.

l-okomotivets aktionsradius er ca. 500 miles Ica 800 km)
mellem hver brændselspåfyldning og ca. 1000 miles (ca

1600 km) mellem hver standsning for vandtagning. Ser-
vice og vedligeholdelse kan udføres på de eksisterende
jernbanedepotværksteder.

En kornbination af traditionelt ingeniørarbejde
og ny teknik

Når det gælder så væsentlige områder som selve kedlen
og gangtøjet har konstruktørerne valgt den gammelkendte
teknologi, der allerede har bestået sin prøve i praksis. På

næsten alle andre områder har man til gengæld kastet
sig ud ihelt nye metoder eller valgt tekniske løsninger,
der il<ke hidtil har været afprøvet i forbindelse med tradi-
tionel le damplokomotiver.
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På følgende områder adskiller ACE 3000 sig væsentligt Donkrafte for og bag under en helsvejset ramme til-
fra 1 generations damplokomotiver: lader hjuludskiftning og større reparationer på gangtøj

uden brug af kraner eller andre løfteanordninger.
1. Alle rullelejer på aksler, stænger og styring er fuld-

stændigt indkapslede og kræver ingen opsmøring mel- Forventningerne til ACE 3000
lem værkstedseftersyn. Farvel til den gamle oliesprøjte.

2. Stempelringe og andre dele til cylindre, glidere m.m. er Ved konstruktionen af ACE 3000 har man fra begyndelsen

konstrueret efter de normer, der kræves til diesel- haft for øje, at lokomotivet på alle områder måtte kunne

motorer. stå sig ud fra rene økonomiske betragtninger sammen-

3. Sand, vand og smøreolie kan påfyldes fra jordniveau. lignet med andre traktionsformer.

4. Kul i 1'l tons moduler kan læsses ved hjælp af en stor
sarrertruck eler mobirkran Asken kan rjernes i ruk- l:l3j:,1j:'J:l::il:l[Xj,ff[#i,'ffi.,,1'o#'o'kede kasser samtidig.

5' Hjulene' som er konstrueret til at kunne holde til Da diesellokomotiverne udskiftes i et antal af henved 900
250.C00 miles kørsel (ca.400.000 km), kan afdreies ^-- ^.^^;--
uden at det er nødvendist at arkobre rokomotivel:"'"'"' |JI#I å::, ljå;rJl"i"åJff ,:H'i"j"i ;j,'ij;flj:
Helsvejset kedel, der kan løftes af rammer udskiftning af lokomotivparken' Derved undgår man meget

enhed, er konstrueret tir at kunne repareres J";.I";J :::I-*l:t^""""tsanssinvesteringer' 
som det kendes fra elek'

ning. De væsentligste dele kan udskiftes efter modut- trlrlcerlngsprogrammer'

princippet. Kedlen kan være i brug op til et helt år Endnu er ACE 3000 på tegnebordet. Om projektet vil stå
uden udvaskning bl.a. på grund af det lukkede vand- sin prøve i praksis, kan først siges, når et antal prototyper
kredsløb med kemisk rent vand. er blevet bygget og har været afprøvet under drifsforhold.

Udblæsning af røgrør og overhederelementer er næ- Hvornår prototyper vil kunne rulle ud fra fabrikken vides
sten unødvendigt på grund af den rene forbrændings- endnu ikke, men der er ingen tvivl om, at projektet vil
proces, der næsten helt udelukker flyveaske og slagge- blive fulgt med megen opmærksomhed, hvis det lykkes
dannelser i rørene. at virkeliggøre ko struktørernes visioner.

ACE 3000 sammenlignet med et gammeldags damplokomotiv

ACE 3000 Gamrneldags damplokomotiv

lngen røg Bø9.

Kører lige godt i begge retninger Kan kun køre i 6n retning.

Førerkabine i begge ender En førerkabine, dårligt udsyn.

Kræver ingen drejeskiver Kræver drejeskiver.

FIere lokomotiver kan køre i forspand med hinanden med Hver maskine kræver sin egen bemanding.
kun en førerpult betjent.

Brændsel leveres færdigpakket fra minerne i modul- Brændsel påfyldes i åbne kulbunkere.
ku lcontai nere.

Det eneste udstyr, der kræves, er en lille kran eller truck. Kulsiloer, der skal fyldes med kul.

lntet kulstøv. Masser af kulstøv, når maskinerne skal kulforsynes.

Gangtøj og hjul ifuldstændig balance. Drivhjul, der er umulige at afbalancere perfekt.

Mindre slid på sporet. Hårde ved sporet.

Vandtagning for hver 1000 miles. Vandtagning for hver 50 til 100 miles.

Vandet genbruges. Vandet forbruges.

Bedre komfort for lokomotivbesætningen end på de fleste Dårlige forhold for lokomotlvbesætningen.
diesellokomotiver i dag.

Udnytter 15"/. af kullenes varmeenergi. Udnytter mellem 5 og 7"/. af kullenes varmeenergi.
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Jernbanenyt kort fortalt
DSB
I april og juli kvartaler 1981 er sket nedenstående til. og
afgang m.v. af rullende materiel:

Diesel-mekanisk traktor nr. 50 er udrangeret.

Fra "Scandia-Randers A/s" er leveret 3 stk. personvogne
(2. klasse), litra Bn 20-84 8'16 - 20-84 818 (stationering:
Værkstedsområde øst] og 1 stk. personvogn (2. klasse/
styrevogn), litra Bns 29-84 552 (stationering: Værksteds-
område østJ samt 20 stk. containerbærevogne Ibogietype),
litra Sgs 454 0, 100-109, 140-149 og 34 stk tjenestevogne
950 1 500 - 950 1 533 (af en serie på 36 vogne, bygget
af tidligere undervogne fra litra Gs (120 l), til brug som
svelletransportvogne iforbindelse med et nyt sporlæg-
ningstog indkøbt af Baneafdelingen. Vognene er forsynet
med faste køreskinner langs siderne og bevægelige køre-
skinner mellem vognene, således at en portalkran statio-
neret på sporlægningsmaskinen kan køre fra vogn til vogn
for afhentning af betonsveller hhv. aflæsning af brugte
træsveller).

Fra Sverige er indkøbt 6 stk. (brugte) beholdervogne 724

1 001 - 724 1 006 (privatejet: ,l/S Vestkraft", Esbjerg)

I forbindelse med genopbygning hos "Scandia-Randers A,'s.

[efter brand - se "Jernbanen«, nr. 5/79 - side 121) er Bk
85-84 023 ændret til ren B-vogn [og forsynet med elektrisk
varmeanlæg): 20-83 023. (Genopbygningen af A 1B-83 017

og B-vognene 20-83 074,093 er ligeledes afsluttet].

I forbindelse med udskiftning af elektrisk apparatskab,
type ,Schaltbau. til apparatskab af fabrikat "BBC" er B-

vogn 20-83 533 omnummereret til 20-83 133 [se ,Jern-
banen", nr 3/74 - side 15 og nr.1/76 - side 13).

lforbindelse med installation af elektrisk varmeanlæg
( 1500 volt - 50 hertz) er 5.-8. ciffer i "cifferlitreringen"
ændret på følgende vogne: ABg 38-61, 285, 292 til >»38-44,,

- Ph 90-68, 206-216,219-221 til »90-44".

ABhl-vognene 38-21 , 265, 267, 267, 272 er omlitreret til
yene 2. klasse vogne, litra Bvhl 28-21 (samme egentlige
vognnumre). Antal pladser er nu 58.

Bth 27-61 341 - 27-61 350 er omstationeret fra værk-
stedsområde øst til værkstedsområde vest (ÅrhusJ.

Følgende 7 stk. personvogne er udrangeret: ABg 38-61 291

- ABhl 38-21 269 - Bns 29-84 515 (efter driftsuheld) -
Cle 82-25, 676, 678 - Cls 29-27,704,706.

*
Pr. 30. september 1981 bestod vognparken af:

885 stk. personvogne (styre- og bivogne for lyn- og S-tog
ikke medregnet). I april/juli kvartaler er der tilgået driften
4 vogne - og der er udrangeret 7 vogne.

103 stk. post- og bagagevogne. Vognantallet er uforandret
i forhold til januar kvartal.

4455 stk. Iukkede godsvogne.

1926 stk. åbne godsvogne.

1835 stk. tienestevogne. Den store ændring i vognantallet
for de tre sidstnævnte vognkategorier hidrører bl.a. fra
den regnskabsmæssige overflytning af vogne fra tjeneste-
godsvognsparken til tjenestevognsparken, jvf. "Jernbanen",
nr. 4lB1 - side 94.

590 stk. privatejede godsvogne (samt g stk. godsvogne
lejet hos DSB). I april/juli kvartaler er sket en tilgang på

7 vogne: 333 0 001 ("1/S Fasan", Næstved - tidl. DSB
Kbs-vogn), 724 1,001-006 t"l/S Vestkraftl - og en afgang
på 4 vogne: 070 O 822 ("Dansk Shell A/s"l og 070 1, 533,
583, 585 ("Dansk Sojakagefabrik").

*
Som referenceværk ved læsning af denne spalte kan den
årlige udgave af "Danske Jernbaners driftsmateriel" udar-
bejdet af Per Topp Nielsen (Dansk Jernbanearkivs Forlag,
Sakskøbing) anbefales. Den seneste udgave "1979" (il
jour pr. 31 december 1979J kan bestilles ved indsættelse
al kr. 25,- på postgirokonto 3f791 76, Dansk Jernbane.
Klub, salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tølløse.

*
De første nye ME-lokomotiver overleveredes til DSB så-
ledes: .1501 [5. Juni), 1502 (24. juli), 1503 [22. september),
1504 (22. august) og 1505 [20. septemberJ; lokomotiverne
optages først efter en garantiperiode officielt i drifts-
materielbeholdningen.

Fordelingen af strækningslokomotiverne mellem øst- og
vestområderne var ved overgang til K 81 vinter (29. sep-
tember) således:

Område Øst:
Type: Antal: Numrene:

ME 5*
MZlt 7

MZ ilt 12

MZ lV 15

MY 37

MX ,IB

Område Vestr
MZI 10

MZ,| I

MZ III B

MY 18

MV4
MX 27

1501-1505
1412, 1414, 1417, 1419, 1421, 1423, 1425
1429-1431, 1433, 1436, 1438-1441, 1443-1445
1 447 -1 461

1110, 1112, 1132, 1 145-1 159

1 003-1 020

1401-1410
1411, 1413, 1415, 1416, 1418, 1420, 1422
1424, 1426
1427, 1428, 1432, 1434, 1435, 1437, 1442, 1446
1 1 03-1 1 08, 1111 , 1133-1143
1101, 1102, 1109, 1144
1001, 1002, 1021-1045



Beholdning
Værkstedsres
Driftsreserve
Til rådighed
for faste løb

'18 27 22

244
110

Lokomotivernes anvendelsesområder er planlagt således
(tilgang af yderligere ME-lokomotiver i køreplansperioden
tilgodeser de igangværende ændringsarbejder flTC, ATC
m.v.) på øvrige lokomotivtyper):

Øst Vest
ME,/MZ MY MX MZ IVV/N/Y MX

planen på midtersiderne; bemærk ændring af spornum-
rene (spor 8 og 9 ændret til 7 og 8) - bogstavviserne
kan vise: ,G" for Gentofte, "K" for Klampenborg (ad nær-

trafiksporene), "L" for Lersøen, "R" for Rungsted Kyst
(fjerntrafiksporeneJ og "S" for Svanemøllen. Strækningen
Svanemøllen-Hellerup {ekskl ) overgik samtidig til fjern-
styring fra FC København nær, og kørsel på dette stræk-
ningsafsnit kan nu også ske på HKT-informationer.

Den 18. april brændte en relæhytte på Charlottenlund sta-
tion, hvilket har haft til følge, at strækningssikringsanlæg-
gene mellem Hellerup og Klampenborg for begge fjern-
trafikspors vedkommende har været aflyst lige siden, lige-
som Charlottenlund station midlertidigt har været nedlagt
som togfølgestation Iingen overhalingsmulighed). Det har

til tider generet driften, at strækningen mellem de to
"nye« nabotogfølgestationer har været uden linieblok Det
forlyder, at besparelseshensyn medfører, at kun det auto
matiske lineblokanlæg retableres, medens Charlottenlund
nedlægges definitivt som togfølgestation (sidesporet for
Baneafdelingens sporvedligeholdelsesmaskiner bibeholdes).

Strækningsradioen er taget i brug på Fyn og i Jylland:
ldriftsætningen af afsnittet Nyborg-Fredericia (kanal A 64)

og Fredericia-Vejle (kanal A 62) skete den 30. juni - og

afsnittet Vejle-Århus Ikanal A 65) fulgte den 15. sep-

tember.

lmmuniseringsarbejderne af stations- og sikringsanlæg på

Fyn og i Jylland afsluttedes således, at anvendelse af elek-
trisk togopvarmning blev tilladt mellem: Fredericia-Frede-
rikshavn den 29. september, Fredericia-Padborg den 6.

oktober, Odense-Fredericia den 1. november og Nyborg-
Odense den 13. november.

*
På Svendborgbaner-r blev der den 5. november ibrugtaget
et nyt trinbræt Odense Sygehus (forkortelse: Ossl, be-

liggende ikm 3,8 mellem Odense og Fruens Bøge. En ny

togfølgestation (forgreningsstationl (Odense Syd (forkor-

telse: Odsl er under etalclering ikm 3,3, den forventes
taget i brug i foråret 1982; de nævnte anlægsarbejder
medførte, at det særlige godstogsspor Ivenstre enkeltspor)
Odense-Fruens Bøge Ikendt bl a. fra DJK-særtogskørsler)
nedlagdes ved overgang til sommerkøreplan '1981.

Godsbanen Skjern-Videbæk nedlagdes ligeledes ved over-
gang til sommerkøreplan 1981 den 30. maj 1981.

*
DSB forbedrer køreplanen Ira K-82 og vil derefter konso-

lidere sin drift i et par år. De største forbedringer vil
kunne mærkes på Sydsjælland og Lolland-Falster, idet der
indfores fast timedrift mellem København og Nykøbing
Falster, Togene i dette regionaltogsystem vil standse i

Boskilde, Ringsted, Glumsø, Næstved, Lundby, Vording-
borg, Nørre-Alslev og Eskilstrr-rp. Regionaltogene vil i

Ringsted have forbindelse til og fra regionaltog mod Sla-
gelse, således at der hver time dagen igennem bliver for-
bindelse med lntercity-togene til og fra Jylland. ltrafik-
svage tidsrum, f.eks. om aftenen, sker der dog en ud-

tynding. Udover regionaltogene i timedrift vil der som hid-

til køre myldretidstog på strækningen København-Nykø-
bing Falster. Disse myldretidstog og de internationale tog

27

2

J

3I
6

1

39

6

1

22,IB
2215

*
Den 7 november udbrød der brand i den såkaldte damp-

remise på Struer station; bygningen udbrændte - og uer-

stattelige museumsgenstande gik tabt: Damplokomotiver-
ne Cs 246 (1876) og E 999 (den sidst byggede E-maskine

fra .1950) samt postvognen DL 5502 (1877). Af ibrugværen-
de driftsmateriel brændte bl.a. Frichs-Ardelt traktor nr.

129 og traktor (K«if-type) nr. 260.

*
Moderniseringen af stations- og strækningssikringsanlæg-
gene på Vejle-Holstebro-banen er nu afsluttet: På Herning
station blev et nyt datamatstyret sikringsanlæg (DSB type
'1977) taget ibrug den 3. maj; derefter fulgte Skibbild (22.

maj), Vildbjerg (5. juni), Avlum (19. juni), Tvis (3. julil -
og der afsluttedes med Holstebro (16. august). På Skibbild,
Vildbjerg og Tvis stationer er signalopstillingen eendret,

således at Dv-signalerne i spor 1 og 2 og de to sidestil-
lede U-signaler ved udgangssporskifterne er afløst af PU-

signaler og kun 6t U-signal [for hver køreretning). Se i øv-

rigt "Jernbanen", nr.2/81 - side 41 - og tegning af signal-
opstilling på Holstebro station i ,Jernbanen", nr. 2lB0 -
side 62.

I umiddelbar tilslutning til ibrugtagning af de ovenfor
nævnte nye stationssikringsanlæg blev et nyt automatisk
linieblokanlæg mellem pågældende station og den foran-

liggende togfølgestation taget i brug. Fjernstyringen sker

fra FC Herning.

lforbindelse med sporombygningerne på Køge station
blev et nyt relæsikringsanlæg (DSB type'1972J taget i

brug den 26. juni; stationens karakteristiske armsignaler

{to l- og fem TU-signaler) erstattedes samtidigt af dag-

lyssignaler. De nye togvejsspor 4,3,2 og 1/0 blev taget
i brug samme dag, det nye spor 5 [der fortrinsvis er til
brug for ØSJS-togJ blev ibrugtaget den 10. november. (Be-

mærk den ændrede spornummerering, jvf. spor- og signal'
placeringsplanen for Køge station - på midtersiderne).

Viby Sjælland ændredes den '19. juli fra AM/VM-station
til togfølgestation (transversalstation) i forbindelse med

ibrugtagning af et nyt releesikringsanlæg (DSB lype 1972).

Transversalstationen betjenes normalt fra FC Boskilde.

Den 2.13. oktober omkobledes signaler og sporskifter på

Hellerup station fra gammelt elektromekanisk sikringsanlæg
til nye relæsikringsanlaeg (DSB type'1969 - nærtrafikdelen/
DSB type 1972 - lierntrafikdelen) med betjeningspulte af

"Siemens" mosaiktype anbragt i en ny kommandopost.

Signalplaceringen af de mange nye signaler fremgår af
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kører som en overbygning på regionaltogsystemet med
stop i Næstved og Nykøbing Falster.

Som en midlertidig ordning - for at imødekomme det
stærke ønske om forbedring af togforbindelserne mellem
Lolland-Falster/Sydsjælland og Nordjylland - vil lyntogene
til Frederikshavn standse i Ringsted. Der etableres i til-
knytning hertil to forbindelser dagligt mellem Nykøbing
Falster og Ringsted

De nuværende direkte LJ-tog Nakskov-Nykøbing Falster-
Slagelse inddrages med undtagelse af en aftenforbindelse
fra Korsør med forbindelse fra lyntoget fra Vest- og Søn-
derjylland.

Den nye køreplan vil således medføre en række forbed-
ringer itrafikforbindelserne til og fra Sydsjælland og Lol-
land-Falster. Flere byer får regulær timeforbindelse, og der
bliver en forkortelse af rejsetiden mellem Nykøbing Fal-
ster og stationer på strækningen Næstved-København på

ca. 15 minLrtter. Hertil forbedrede muligheder for at rejse
til og fra Jylland og Fyn samt bedre koordination med en
række busser og tog, herunder Lollandsbanen, som i til-
knytning hertil også etablerer timedrift.

En forudsætning for at kunne gennemføre den nye køre-
plan har været, at togdriften på fire mindre standsnings-
steder indstilles fra sommeren 1982. Det drejer sig om
standsningsstederne Lov, Bing, Klarskov og Orehoved, hvor
det daglige antal passagerer er meget beskedent. Stor-
strøms amtskommune har erklæret sig enig med DSB i,
at en indstilling af togdriften på disse standsningssteder
er nødvendig for at få fuldt udbytte af de nævnte forbed-
ringer. Der etableres til gengæld af STS udvidet og bedre
busforbindelser til de fire små samfund.

Af særlig interesse for Sorø er det, at alle regionaltog fra
Nivå mod Ringsted fra næste sommer vil blive gennemført
til Slagelse, således at Sorø nu også får timedrift.

På strækningen Holbæk-Kalundborg indføres ligeledes
timedrift, dog med udtynding i trafiksvage tidsrum. Time-
driften etableres ved at videreføre de nuværende regional-
tog fra Holbæk til Kalundborg med stop ved alle stationer.

På streekningen mellem Århus og Frederikshavn sker der
fra næste sommer det, at timedriften stort set fuldstæn-
diggøres ved indlæggelse af to nye lntercity-tog ihver
retning pr. dag. Til gengæld bortfalder et tilsvarende antal
regionaltog på strækningen Århus-Langå, og i konsekvens
heraf indstilles togbetjeningen af standsningsstedet Laur-
bjerg. Her er kun ca. l0 passagerer pr. dag. Der er eta-
bleret en lokal busrute, der giver Laurbjerg forbindelse
til kommunecentret Langå, ligesom der i forvejen er bus-
forbindelse med Århus, Randers og Silkeborg. Også i dette
tilfælde er amtskommunen indforstået med nedlæggelsen.

lden øvrige regionale trafik iJylland vil der blive gennem-
ført visse forbedringer i bolig-arbejdsstedtrafikken, bl.a.
mellem Esbjerg og Struer, samt i weekendtrafikken.

Det har i planlægningen af den nye køreplan været afgø-
rende for DSB at styrke specielt reserven af lokomotiver
under hensyn til den overordnede målsætning om at til-

stræbe mest mulig rettidig toggang. Dette må gå forud
for udvidelser i toggangen. DSB vil endvidere meget nøje
følge leveringen af nyt materiel og udviklingen i toggan-
gen med henblik på at kunne foretage ændringer i den
planlagte køreplan, såfremt leverancer af nye lokomotiver,
togsaet og vogne ikke sker som planlagt.

DSB er samtidig meget opmærksom på, at der eksisterer
et behov for timedrift på strækningen Roskilde-Køge-Næs-
tved, flere myldretidstog mellem København og Boskilde
og en styrkelse af de sekundære strækninger iJylland
med nye regionaltog i stedet for de nuværende MO-vogne.
Forbedringer på disse områder vil blive søgt gennemført
hurtigst muligt - for MO-strækningernes vedkommende
gradvist, efterhånden som det fornødne materiel er til rå-

dighed. Disse forbedringer har i første omgang måttet vige
for hensynet til en tilstrækkelig lokomotiv-reserve.

*
DSB har udbudt M/F Storebælt til salg. Der er tale om
den sidste af DSBs før-krigsfærger, og den er lclevet over-
flødig ved indsættelsen af de nye lntercity færger. Den
gamle 3-sporede jernbanefærge ligger nu, efter endt ger-
ning på Korsør-Nyborg overfarten, udrangeret og oplagt i

Nyborg havn

M/F Storebælt blev bygget på "Helsingør Skibsværft og
Maskinbyggeri A/s" i 1939, og i vinteren 1945 blev den un-

der dramatiske omstændigheder sejlet til Sverige, så be-
sættelsesmagten ikke fik nogen nytte af den. Den vendte
tilbage med "Den Danske Brigade. i maj 1945.

M/F Storebælt måler 2.555,22 bruttoregistertons, ca. en
fjerdedel af de nye lC-færger. Den gamle færge drives af
to hovedmotorer fra B&W og fem hjælpemotorer fra Frichs.
Motorkraften er 4500 HK og servicefarten er 15 knob. M/F
9torebælt's længde er 106,90 m og bredden 17,70 m.

Færgen besigtigedes i slutningen af november af en ræk-
ke købere. Færgen skal overtages af den højest bydende
senest den 31. januar1982.

*
DSB er igang med at udvikle nye uniformer isamarbejde
med personaleorganisationerne. De nuværende uniformer
og arbejdsbeklædning blev taget i brug i 1973 og 1974, og
siden er der sket en revision. Men efter ønske, bl.a. fra
brugerne, er der nu iværksat et arbejde med at finde frem
til helt nye uniformstyper, i første omgang for togperso-
nalet. Både i snit og farver er der tale om afgørende æn-
dringer i forhold til de nuværende uniformer. Forslaget går
ud på en tofarvet uniform i mørkeblåt og gråt og med en
anden hueform end den nuværende.

ldeerne til et nyt uniformsprogram har været forelagt
hovedsamarbejdsudvalget i DSB og været drøftet bl.a i

"Dansk Jernbaneforbund"s hovedbestyrelse. Der arbejdes
nu videre med forslagene, og de nye uniformer vil blive
afprøvet af mindre personalegrupper, inden beslutning om
en generel indførelse bliver taget. Dog vil indførelsen af
nye uniformer under alle omstændigheder ske gradvis, og
der er således mulighed for justeringer undervejs.

*
»DSB« redigeres af Erik B. Jonsen.
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Vedr. litreringer

"Feed-back« 1i! artiklen i nr. 3/80

af Per Topp Nielsen

Når vi nu alligevel tænker i litreringsbaner, ville det rnå-
ske være på sin plads at se på, hvorledes omlitreringen
Ira 1/4-1980 er fremskredet. Ligeledes er der enkelte
up-to-date rettelser til de i artiklen anførte skemaer.

Selve omlitreringen er fremskredet som planlagt - på
enkelte punkter endda forud for det planlagte Det var
planlagt, at omlitreringerne skulle udføres med 25./" aI
de berørte vogne pr. år over en fireårs periode

Ved årsskiftet 1980/Bl var følgende vogngrupper om-
litreret (eksempelvis):

Litra Hbis (EUBOP-mærkningJ: 149 vogne ud af 529,
svarende til 28%
Litra His (ændret til Hims): 144 vogne ud af 607, sva_
rende til 24/"
Litra Sgs (444 ændret til 454): 22 vogne ud af .100, 

sva_
rende til 22"/"

For de privatejede vogne gælder, at ca. 23of af vognene
er omlitreret. Men samtidig er en del af de ældre vogne
udrangeret, så i praksis er procenten en smule højere.

I øvrigt påbegyndtes ændringerne først medio april 1980

Endelig har vi helt glemt at omtale en lille prik - den,
som tidligere var placeret foran bogstavlitreringen Den
forsvinder nu, efterhånden som påskrifterne ændres til
det nye system.

I teksten kan følgende rettes:
p. 85 hojre spalte, linie B "..DSB har i denne omgang..«
ændres til "DSB ønsl<er heller ikke denne gang at på-
male vognene bogstavlitrering" Hertil kan bemaerkes, at
man dog er nødt til administrativt at tildele vogne bog-
stavlitrering, for at kunne finde den rette talkode (ciffer-
litral til vognenes numre Selv om bogstavlitrering ikke
påmales vognene officielt, er der enkelte vogne, hvor det
er smuttet med på alligevel. Således de indtil nu om-
litrerede militærtransportvogne t33-86 473 3 j00 - j jgl
som er blevet påmalet bogstavlitra Shnmps, samt de nye

vogne tilhørende l/S Fasan Ise herunder), som er påmalet
litra .Kbs - med en prik foran litraet!

Skema 1, p.85:
Under ,Tidl. regime* rettes 40 til 30 [for toakslede tjene-
stevogneJ. Det er kun de nye regimenumre, som skal være
40.

Skema 2, p 86:

Følgende linier kan rettes [ændringerne er markeret med
fede typer):
- 3086 94- - - - 81, - 808697001 - -
- 2'l 86 0789 6 - - 7), - 23 8690556 - -
pulver 21 860920 - - -, Ucs 23869106 - - -

Noter til skemaerne, øverst til høje p. 86:

ad 1) - denne kan slettes, da det ikke længere er påkræ-
vet, at s-mærkede tjenestevogne skal have numre i en
særlig gruppe. Vognene beholder i øvrigt foreløbig de-
res nuværende litrering Fd/Fds.

ad 6J De til Albani udlejede vogne Hbis 2115562, 21 15564

og 21'15566 er nu omlitreret til 2586225 0 562, -564
nnv -5bt)

ad BJ Kun "Bogievogne". Besten slettes, da vognene fak-
tisk ændres til kode 970 0 - - -

Skema 3, p 87 - følgende kan ændres:
665 0 Fals 3l - 001-018.
905 5 Uck 7) - 600-605

løvrigt er de 6 Ucs-vogne, tidligere benævnt 0920150-'155,
ikke længere udlejet til Daoplast De er tilbageført som
almindellge Ucs-vogne under regime 42

De to maskinkolevogne 8074101-102, tidligere tilhørende
Fynsk Mælk, er samtidig med omlitreringen overgået til
Mayo.salater, Odense

Endelig kan der i skemaet tilføjes vognene 3330 Kbs -
001-002. Det drejer sig om to DSB Kbs-vogne solgt til l/S
Fasan iNæstved til transport af affaldscontainere med

kemiaffald Bemærk, at DSB således nu har 2 gange to

vogne i sin vcgnpark med samme \rognnumre, således
01-86-333 0001-5 og 44-86-333 0001-8, kun med regime-
nummeret til forskell Sidstnævnte vogn er i øvrigt om-

litreret fra 0't-86-333 0228-8. En lækkerbidsken for num-

mermænd

dætKz.ø+&"^ø+Il!4.»r,+Ifsl»nr+\&"Ø+\@"ø,r1ø+t@,æil+&Æ,+r@^rØ+&^ø,+@..§/+\Sa,ø+q,ø+@,Ær[ø -.3
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$
d»
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DANSK JERNBANE.KLUB
Foreningens organisation

FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961

Foreningens generelle adresse- og
medlemsregister:

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,
c/o Oscar Meyer, Glaciset 27,2800 Lyngby.
Tlf. (o2l 87 0232.

*

Foreningens bestyrelse:

Formand: Politimester Birger Wilcke,
Søbakken 24,2920 Charlottenlund. Tlf. (01) 642209.

Næstformand og kasserer: Regnskabschef Mogens Bruun,
Ahornvej '18, 3650 Ølstykke. Tlf. (02) 17 8804.

Postgirokonto 5 55 38 30,

Dansk Jernbane-Klub, Kassereren, Ahornvej 18,

3650 Ølstykke.

Sekretær: Ingeniør Oscar Meyer,
Glaciset 27,2800 Lyngby. Tlf. (02) 87 0232.

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

Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandværksvej 9, Brejning, 7080 Børkop. Tlf. (05) 86 91 20.

Bankassistent Eigil V. Christensen,
Hovedvejen 108,2. tv.,2600 Glostrup. Tlf. (021 968921.

lngeniør Erling Hedetoft,
Mågevej 14,9000 Aalborg. Tlf. (08) 13 1626.

Servicekonsulent Bent Nathansen,
Callunavej 20,3450 Allerød. Tlf. (02) 272523.

Gymnasielærer Ole-Christian Munk flum,
Holmevej B, 4340 Tølløse. Tlf. (03) 48 53 83.

*

FORENINGENS FORLAG & SALGSAFDELING

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen,
c/o OIe,Chr. M. PIum, Holmevej 8, 4340 lølløse.
Tlf. (03) 48 53 83. Postgirokonto 3 17 91 76.

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen,
Opnæsgård 21 ,2970 Hørsholm. Postgirokonto B 1'l 10 06.

Kasserer: P. Skebye Rasmussen.

*

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

Kontingentindebtalinger sker på det under ,Kasserern
anførte postgi rokontonummer.

LOKALAFDELINGER
DJKs nordjyske afdeling:
lngeniør E. Hedetoft,
Mågevej 14, 9000 Aalborg. Tlf. (08) 1316 26.

DJKs midtjyske afdeling:
Uffe Andersson,
Skelvangsvej 83, 2., 8900 Randers.

DJKs afdeling Fyn/Sydjylland:
Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandværksvej 9, Brejning, 7080 Børkop. Tlf. (05) 86 91 20.

DJKs afdeling på Lolland-Falster:
Rejsebureauleder Ole Jensen,
Skovvænget 4, 4900 Nakskov.

FORENINGENS BANER OG TOG
lnformation, bestilling af særtog samt oplysning om
arbejdshold:

Museumsbanen Maribo-Bandholm :

Carsten Buhl,
Lyshøjgårdsvej 99, 5., 2500 Valby. Tlf. (01) 46 98 02.

lnformation i week-ends: (03) 880549.

Mariager-Handest Veteranjernbane:
Bankfuldmægtig Hans Jørn Fredberg,
Teglgade 16, 9550 Mariager. Tlf. (08) 542021 .

lnformation i week-ends: (08) 54 1B 64.

Limfjordsbanen:
lngeniør Erling Hedetoft,
Mågevej 14,9000 Aalborg. Tlf. (08) 13 1626.

D-maskine gruppen:
Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandværksvej 9, Brejning, 7080 Børkop. Tlf. (05) BO 91 20.

FORENINGENS øVBIGE ARBEJDSSTEDER
Bloustrød remise, Allerød:
lngeniør Oscar Meyer,
Glaciset 27,2800 Lyngby. Tlf. (02) 87 0232.

Her arbejdes med smalsporsmateriel fra roe- og
industri baner.

Høng remise, Høng:
Smed Erik Rothmann,
Bakken 70, 4370 St. Merløse. Tlf. (03) 60 15 57.

Her arbejdes med bl.a. restaurering af damplokomotivet
ØSJS nr. 6 fra 1895 og vogne.

Roskilde, Slagterisporet:
Dyrlæge Mogens Lund Jensen,
Elmevang 1, 4000 Roskilde. Tlf. (02) 402042.
Her arbejdes hovedsagelig med istandsættelse af ældre
DSB-personvogne til brug for D-maskine gruppen.

MEDLEMSKONTINGENT FOB ÅBET 1982:
Ordinære medlemmer
Juniormedlemmer (under 18 år 1.1.1982) .....
Optage I sesgebyr

kr.
kr.
kr.

1 10,00

75,00

10,00



POUL PEDERSENS
KØDUDSALG

Vesterbrogade 14

Maribo

Telefon [03) 88 40 15

Alt i kød, flæsk og hjemmelavet pålæg

Smørrebrød og platter

De lægger vægt på kvaliteten

- vi lægger kvalitet på vægten

GEDSER HOTEL
Langgade 59

(03) 87 93 02 - 87 93 05

Byens gode spisested

Velkommen hos

THORLEIF MAGNUSSEN
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Modeljernbane for store og

REMISEN har det!

Kraghave Møllevej 45 - Nykøbing F

Telefon (03) 83 90 29

ØSTERPORT BODEGA
v/ Jette Baron

Jernbanegade 38

Nykøbing F

Telefon (03) 85 13 21

Et godt sted at mødes

og hygge sig med vennerne

Ismejeriet VITA
v/ Ruth Jensen

Lunddahlsvænget 2 - Maribo

Telefon (031 88 26 60

Alt i friske mejeriprodukter

Brød - Chokolade - Kolonial

Esso Servicenter
v/ Jørgen Sørensen

Vesterbrogade 45 - Maribo

Telefon (03) 88 33 90

Benzin - OIie - Smøring - Ouick Service

Alle autoreparationer udføres

Dækservice - Batteriservice
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